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AVANT-PROPOS

DU TRADUCTEUR.

Cr n'est ici ni un traité de science, ni une
brochure politique , encore moins un ouvrage
d’esprit. Cest tout simplement une collection
de faits sur un sujet intimement li¢ & la pros-
périté publique.

Le traducteur de cet Essai, lorsque le
texte original lui tomba entre les mains, se
trouvait a la campagne, dans I'une de nos
provinces centrales, si justement et si ficheu-
sement renommees pour leurs deétestables
chemins. Témoin des malheurs attachés a
un état de choses qui entrave la production,
paralyse lagriculture , avilit la valeur des
biens , retient les populations dans la misere

et les individus dans lignorance, dégoiite

-
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les grands propriétaires de résider sur des
terres inabordables , et continue la barbarie
gauloise au milieu des prodiges de notre ci-
vilisation francaise, il a vu lattention des
administrateurs et les efforts des habitans de
nos campagnes, dirigés par la loi de juillet
1824 vers lamélioration des communica-
tions vicinales. Mais il a remarqué aussi que
cette loi, & laquelle on doit une impulsion
si salutaire , n'a pu prescrire les dispositions
techniques qui, en assurant la solidité et la
conservation des ouvrages, peuvent seules
lui faire porter tous ses fruits. Frappé de
Vétat effroyable de la voirie vicinale, la ol
elle n’était pas réparée, il I'a été plus encore
de l'insuffisance et des vices universels des
méthodes de réparation, 14 out l'on soccu-
pait de la rendre un peu plus viable.

A coté de cet affligeant spectacle, il a vu
nos plus belles chaussées écrasées, moulues
sous le poids d'un roulage que l'on croirait
organisé pour les détruire avec les moyens

mémes inventés pour les préserver,
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Dans de pareilles circonstances, il a pensé

que la connaissance d'un opuscule riche en

faits et sobre de phrases, serait bonne i ré-

pandre parmi les nombreux propriétaires

qui exercent une utile influence sur nos
campagnes,

Ces réflexions U'ont décidé, et son travail a

été livré a l'impression.

11 efit été a désirer peut-étre qu'une sem-
blable tiche fit accomplie par un ingé-
nicur de profession. Ce n’est pourtant pas
un mal que des sujets tels que celui-ci, qui
se rattachent par tant de points a des inté-
réts que leur généralité rend populaires,
soient populairement traités. D'ailleurs , en
toute justice, la mission de parler sur les
routes appartient bien autant & ceux quis'en
servent qu'a ceux qui les construisent. A cet
égard , et pour tout ce qui se rapporte , soit
a la partie empirique des travaux, soit aux
considérations de dépense , une grossiére ex-

périence des choses du monde et de 'admi-

¥
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nistration semble suffire, avec le secours des
lumiéres du bon sens, constamment néces-

saires a tous et en toute chose.

Les hommes de I'art ne regarderont done
pas en pitié une production qui ne leur ap-
prendra rien, & eux qui savent beaucoup,
car elle est destinée a ceux qui savent peu ou

ne savent pas.

I’empire des sciences a sa haute aristo-
cratie qui siege sur les sommités, ou elle
découvre, proclame et démontre les vérités.
Le peuple des gens instruits les prend toutes
faites; mais au lieu de les garder pour lui,
il aime aujourd’hui a les répandre dans la
multitude. Purement s.]'_)éculatives,1 elles de-
meureraient stériles ; jetées dans la prati-
que, au milien du mouvement des esprits,
elles deviennent productives. Pour une na-

tion , s'éclairer , c'est s’enrichir.
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PRELIMINAIRES.

L'écrrr dont on offre la traduction au public
a en beaucoup de succés en Angleterre, etla
faveur qui l'accueillit & sa premiére apparition ne
parait pas s’étre démentie.

Son auteur, M, Richard Lovell Edgeworth, l'un
des citoyens les plus recommandables de 'empire
britannique, a terminé depuis peu, & un fge
tres avancé, une carriere honorablement remplie
par des services de tous genres, mais particulié-
rement comme magistrat, comme riche proprié-
taire, et comme z'ngén.iewr' rural. La nature Pavait
doué de P'instinct de la mécanique, et d’'un ardent
amour du bien public. L'étude des sciences mo-
rales occupa non moins dignement ses loisirs. Son
ouvrage sur ['éducation approprice aux diverses
professions *, fait honneur a la solidité de son ju-

- _ .
* Essays on professional education,
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gement et a la vivacité de son esprit. Ce livre ,
justement estimé par ses compatriotes, suffirait
pour préserver de 'oubli son nom, qui, 4 plus
d’un titre , appartient aussi & la France *,

M. Edgeworth apportaitune attention particu-
liere aux améliorations des voies publiques.

Le parlement britannique a toujours montré
une vive sollicitude pour la multiplication et le
perfectionnement des communications de tous
genres, et surtout des routes de paroisse ™. Com-
posé presqu’entierement de gentilshommes zer-
riens, on ne doit pas s’étonner du zéle et de la
persévérance avec lesquels il accueille tous les
moyens d’améliorer et d’embellir le sort de ces
campagnes ot les grands propriétaires anglais
font leur séjour de prédilection.

Un comité spécial de la chambre des commu-

# La ville de Lyon, en reconnaissance de quelques services
rendus par M. Edgeworth i la divection des travaux Perrache
Tui avait décerné , il y a plus de cinquante ans , le titve de ci-
toyen lyonnais, Pére de cette miss Maria , dont fes excellens ou-
vrages ont répandu le nom dans toute VEurope, il était proche
parent du vertueux abbé Edgeworth de Firmont, modele de
dévotiment et de charité, qui s'est associé par un mot sublime
a limmortalité d'une victime angnste.

## On en comptait en 1818, dans Angleterre seule, non
corapris le pays de Galles, plus de 133,000 kilomeires (environ
38,000 lieues de poste ). Ce nombre est encore augmentd de—

puis.
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nes fut chargéen 1806 et 1808 de procéder & une
enquéte sur les habitudes du roulage et sur le
mauvais état des chemins d’Angleterre, qui, au-
jourd’hui si magnifiques, au dire des voyageurs,
ne pouvaient a cette époque soutenir la compa-
raison avec les routes d’Irlande et beaucoup de
routes du continent. M. Edgeworth siégeait alors
a la chambrecomme député d'Irlande. Versé dans
les sciences mécaniques, il mit en ordre les nom-
breux matériaux précédemment réunis , et rédi-
gea les résultats de I'enquéte.

L’écrit quon va lire fut entrepris et composé
alors sur linvitation du président de ce comité,
Publié pour la premiere foisen 1813, c'était une
espece de compte rendu des travaux et des pro-
cédés du comité, accompagné des mémaoires et
dessins recueillis pendant dix ans, et qui for-
maient en quelque sorte les piéces justificatives
de Uenquéte .

De sa publication datent les progrés immenses
et rapides de la Grande-Bretagne dans le per-
fectionnement de ses routes; ausst voit-on les
nombreux ouvrages qui se succédent chez nos
voisins sur cette branche primordiale de I'écono-
mie intérieure d'un grand peuple , invoquer

* Voir ci-aprés la préface de Pautenr
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constamment les principes qu'il consacre et les
expériences qu’il déerit : chose assez remarquable
aprés quatorze ans, dans un temps et dans un pays
ou l'industrie marche si vite.

Malgré Uinterruption & peu prés absolue qu’une
guerre sans exemple avait suscitée dans les rela-
tions des deux peuples, quelques recueils pério-
diques en donnérent des extraits. La Société d'en-
couragement , a laquelle le gouvernement I'avait
communiqué en janvier 1814, s'en fit rendre
compte dans son bulletin du méme mois. Les
estimables et savans rédacteurs de la Bibliothe-
que britannique se proposaient de le traduire.

A une ¢époque plus rapprochée, M. Charles
Dupin, dans son bel ouvrage sur la Force mili-
taire, maritine et commerciale de la Grande-
Bretagne , M. Cordier , dans des Hssais sur diffé-
rens sujels relatifs aux Ponts et Chaussées, en
parlent avec €loge: de pareils suffrages en pa-
veille matiére suffiraient seuls pour faire la for-
tune d’'un livre utile ",

Celui-ci , sans avoir opéré dans les travaux des
routes une révolution comparable & celle que
vient de consommer récemment M. Mac-Adam ,

* Voyezla page 173, ot Pon a transcrit textuellement les pa-
voles de M. Dupin.
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a du moins préparé les voies & cette derniere,
dont il avait, on peut le dire, disposé les
&lémens.

Au commencementde 1817, M, Edgeworth fit
paraitre une seconde édition de son Essai, déga-
gée des piéces justificatives, et augmentée d'un
Appendice qui contient le détail d’expériences
importantes sur les véhicules & roues et sur l'ap-
plication des ressorts aux voitures de toute es-
peéce : expériences suivies sous la direction de
Pauteur, aux frais de la Société des sciences de
Dublin.

Tant de soins et de travaux n'ont pas été in-
fructueux. M. Edgeworth a eu la satisfaction de
voir successivement adopter par l'opinion publi-
que, et bientot apres par le parlement, qui I'é-
tudie sans cesse pour la suivre ou pour la régler,
une partie des améliorations de détail et méme
quelques-unes des mesures générales qu'il indi-
quait. C'est ainsi, par exemple, qu'en 1816, un
acte législatif restreignit les dimensions vraiment
exagérées des jantes larges a4 5 pouces pour les
charrettes , et & 6 pour les chariots.

" Maintenant, dans presque toute I’ Angleterre, la
plupart des voitures du roulage ordinaire et tou-
tes celles du roulage accéléré, sont montées sur
ressorts. De simples paysans, dont le nombre
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s’accroit chaque jour, en adaptent 4 leurs char-
rettes.

Cetle construction commence & s'introduire
chez nous , ot elle produira de plus grands bien-
faits encore, a cause de I'espece de nos chaussées,
dont plus d'un huitiéme est pavé. Clest & M.
Edgeworth que I'on est redevable d’en avoir le
premier signalé et démontré les avantages. Les
expériences curieuses qui les constatent sont de
nature 4 intéresser une classe nombreuse de lee-
teurs et d’artistes. Elles entrent pour beaucoup
dans P'utlité présumée de cetle traduction.

Des ouvrages justement estimés et des docu-
mens d’état plus récens ont fourni la matiére de
quelques notes mises au bas des pages, et d'une
courte série d’articles placés sous le titre d’.4dldli-
tions A la suite de U'Appendice, afin d’éelaircir ou
de compléter le texte original.

Le lecteur remarquera dans ce nombre, des
détails puisés dans les ccuvres de M. Charles
Dupin, sur des procédés de construction des
routes , dont lauteur anglais ne parle pas, et
qui peuvent étre d'une application économique
ou facile dans maintes localités de nos départe-
mens. On recommande aussi & son attention des
tables qui montrent le maximum de résistance

p vine o Terancs
des divers matériaux de nos routes de France,
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en regard du tarif des énormes chargemens par
lesquels notre prudente législation en encourage
le broyement et la destruction.

Il était difficile, en faisant passer dans notre
langue une production telle que celle-ci, de se
défendre d’y faire mention du systéme Mac-Adam,
dont le nom commence a percer en France, On
sait que l'on appelle ainsi, au-deld do détroit,
Pensemble des procédés au moyen desquels M.
Mac-Adam, simple inspecteur de routes, ¢ui n’est
pas méme homme de lart, a obtenu des succeés
trop généralement attestés pour qu’il soit per-
mis de les révoquer en doute. Une notice détail-
lée en fait connaitre la naissance, la théorie et
les progres. Heureux si elle pouvait contribuer &
en naturaliser parmi nous les pratiques !

Cette notice est accompagnée ou suivie d'ing-
tructions officielles publiées & diverses époques
par ordre du parlement pour la réparation des
routes, On y a joint la substance d'une de ces
enquétes parlementaires qui, en constatant la
sollicitude des hauts pouvoirs et leur attention &
observer les progrés et les besoins de la société,
ont encore lg mérite de donner aux inventions
heureuses la sanction du savoir et l'antorité de
la loi. Plus d’un lecteur sera curieux d’y étudier
lamarche simple et presque naive d’'un genre d’ins-
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titution dont nous manquons, et qui, s'il n'est
guere susceptible d'étre introduit dans le cercle
des attributions de notre législature, pourrait au
moins se transporter, avec ses interrogatoires et
sa publicité, dans le mouvement de notre admi-
nistration, dont il éclairerait les déterminations
et couvrirait la responsabilité.

Trois ans apres l'impression de la seconde édi-
tion de I'Essai d’Edgeworth, un M. Storrs’ Fry,
propriétaire des environs de Bristol , fit paraitre
un opuscule qui, se rattachant & peu pres au
meéme sujet, le considérait particulierement sous
le point de vue de leffet produit sur les routes
par les lourds chargemens, et des avantages que
Pon obtiendrait infailliblement de Ia division de
leur poids sur un plus grand nombre de roues.
Le succes mérité quil a obtenu a engagé M.
Cordier & linsérer dans ses Fssais. On seouhaite
que Uextrait fort imparfait et trop resserré que
Pon en donne, sous le n® 8 des ddditions, ins-
pire & beaucoup de personnes le désir de le
lire en entier dans son vecueil.

In général, on a cherché a profiter du prix
modique qui doit mettre ce mince volume a la
portée des plus modestes fortunes , pour essayer
de faire pénétrer dans toutes les classes la con-
naissance d'une foule de renseignemens , de
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particularités uliles, de faits curieux, qu'on ne
saurait rendre trop populaires, et qui enrichis-
sent des publications d'un haut intérét, mais
trop cheres ou trop techniques pour étre aussi
répandues qu'elles devraient 'étre dans nos cam-
pagoes et nos villes de provinces. Telles sont:
les Foyages dans la Grande-Bretagne , par M.
Charles Dupin, membre de I'Institut , I'un de nos
savans qui se vouent avec le plus de persévé-
rance 2 I'honorable mission de populariser les
sciences exactes, et les Zssais de M. Cordier *.

Aprés avoir occupé longuement le lecteur de
ce qui se passe dans un pays voisin, il semblera
naturel de songer un peu & ce qui se fait ou ne
se fait pas dans le notre. '

# M. Cordier, ingénieur en chef du département da Nord, a
publié une excellente histoire de la navigation intérieure. Le
succes des belles constructions hydrauliques auxquelles le port
de Dunkerque doit Pespérance de voir renaitre les jours de son
ancienne splendeur , vient de mettre le sceaun a sa réputation.
Avant visité a plusicurs reprises les travaux publics de I’An~
gleterre, il a eu , en 1823, I'heureuse idée de traduire , en les
réunissant sous le Hire d'Essais divers, plusienrs écrits ou bro-
chures intéressantes publides & Londres et dans les comiés, sur
les voutes, les ponts de suspension, le roulage, les chemins a
rainures en fer, eic, Cette collection d’ouvrages détachés, ac—
compagnée d’un atlas fort bien exéenté , est précédée dun dis-
cours préliminaire non moigs remavquable par la sagesse que

par Vabondance des vues.
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Le beau travail publié ily a deux ans par M.
le directenr général des ponts et chaussées, sous
le titre de Statistique desroutes royales de France,
fournit sur ce sujet des lumiéres trop précieuses
pour que lon ait pu en négliger le secours. Le
rapprochement de ses résultats et des rensei-
gnemens obtenus sur le développement et les
dépenses annuelles des routes a barriéres de
I'Angleterre et de PEcosse, a donné liea & une
comparaison qui montre que si nous sommes i
Pégard de nos voisins dans un état d'infériorité
relative quant & la longueur totale de nos gran-
des routes , nous conservons sur eux dautres
avantages essentiels, au premier rang desquels il
faut compter le bonheur de posséder un corps
d'ingénicurs formés alapremicre école du monde,
et une administration centrale qui deviendra ex-
cellente des qu'elle pourra faire moins et laisser
faire davamage.

L'état peu satisfaisant de nos routes, avoué,

constaté par cet impnria nt document, a suggéré
au traducteur desréflexions réduites sous la forme
de Considérations générales, ol il essaye de dis-
cuter quelques mesures qui tendraient & en coms-
pléter le systéme et a en assurer le parfait entre-
tien. Il n'ose pas se flatter d’avoir envisagé sous
toutes leurs faces les questions ou graves ou cu-
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rieuses quun pareil examen souléve. Mais dans
des matiéres d'un intérét si universel pour un
grand peuple, chacun doit au bien du pays son
contingent d’efforts ou de pensées. C'est a ce titre
qu'il offre des idées qui n'ont d'autre mérite
que la bonne foi avec laquelle elles sont présen-
tées. Heureux si elles en font naitre ou accueillir
de meilleures ! Plus heureux sices derniéres sont
promptement réalisées !

On croit ne pouvoirmieux terminer ces obser-
vations préliminaires que par un résumé succinet
de [a législation qui régiten Angleterre les divers
systémes de routes; non que Von prétende la
proposer comme un modele & imiter dans toutes
ses partics , mais parce que, pour beaucoup de
personnes peu familiéres avec les usages britan-
niques , ces explications sont indispensables a
lintelligence du texte.

Expost suceinet de la législation des routes de la Grande-Pretagne,

en y comprenant PEcosse et le pays de Galles,

On compte en Angleterre (en y comprenant
I'Ecosse et le pays de Galles) trois classes de rou-
tes: les routes libres, propriétés des paroisses,
et qui ont de I'analogie avec nos chemins vici-
naux ; les routes a péages, ouvertes par des asso-
ciations ou souscriptions autorisées a cet effet
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par actes spéciaux du parlement, et entretenues
avec les produits de la taxe prélevée sur les voi-
tures qui les parcourent; enfin les routes dites
parlementaires , dans lesquelles on doit ranger les
routes militaires, et qui, étant d'un intérét gé-
néral et d’'un entretien trop dispendieux, sont a
la charge de Vétat.

Il faut ajouter a ces catégories les routes pri-
pées, concues et exécutées pour un but absolu-
ment individuel.

Le systéme des routes est tout-a-fait différent
en Irlande : elles y sont administrées et réparées
par les soins et aux frais des propriétaires.

Des routes libres.

M. Charles Dupin ( tom. V, p. 13 et suivantes),
présente comme un modele le systéme d'adminis-
tration des routeslibres adopté depuis long-temps
en Angleterre, et dont un acte de 1773 a résumé
les diverses parties en un seul corps de législation.

« En Angleterre, dit-il, chaque paroisse ou
« commune forme la premiére unité politique,
« de l'agrégé social. Elle est chargée de son propre
« gouvernement. » Elle pourvoit elle-méme a
Pentretien de ses pauvres, de son église et de ses
chemins, au moyen de la taxe dite des pauvres
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{poor-rates). Elle tient des assemblées générales,
convoquées trois jours al'avance, composées des
officiers municipaux et des chefs de feux ou pro-
priétaires contribuables, pour voter ses dépenses
locales et prendre connaissance de la gestion de
ses comptables. Chaque année, a Pépoque du »
septembre, elle se forme en collége électoral pour
le choix de dix candidats, pris parmi les habitans
propriétaires d’'un revenn au moins de dix livres
sterlings, ou fermiers d’un bien qui en rapporte
au moins Jo en produit net. Sur ces dix candidats,
et, au besoin, hors de la liste, le pouvoir judiciaire
municipal, qui se compose de tous les juges de
paix du district ou comté, rassemblés en session
spéciale dans les premiers jours d’octobre, élit
un inspecteur des routes de la commune, lequel
est chargé de toute la partic exécutive : dépenses,
travaux, recettes, paiemens, tout est fait par lui
seul, et sous sa rcspnnsabi!ilé personnelle.
L’assemblée des juges de paix exerce, sur l'ad-
ministration et sur la police des routes, une sur-
veillance , une autorité supérieures et constantes.
La place d’inspecteur des routes est en Angle-
terre une sorte d'édilité. C'est une fonction gra=
tuite, dont la récompense est confide a l'estime
et 4 la reconnaissance des citoyens.
Néanmoins, lorsqu'a la suite d'un refus d’ac-

*%
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ceptation de la part d'un candidat choisi, les ju-
ges de paix nomment une autre personne, ils
peuvent lui donner un salaire, qu’on préléve sur
les amendes et sur les contributions affectées au
service des routes. Ce salaire ne peut excéderle
huiticme de ces contributions, qui elles-mémes
ne peuvent, en total, aller au-deld du quaran-
tieme des revenus de la paroisse. Si plus des deux
tiers de I'assemblée paroissiale s'accordent a choi-
sir un homme de Part pour inspecteur des routes,
etvolent en sa faveur un traitement proportionné
4 ses fonctions, alors , & la liste des dix candidats
gratuits,, on ajoute le nom du candidat & salarier.
Siles juges de paixle préférent & ses concurrens,
ils le nomment inspecteur, et lui donnent le trai-
tement offert par la paroisse. Mais {chose remar-
¢uable et digne de servir dexernple en tous pays)
jamais il ne peuvent allouer un salaire qui dépasse
Poffre des habitans, car c'est pour les citoyens
anglais un droit naturel, inaliénable, de n’étre
imposés que par eux-mémes, ou par les représen-
tans de toute la nation ™.

* Toutes les opinions ne sont pas nmanimes en Anglelerre
sur Vexcellence de cette institution des inspecteurs de paroisse,
1.2 composition de son personnel a été souvent critignée , ainsi

gue le prouvent plusieurs dépositions regues dans les enquétes
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Acquisition, aliénation du territoire des routes.
Le terrain des routes appartient aux communes
chargées de les entretenir. Comme il est perdu
pour la production, Vautorité publique en est sa-
gement avare. Les routes sont cependant plus
larges aujourd’hui qu’elles nw’étaient autrefois. Le
parlement a prescrit les limites de leur élargisse-
ment, & mesure que la circulation a augmenté,
Quoique beaucoup plus étroites que les notres,
comme elles sont parfaitement ferrées et entretes
nues d'un bord a 'autre, elles offrent autant de
facilités au roulage sur les cotés que sur le mi-
lieu, et suffisent ainsi & la circulation la plus ac-
tive. Elles sont ordinairement bordées d’un trot-
toir pour la commodité et la sécurité des piétons.
Les juges de paix assemblés ordonnent, quand

parlementaires, Néanmoins ; le savant aulear 2 qui Pon a em-
prunté les matériaux de ce résumé ; engage & ne pas la condam~
ner lézerement. « Les ouvrages publids en Angleterre sur la
« construclion et Pentretien des roules, dit-il, élant écrits par

« des inspecteurs de profession, ne monirent au lecteur que les
«winconvéniens de toute espece inhérens an choix d’inspectears
« tirés de la masse des citoyens. 11 fant se garder d'accueilliv de
« pareilles préventions , tout.en reconnaissant que lorsqu’il ne
« se trouve pas d'inspecteurs gratuils qui joignent & Pintelli-
«gence le zele et PVexpérience, les Anglais font sagement de
« choisir des inspecteurs salariés, bien instrnits dans tout ce qui
« regarde la formation et la conservation des voies publiques. »
%
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besein est, P'élargissement ou la déviation des
routes ou parties de routes de leur juridiction.
Dans ce cas, Uinspecteur de laroute & perfection-
ner traite avec les propriétaires des terrains i
acquérir, 8il'achat ne peut se conclure i I'amia-
ble, un juge de paix fait une descente sur les
lieux. Sur son rapport, les juges de paix réunis
en session spéciale, convoquent un jury de douze
personnes prises dans laliste des jurés appelés a la
session. Le jury fixe lindemnité, qui ne peut,
d'apres la loi, surpasser quarante fois le revenu
net du terrain a acquérir. On offre au propric¢taire
la somme allouée; s'il la refuse, ou s'il est absent,
on la dépose au greffe de la justice de paix de la
paroisse. Des-lors le terrain est acquis 4 I'état ou
4 la commune, et devient partie intégrante de la
voie publique.

Le prix d'acquisition est payé au moyen d'une
répartition proportionnelle sur les contribuables
de la commune.

Si quelque propriétaire se croit lésé par les opé-
rations d'une session spéciale des juges de paix,
il peut en appeler a la prochaine session générale,
dont le jugement est définitif,

Les portions d’anciennes routes devenues inuti-
les sont vendues par linspecteur, avec Pappro-
bation des jugesde paix, etle produiten estappli-
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qué-alachat de nouveaux terrains nécessaires aux
déviations de la route.

Corvée des routes. Elle revient a ce que nous
appelons du nom adouci de prestation en nature.
Cette charge pése sans distinction sur tontes les
proprictés. Le noble, Pecclésiastique, le simple
tenancier y contribuent pour la méme guote
part, en proportion de leurs biens et de leurs
revenus,

Pendant les trois époques des semailles, du
printemps, de la fauchaison et dela moisson, les
habitans des campagnes sont affranchis de cette
redevance. La durée de chaque époque est d’un
mois, dont l'ouverture est déterminée par 'assem-
blée paroissiale, qui n’est tenue que d'eén préve-
nir quatorze jours a avance les inspecteurs des
routes qui traversent son territoire,

D’apres les lois, Iinspecteur de paroisse ne peut:
exiger des communes plus de six jours de corvée;
celui des routes & barriéres ne peut en réclamer
plus de trots. L'un et l'autre a droit d’en exiger
la conversion en argent, si cela convient mieux
a son service. De leur ¢oté les contribuables ont
aussi la faculté de racheter leur prestation.

Tous les habitans non propriétaires, de 18 a 6o
ans, qui ne sont ni apprentis, ni domestiques, ni
maitres de chevaux ou voitures , sont tenus de la
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corvée personnelle pendant le méme nombre de
six ou de trois jours.

Tout individu possédant trois chevaux de trait
doit a la corvée son attelage et deux travailleurs.
Le tout sous peine d'amende.

Linspecteur est le régulatear de 'exécution de
la corvée. Le temps de travail, tant des ouvriers
que des attelages, ne peut excéder huit heures par
jour.

Si le travail en nature, et le produit en argent
des compensations en deniers ou rachats et des.
amendes , ne suffisent pas alentretien de laroute,
Iinspecteur en fait rapport & 'assemblée des ju-
ges de paix, qui peut ordonner la levée d'une
taxe sur tous les contribuables.

Le produit des amendes et des confiscations
applicables aux routes n'est jamais versé dans le
trésor public; sa destination est spéciale et sacrée.
11 est remis directement a l'inspecteur, qui en
fait recette pour en rendre compte  la paroisse *.

* Cette disposition est excellente :elle contribue a faciliter la
perception, en donnant le sentiment public pour auxiliaire 4 la
loi. Siles produits pécuniaires des condamnations pour contra~
vention aux réglemens de voirie allaient, sinon se perdre, au
moins se confondre dans le grand courant des contributions
publiques, ni la paroisse, ni le contrevenant puni, n’auraient

la satisfaction 4 laquelle ils ont droit. La partie qui aurait souffert
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Mesures de conservation et d’entretien. Dans
chaque paroisse, les habitans sont tenus de sub-
venir aux {rais d’entretien des routes libres qui
traversent leur territoire.

Les dégradations faites aux routes par les pro-
priétaires riverains sont punies par lalot avec une
sévérité proportionnelle. Il en est de méme des
empiétemens de toute nature.

Ce qu’il y a de plus remarquable dans cette Ié-
gislation si digne d’'étre imitée, d’'une part clest
la faculté attribude & chaque particulier d’appe-
ler en justice tout individu qui détériore la voie
publique, et de P'autre le droit individuel d’ins-
pection que la loi confére aux citoyens sur les
travaux mémes qui doivent assurer le bon état de
la voie publique. Si un particulier accuse avec
raison les personnes chargées del'entretien d’'une

fe dommage pourrait manquer des moyens de le réparer; La
partie qui Uagrait payé pourrait continuer i le voir subsister,
comme cela arrive trop souvent ailleurs.

On obvie & ce double inconvénient par wne application di-
recte, immédiate , de Vindemnité per¢ue an redressement du
tort ¢prouvé. Liargenl ainsi regu et employé ne s'égare point
dans les longs détours d'une administration compliqudée. 1l ne
cesse pas, pendant son court trajet, de rester en quelque sorte
sous les yeux des inléressés , et tombe sans inlermédiaire ek
presque sans formalités de Ta bouvse du contribuable dans Por-
niére & combler.
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route, de négliger ou de mal rempliv ce devoir,
les juges de paix sont autorisés a récompenser
Paccusateur. Si au contraire 'accusation est fri-
vole ouvexatoire, les juges allouent, aux frais du
dénonciateur, des dommages a accusé *.

Les fossés, les égouts, les ruisseaux néecessaires.
de chaque c6té d'une route pour la tenir aussi
seche que possible, sont exécutés et entretenus.
par les propriétaires riverains. Ceux-ci doivent
faire & leurs frais des conduits, des ponts, des.
plate-formes, dans les endroits ot les chemins
de charrettes, de chevaux et de piétons, embran-
chent de fa routedans leurs propriétés. S'ils négli-
gent d'entretenir ccs ouvrages , ils payent dix
schellings pour chaque contravention.

L'inspecteur a le droit de visiter, quand bon
lui semble , les routes, les ponts, les pavés, les
tuyaux, les aqueducs, les haies, les fossés, les
chaussées, les égouts, ete., dans tout le territoire.

# Tout le secret de Ia beauté des routes anglaises céside dans
ces sages dispositions. Il n’a peut - étre fallu que trois li—
gnes d'une loi pour les consacrer. Mais quel bien n'ont pas fait
ces trois lignes! Ce sont toujours les mesures simples qui por-
tent le plus loin, soit en bien, soit en mal. Clest aussi nne dis-
position de troislignes cachée dans une loi de finances qui , pen—
dant ces derniéres anndes , avait achevé d'andanlir nos voies vi—

cinales. { Voir le Monitewr du 2 juillet 1824, page 682, 2° col.),
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de la paroisse. Il requiert Ja réparation des deé-
gits ou innovations contraires a la loi, prés de
leurs auteurs ou des personnes obligées d’y porter
remede. Sidans les vingt jours, tout n’est pas re-
tabli dans un ordre parfait, I'inspecteur y fait
procéder aux frais des délinquans, qui payent en
outre une amende proportionnelle.

La loi donne A l'inspecteur le pouvoir de faire
4 neuf ou dagrandir des fossés et des conduits
pour les eaux, & travers les terres quibordent la
route, si de pareils travaux sont nécessaires pour
Pécoulement des eaux et pour entretien de la
voie publique. On indemnise les propriétaires de
ces terres. D'apres l'article 24 de I'acte relatif aux
routes, linspecteur doit présenter aux juges de
paix, réunis en session générale de trimestre , le
tablean complet des routes , des ponts, des chaus-
sées, des pavés en mauvais état et qui doivent étre
réparés, soit par de simples particuliers, soit par
la commune, afin que ce tribunal puisse pronon-
cer les amendes & lever et les taxes a fixer pour
maintenir les routes et leurs accessoires dans
Pétat d’'une parfaite conservation.

Il est pourvu aux dépenses occasionées par
Vachat des matériaux , par les indemnités &
payer aux propriétaires, par ’érection’ des™po-
teaux indicateurs, etc., au moyen d'une assise gé-
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nérale faite par les juges de paix sur les habitans
dela commune. Cette assise ne devait pas dépasser
six deniers par livre sterling, c'est-3-dire un qua-
rantieme ou deux pour cent du revenu des pro-
priétés foncieres. Llle a été un peu accrue par le
statut de la 55¢ année de Georges II1.

Des Routes & barriéres,

L’établissement des routes & barrieres on turn-
pikes compte déja en Angleterre plus de 160 ans
d’existence.

Cent onze ans apres (en 1773), le parlement
jugea nécessaire de réunir en un seul acte (13%
de George 1II, ch. 84) toutes les lois portées
sur cet objet. Cette législation, successivement
modifiée pendant pres d'un demi-siecle, a été
refondue en entier en 1820, 1821 et1822, anunée
qui vit paraitre le statut de la 3¢ année du regne
de George 1V, dont le chapitre 126 comprend
ce que l'expérience et les enquétes précédentes,
notamment celles de 1808 et de 1819, ont fait
connaitre de plus avantageux pour la régie des
routes &4 barriéres.

D'apres ce grand principe de la constitution
d’Angleterre, qu'aucun impdt ne doit éire percu
sans le consentement du peuple ou de ses man-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



PRELIMINAIRES., XXVi]
dataires , il ne peut étre établi aucun droit de
péage sur la voie publique sans autorisation for-
melle du parlement.

L’acte législatif qui transforme une route libre
en une route & barriéres, met la recette et 'em-
ploi des fonds provenant des péages sous la sur-
veillance et la direction d’'un certain nombre de
personunes de confiance ({rusiees) ou curateurs
jouissant d’'un revenu foncier de 100 livres ster-
ling au moins, Leurs fonctions sont gratuites. Ils
forment un conseil ou curatele ( frust) chargé
d’administrer les revenuset les travaux de la rou-
te, et dont les juges de paix des districts ou
comiés que traverse la route sont membre: de
droit, quel quesoit leur revenu foncier.

La loi veut qu'un curateur sabstienne de ses
fonctions quand il y va de ses intéréts, et qu'au-
cun individu tenant une maison publique, ne
puisse devenir curateur ni posséder de place sa-
lariée par une curatele.

Les revenus de Ia route sont versés par les re-
ceveurs entre les mains d'un trésorier.

Les curateurs s’assemblent une fois par an pour
examiner lasituation compléte des comptes et des
affaires qu'ils dirigent. ls tiennent en ouire des
séances spéciales lorsqu’ils le jugent nécessaire.
L'objet d'une assemblée spéciale doit étre indi-
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qué dans Pavis de convocation. Il faut au moins
trois membres pour constituer l'assemblée, et
sept quand il s’agit derévoquer ou d’altérer un.
ordre émané d'une assemblée précédente,

Les curateurs ont tout pouvoir de détourner,
de raccourcir, d'améliorer la route qui leur est
confiée , suivant qu’ils le jugent convenable.

Le parlement leur permet de se procurer par
voie demprunt public les fonds nécessaires, soit
2 la confection, soit aux répavations extraordinai-
res,ainsi qu’aux perfectionnemens de la route. Le
service des intéréts et le remboursement du ca-
pital méme de Pemprunt, doivent étre faits et
prélevés sur leproduit des barriéres.

Tout individu qui a souscrit pour un prét de
ce genre peut étre poursuivi devant les tribunaux
si, pour satisfaire & ses engagemens, il tarde plus
de vingt et un jour, & partir de I'époque ott il a
promis de fournir ses fonds *,

% 11 faut reconnaiire dans cette faculté d’emprunter, accordée
par la législation , une des causes principales du brillant état des
routes anglaises. Clest grice i cette disposition salutaive, que
jamais on ne voit en souflrance aucune portion de la voie pu-
Blique sur le développement des routes a barritres, Elle justis
fie le droit d'inspection et Paction directe, mentionnés plus

baut , que Ia loi attribue & chague citoyen : car des moyens de
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Les curateurs ne peuvent pas outre-passer le
nombre des barriéres que l'acte d'institution les
a autorisés a établir, non plus que le taux des
péages a percevoir; mais ils peuvent diminuer
ces péages, si les eréanciers delaroute y consen-
tent, et, en général, accorder des remises méme
trés considérables sur les droits; ce qui a lien
assez souvent pour encourager telle construction
de voiture ou tel mode d'attelage moins destructif
de la route que cenx en usage.

Les travaux des routes & péages sont dirigés
par des inspecteurs spéciaux, qui sontala nomi-
nation des curateurs, ainsi que le trésorier , les
-commis de barrieres, etc. Tous ces employés sont
obligés de fournir caution pour les sommes dont
ils ont le maniement.

‘conservation et de réparation aussi étendus rendent inexcusa-
bles les moindres négligences.

Cependant, comme Pabus est inhérenta touies les choses
humaines, on a vu des curaléles entrainées, soit par des cons-
tructions intempestives , soit par d’autres fautes de conduite,,
soit enfin par le mauvais choix et Pimpéritie de leurs inspee—
teurs, i sendeller oulre mesure. Mais Paccroissement conse
tamment progressif de la circulation et Pintroduction des pro-
cédés éconamiques de M. Mac-Adam, fonl entrevoir leur li-
‘bération plus ou moins prochaine , Paugmentation des revenus
et la réduction des frais d’entretien laissant naturellement une

part plus torte  Pamortissement annuel.
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Assez ordinairement chaque barriére est affer-
mée par une enchére publique annoncée un mois
a Pavance par un avis qui fait connaitre le pro-
duit net du péage durant Pannée précédente.

Comme les habitans de chaque commune tra-
versée par une route a barrieres sont les premiers
qui en lirent avantage pour leur agriculture, leur
commerce et leur industrie, et que d’ailleurs les
voitures employées aux travaux des champs sont
exemptes des droits de barriéres, le législateur
a pens¢ quil était juste d’obliger ces habitans !
subvenir, dans une proportion spéciale, & 'entre-
tien de la route. In conséquence , ils sont tenus
de fournir par an une corvée de trois jours, ra-
chetable , comme pour les chemins communaux,
par une rétribution équivalente en argent.

Les inspecteurs desroutes 4 péages doivent em~
ployer la corvée de chaque paroisse , ou la retri-
bution qui la remplace, sur la partie de route
située dans cette paroisse, sous peine d’amende
pour chaque contravention!

Les paroisses en retard de fournir leur contin-
gent sont condamnées par les tribunaux aux dom-
mages et aux dépens , dont le montant, levé par
assise sur tous les habitans, est versé directement
dans la caisse du trésorier de la route,

Lorsque les revenus d’une route & barriéres
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suffisent a son propre entretien, ainsi quau
paiement de ses dettes, les juges de paix de cha-
que district, réunis en session trimestrielle, peu-
vent, sur la demande des paroisses et d’apres
Pexamen des recettes et dépenses, ordonner que
la corvée due pour la route & péages soit affec-
tée aux routes libres de la paroisse,

Toutes les mesures de police prises pour assu-
rer la conservation des routes communales et
leur libre circulation, sont applicables aux routes
A barriéres.

La loi donne & chaque curatele le pouvoir d'in-
tenter proces atout individu qui ferait éprouver
quelques dommages 4 la voie publique dont elle
a la surveillance.

La destruction préméditée d’'une barriere ou
d’'une machine & peser les voitures , le renverse-
ment des poteaux , parapets, chaines ou de tout
autre défense appartenant & quelque barriére
est punie comme félonie, cest-d-dire, par la
peine capitale. Le dommage causé par un tel délit
et les dépens qu'il entraine, sont payés par le
district (hundred) dans'arrondissement duquel
il a été commis.

Indépendamment de ces mesures générales, le
gouvernement anglais a senti de trés bonne heure
le besoin d'aider a la conservation des routes,
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par la fixation des rapports qui doivent exister
entre le poids des voitures, le nombre des che-
vaux, la largear des jantes et celle des voies
des roues, etc.

Les bases de cette législation datent de 1662.
C'est le plus beau présent que le gouvernement
des Stuarts restaurés ait fait & son pays.

Des Routes parlementaires,

Ainsi quon a pu le voir par ce qui précéde, il
est dans U'esprit général de la législation britan-
nique de charger les communes et les curatéles
ou associations locales , du soin de construire et
d’entretenir les chemins libres et les routes &
barriéres. Cependant il est des cas ot certaines
roules ne pourr:&icnt ¢tre ouvertes et maintenues
en bon état avec 'unique secours des ressources
locales. Telles seraient, par exemple, les voies
principales qui établiraient, & travers une contrée
pauvreet d’'un acces difficile, des communications
importantes pour le commerce et la politique,
pour la tranquillité intérieure, ou pour la dé-
fense contre les ennemis du dehors.

M. Dupin cite deux exemples remarquables de
routes parlementaires établies d'apres ces consi-
dérations.

L'un est la grande communication entre Lon-
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dres et Dublin, dont le perfectionnement était
devenuindispensable depuis que, par Vacte d’'union
des deux royaumes, les rapports entre leurs deux
capitales avaient augmenté dans une proportion
rapide, encore accrue par les progrés de la civili-
sation et du commerce,

L autre exemple est tiré des routes militaires
d’Fcosse, tracées pour le besoin de la défense
et de la tranquillité dans un pays extrémement
montueux et trés pauvre, deux circonstances,
dont l'une élevait la dépense des constructions ,
tandis que 'autre ne permettait pas de songer &
y pourvoir avec les seuls moyens des localités.

En 1810, 1811, 1815 et 1817 il avait été insti-
tué des comités d’enquéte pour examiner l'état de
laroute de Londres 4 Dublin, Les premiers perfec-
tionnemens furentordonnés dés 1815 par un acte
duparlement qui accordait a0 mille livres sterling
pour les dépenses les plus urgentes ; depuis lors
il y a été dépensé de bien plus fortes sommes.
Cette route est devenue un véritable monument,
digne du gouvernement qui 'a ordonnée, et du
célebre ingénieur (M. Telford) 4 quiles commis-
saires en confiérent 'exécution, Parmi les nom-
breux ouvrages d’art qu'elle a nécessités, le plus
rem:trquable sans contredit est le pont suspcndu

de Bangor-Ferry, jeté sur le bras de mer appelé
apE
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détroit de Menai, qui sépare lile d’Anglesea de
I’Angleterre, et le premier que U'on ait construit
sur une échelle si gigantesque *.

Quand il s'agit de I'établissement d'une route
parlementaire, l'acte qui lordonne institue et
nomme un certain nombre de commissaires
auxquels il confére des pouvoirs analogues & ceux
exercés par les curatéles des routes & harriéres.
Ces commissaires sont en conséquence chargés :

1° Du choix de Tingénieur directeur des tra-
vaux , et du trésorier ou caissier de la commis-
sion; '

2’ Du placement & la banque d’Angleterre, ol
ils portent intérét, des fonds alloués sur le budget
de I'Etat, lesquels sont fournis en un seul paie-

* Ce pont, dont les chaines , & chainons alongés , de l'in-
vention du capitaine Brown , paraissent avoir fourni le modéle
de celles du pont des Invalides, actuellernent en construction ,
a d'une culée al'autre plus de 350 métres. Son arche principale,
¢levée de yoo pieds au—dessus de la ligne des plus hautes
marées, et sous laquelle les navires passent a pleines voiles,
a 170 métres d'ouverture, Il est liveé au public depuis Pannde
1824,

Cette construction colossale fait le plus grand honneur auw
genie de M, Telford. Clest encore & cet habile ingénieur que la
Grande-Bretagne est redevable du canal Calédonien, qui regoit
des frégates, et dont le succes dexécution est fait pour encou-

rager la tentative d’amener des bitimens de mer 3 Paria.
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ment, au commencement de chaque année, par la
caisse de I'échiquier ;

3% De la passation des marchés de travaux;

4° De la fixation de Pordre 4 établir dans ces
travaux, suivant leur degré d’urgence ;

5 De la surveillance de 'exécution, de 'exa-
men et delacquittement de toutes les dépenses,
ainsi que de la vérification et apurement de tous
les comptes;

6" De la nomination de tous employés et agens
nécessaires, et de la fixation de leur traitement
ou salaire.

Ils onten outrele droit d’acquérir les portions
de terrains convenables, et d’aliéner celles qui
sont inutiles, d'ordonner toutes extractions et
tous dépdts de matériaux, ainsi que d’allouer tou-
tes indemnités a ce sujet.

Les routes de la haute Ecosse, entreprises et
continuées des 1732, pour faciliter Ja défense du
pays, sur une longueur de 1,300 kilométres, exé-
cutées presque en entier par des troupes , et dont
gbo servaient encore en1803, sont devenues com=
merciales, de militaires qu’elles étaient dans le
principe. .

En 1803, il fut fait, par ordre de la trésorerie ,
une reconnaissance générale du pays, et dresséun
projet complet de communications, combiné sur
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XEXV] OBSERVATIONS
un plan largement concu, dans l'intérét des mon-
tagnards et des voyages de leurs troupeaus.

Ce projet, renvoyé par le parlement & un comi-
té special, donna lieu de reconnaitre que les pro-
priétaires des terres cultivables ne pourraient,
avec leurs seuls moyens, suffire a sa dépense. Le
parlement décida en conséquence que I'Etat en
supporterait la moitié. Des commissaires furent
nommes pour surveiller lemploi des fonds. En
1821, ils avaient rendu, dans grapports, un compte
détaillé des opérations.

Des 1804, le principal comté, celui d'Inverness,
avait obtenu 'autorisation de se taxer lui-méme
pour rembourser les propriétaires quiavance-
raient des fonds ou présenteraient leurs biens
comme hypothéques des emprunts nécessaires &
la confection des routes et des ponts. Les autres
comtés ayantimité cet exemple, les améliorations
se sont bientdt étendues sur une superficie de
pres de 1,200 kilometres carrés.

Ll avait été dépensé jusqu'en 1821 i peu pres
onze millions, dont cing an compte des habitans
qui offrirent spontanément au gouvernement en-
core deux millions pour que I'on donnat & leurs
routes, sur une longueurde 1,goo kilométres, et
par le moyen de travaux nécessairement trés cot~
teux, des qualités supérieures , dont 'expérience
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Jeur a appris & comprendre limportance. « Et
« pourtant, dit M. Dupin, leur pays est le plus
« pauvre de toute la Grande-Bretagne. — Quel
« exemple, ajoute-t-il, pour nos contrées mon-
« tueuses des Alpes, des Pyrénées, des Cévennes,
« des Vosges, du Cantal, de I'Aveyron! »

Des Routes d’'Irlande.

Les routes d’Irlande passent pour étre les meil-
lenres du monde. On n’y voit point de barriéres;
on n’y connait pas les corvées. Leur construction
etleursréparations sont 4 la charge de la propri¢t¢
fonciére.

Les riches propriétaires de chaque district,
réunis deux fois Vannée en grand jury (of gentle-
men )y apportent un soin digne des plus grands
éloges. A chaque session, on fait rapport de la
situation des routes du district, de celles & ouvrir,
de celles & réparer; on Vaccompagnie du devis des
dépenses. St la majorité du jury approuve tout
ou partic des projets présentés, on procéede
immédiatement & la répartition des frais au pro-
rata des propriétés de chacun. Les propriétaires
qui se croient lésés dans la répartition en appel-
lent & une autorité plus élevée, qu'on nomme
petty jury.

On trouvera dans l'ouvrage de M. Edgeworth

EE
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des détails circonstanciés sur ce mode d’adminis-
tration.

Quels que soient les ¢loges qu’il mérite par sa
simplicité, et surtout par ses résultats, des voya-
geurs ont observé qu’il n’était pas exempt de cer-
tains inconvéniens. On s'occupe des réparations
proprement dites, et peu ou point de 'entretien
journalier ; de sorte que si un grand dégit venait
& avoir lieu apreés la cloture d'une session, la via-
bilité de la route qui Paurait souffert pourrait res-
ter absolumentinterrompue pendant six mois.

Il faut dire encore qu'il n'y a pas de gros rou-
lage en Irlande, et que tous les transports s’y font
sur ces chétives et grossieres charrettes a deux
roues et & un seul cheval, dont M. Edgeworth

*. Cest Venfance de Dart.

donne la description
Mais comme ces légéres voitures sont trés peu
chargées , leurs roues, quoique fort mal faites,
n'endommagent pas des routes en général par-
faitement bien construites.

Ici se terminera Uexposé tres sommaire des par-
ticularités les plus essentielles & connaitre sur I'ad-
ministration de la voirie anglaise.

On pense n’avoir pas besoin de se justifier vis-

# Voyez les pages 75 et 81, et la planche IL
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A-vis nos chatouilleux compatriotes, pour avoir
indiqué, et parfois avec quelque éloge, ce qui se
pratique dans une branche importante du service
public chez un peuple voisin, long-temps notre
ennemi, mais dont la rivalité semble avoir perdu
de son caractere haineux et jaloux. Déja ceux de
nos voyageurs qu'attirent en Angleterre les inté-
réts de leur commerce, ou le désir de visiter cette
terre classique de l'industrie, s’étonnent et se fé-
licitent d'un accueil plus cordial, auquel les ha-
bitudes peu hospitalieres des Anglais n’avaient
pas accoutumé les étrangers. Gréce an ciel, chaque
année voit tomber quelques-unes de ces gothi-
ques barrieres que d’absurdes et stupides préjugés
¢levaient entre deux nations les premieres de la
terre, qui commencent enfin & reconnaitre qu'il
vaudrait mieux s’entendre pour marcher 4 la téte
de la civilisation du globe que de se déchirer pour

en disputer l’empire *,

# Les détails refatifs aux routes d’Angleterre et d'Ecosse sont
extraits et abrégés du grand ouvrage de M. Dupin, 3¢ partic;
ceux qui serapportent aux routes d'Irlande ont été puisés dans
ta correspondance du respectable professeur Pictet, qui fut
Pami de 1a famille Edgeworth.
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PREFACE DE 1’AUTEUR,

MISE EN TETE DE LA SECONDE EpirioN (1817).

L premiére édition de ce livre contenait
Pextrait de toutes les communications faites
au parlement pendant le cours de dix an-
nées , relativement aux routes et aux véhi-
cules a roues; plus, une lettre adressée au
bureau d’agricnlture. On les a retranchés de

celle-ci, afin d’en réduire le prix.

Mais on I'a augmentée dun rapport du
comité de la Société royale de Dublin, avec
des explications. Ce rapport a été rédige par
ordre de la Société, qui avait accordé une
somme de cent livres pour les frais d'une

ro. ) roo. - r r
série d'expériences publiques, exécutées

sous ma direction.

Fai trouvé dans Vassociation des fermes
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rurales, dans le commissariat de l'armée,
dans le bureau du pavage, des secours qui
m’ont ¢pargné bien des retards et beaucoup
de dépense; et dans les atteliers de M. Hut-
ton, carrossier, tous les objets qui pouvaient
faciliter I'accomplissement du but que je me
proposais. ‘

Peut-étre les recherches de la Sociéte de
Dublin mettront-elles sur la trace des me-
sures plus décisives pour déterminer, a la
satisfaction générale du public, la Jargeur la
plus convenable & assigner aux jantes de
roues, le maximum de chargement des voi-
tures de roulage, et la meilleure forme ainsi
que la meilleure construction 4 adopter pour
les routes.

Ricuirn LovELL EDGEWORTH.

Edgeworth’s Town, 2y décembre (816!
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LES ROUTES ET LES VOITURES.
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INTRODUCTION.

S S—

Crr ecrit est divisé en quatre parties

La premiére traite des routes et de leurs dé-
lauts actuels; de la forme la plus convenable & leur
donner, et des meilleures méthodes a suivre pour
leur confection et leur entretien; enfin des moyens
de les conserver, et du pavage qui, dans certaines
circonstances, peut seul les rendre durables.

La seconde partic donne la théarie des roues
et de la ligne de tirage, avec les meilleurs procé-
dés dapplication pratique qui soient connus de
Pauteur.

Aprés avoir parlé dans la troisieme de la lar-

1
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geur des jantes et des restrictions inutiles impo-
sées aux voituriers, on démontre 'absolue né-
cessité de limiter les chargemens 4 tolérer sur
chaque espece de voitures.

La quatriéme partie renferme des observations
sur les voitures publiques et sur Papplication des
ressorts aux véhicules 4 roues. Elle contient aussi
quelques nouvelles expériences, des remarques et
des propositions qui obtiendront probablement,
guant aux avantages et aux inconvéniens des
différens modes de construction, tant des routes
que des voitures, Iassentiment des entrepreneurs
de roulage, de leurs voituriers et du public en
général,

Tl serait superflu d'insister sur importance
d’une enquéte qui a laborieusement occupé un
comité de la Chambre des Communes pendant
un temps si long. L'auteur de cet écrit n'aura
pas non plus la fausse modestie de s’excuser sur
son peu de capacité. Il sait ue la meilleure et la
plus forte partie de son ouvrage n'est que pure
compilation; et quant au peu qui lui appartient,
cest avec la plus sineére déférence qu'il le soumet
a Pexamen des juges compétens.
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PREMIERE PARTIE".

DES ROUTES.,

SECTION PREMIERE.

Du Tracé des Routes.

DA‘\ s la Grande-Bretagne , comme sur le Continent,
la nécessité de se transporter d'un endroit habité a I'au-
tre, a ¢hauché les premiéres traces de routes. Dans ces
temps reculés ou le roulage étaitinconnu, de simples

sentiers , sur un sol sec et ferme, suffisaient & ces com-
munications primitives. L'absence de toute combinaison
décéle encore cette origine aux yeux de Vobservateur
attentif. Tantdt ce sontdes détours, commandds autre-
fois par des marécages aujourd’hui desséchés; tantdt
des pentes rapides, quand avcun obstacle naturel ne
s opposait 4 une direction rectiligne ; tantét des dévia-
tions considérables aux abords des riviéres pour aller
chercher des gués que des ponts construits plus tard
ont fait abandonner, Destinés d’abord aux piétons , puis

* Pour bien comprendre toute cette premiere partie, il est
indispensable de se rappelerles détails donnés dans les observa-
tions préliminaires sur la division des diverses espices de rou-
tes dans la Grande-Bretagne et sur leur mode d’administration.

I.
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aux troupeaux et aux bétes de somme, ces sentiers, tra-
cés sans prévoyance, élargis par I'usage, continuérent
de servir aux charrois, lorsque les progres de la civili-
sation naissante les eurent introduits,

Etméme alors, les véhicules a roues, sans doute 1é-
gers et étroits, n'exigérent pas des chaussées dune
largeur ni d'une solidité bien considérables, Les an-
ciennes traces étaient frayées; Uindolence et la routine
Pemportérent surtoute idée de perfectionnement et 'on
se contenta de les entretenir tant bien que mal, au jour
le jour, Quand un roulage plus lourd et un mouvement
de commmerce plus actif eurent fait sentirla nécessité de
routes plus larges et plus fortes, on n'en suivic pas
moins le tracé primitif ; Iignorance, le défaut de con-
cert entre les propriétaires du sol , et par-dessus tout,
Vabsence d'une direction supérieure, uniforme , puis-
sante, prolongérent ce misérable ¢tatde choses jusqu'a
I'établissement des barriéres *.

Cette mesure salutaire créa un systéme de routes
tout nouveau et de beancoup meilleur. Son utilité et sa
justice semblaient devoir lui assurer un acquiescement
général ; mais les hommes sont communément si aveu-
glés sur leurs véritables intéréts , que , presque cons-
tamment opposés & quol que ce soit de nouveau, ils le
sont toujours et doublement 4 quoi que ce soit qui les
oblige & donner leur argent. Dans beaucoup d’endroits
les premieres barrieres furent brisées, et il fallut em-
ployer la force militaire pour contraindre les gens de la
campagne a souffrir qu'on leur fit de bonnes routes
pour leur profit et leur commodité. L’introduction des
barriéres tourna lattention des gentilhommes campa-

#® Turnpikes.
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gnards vers lamélioration des chemins de traverse , ou
vicinaux ; mais pendantlongues années, dans beaucoup
de cantons, et méme encore avjourdhui dans quelques-
uns , les cross-roads d’Angleterre persistent dans un
déplorable état d’entretien.

Croira-t-on que T'on y soit restd si obstinément fidéle
aux anciens tracés , que des routes ont fini par s'en-
foncer progressivement de plusieurs pieds , et souvent
de plusieurs verges ( yards) au-dessous du niveau des ter-
rains riverains P desorte quil n'est pas trés rare de voir
toute une chasse, cerf et chiens , hétes et gens, sauter
un chemin creux le plus facilement du monde , par-
dessus le charriot chargé qui le parcourt paisiblement.

On doit remarquer toutefois que, lorsque les terres
avaient comparativement peu de valeur , il était plus
difficile d’obtenir du terrain pour établissement d'une
nouvelle route , que maintenant qu'un yard carré de
terre colite plus qu'autrefois une perche. Le fait est que
les connaissances générales se sont répandues en An-
gleterre & tel point que les pre_]uges des fermiers et des
tenanciers ont fini par céder au raisonnement et au eal-
cul. On sapercoit enfin que de bonmes routes ne sont
pas moins profitables que commodes ; que tout ce qui-
facilite les communications augmente la demande et
assure un prompt débit & tous les objets de consom-
mation,

Que , malgré ces eirconstances favorables , tant de
chemins vestent encore privés de perfectionnemens et
méme d'entretien , c'est un point assez difficile a expli-
quer, Daus les pays montueux , on peut assigner une
canse i cette négligence : un certain nombre de chevaux‘
y étant d'une absolue nécessité pour gravir les montées
avec une charge donnée, ce méme nombre suffit pour.
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trainer cette méme charge par les plus mauvais chemins
en plain terrain, Dans les plaines ; tout pas difficile,
soit fondriére, soitterrain rocaillenx , qui exige un fory
attelage pour étre franchi, aura, quant au roulage,
le méme effet qu’une cdte escarpée , car il rendra le
voiturier ndifférent 4 état bon ou mauvais du reste du
chemin , laforee deson attelage suffisant dés-lors et hien
au-deld pour surmonter les obstacles moindres qui se
rencontreraient. On ne prétend point que ce soient-la
les. uniques causes qui entravent l'améljoration denos
plus mauvais chemins : le systéme de U'entretien parois-
sial des grandes routes suffirait & lui seul pour empé-
cher toute amélioration,

En tous pays , les systémes de ce genre ont été im-
populaires. L'un des plus crians griefs des fermiers de
France , lors de la révolution, était I'oppression des
corvées, Et cependant quoi de plus équitable que de
charger chaque district de Tentretien de ses propres
chemins ?

Auq fait, il n’y a qu'un systéme général et unique de
routes qui puisse réussir dans un méme royaume. C'est
en vain gu'une paroisse réparera ses chemins, si les
paroisses attenantes négligent les leurs : car la négli-
gence d'un seul bout de route rendra impassable tout
le reste, 4 moins d'un attelage assez fort pour franchir
le mauvais pas.

T.es routes transversales sont meilleures en France *
et en Irlande qu'en Angleterre : en France, parce
gqu'elles se trouvent sous la direction immédiate du

* On voit hien que ceel était éorit par un Anglais, & une

époque (de 1808 % ¥813) on toutes cornmumications étiient in-
terrompues entre son pays et le ndire. Car ce qu'il appelle nos
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gouvernement; en Irlande, parce qu'elles sont confiées
aux soins du grand jury rassemblé pour les assises. On
a dit toutd 'heure que, de U'établissement des barrieres,
datait Vimpulsion donnée & I'amélioration des routes:
quoique ce fait soit exact, cependant il n'est pas moins
vrai qu'en Angleterre beaucoup de curatelles de bar-
ricres (¢rusts) ont failli ¥, et qu'un grand nombre sont
non-seulement trés endettées , mais méme insolvables.
Tant de faillites ont eu diverses causes, dont une sur-
tout est commune a la plupart. Ces curatelles ayant,
dans le principe , emprunté de argent pour faire les
routes , payaient les intéréts du capital sur les produits
journaliers , ne réservant pas méme Iindispensable pour
maintenir les routes en bon érat, Or, pour assurer un
fonds dentretien, I'argent dépensé en premitre cons-
truction de route , devrait toujours étre distinet du
produit des barriéres , dont les améliorations et répa-
rations réclament exclusivement I'emploi.

Pour remédier & ces maux , il faudrait instituer des
commissaires investis de pouvoirs étendus et résidant &
Londres, & qui seraient annuellement adressés , pour
dire jugés en dernier ressort, les comptes de la dépense
faite sur les routes. Tous les projets ou propositions
pour Touverture de nouvelles lignes de communication
ou pour 'amélioration des anciennes, seraient soumis
a‘ce bureau, qui, dans les cas importans , enverrait

Cross:

roads, vroules transversales, chemins de traverse , che-
mins vicinaux, étaient alurs et sont plus que jamais avjourd’hui,
aprés onze ans de paix extérieure et intérieure , dans le plus

déplorable état. (T.)

# Pour Dexplication du mot frust ou curatelle, voyer les
observations préliminaires, ('T.)
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sur les lieux un ingénieur capable, pour examiner 'af-
faire et en faire son rapport. Les ingénieurs ainsi em-
ployés n'auraient aucun traitement fixe, mais seule-
ment des honoraires pour chaque mission ; il ne leur
serait pas permis de se faive suppléer, et on ne les paye-
rait ¢u'an regu de leur travail ¥,

Il serait tenu , dans chaque comté, des sessions
pavticulicres peur Uadministration des chemins du
comté. Les rapports de toutes les personmes ayant
quelque ingérence dans les routes, tous les plans,
projets et devis pour les chemins neufs ou pour des
modifications ou réparations & faire aux anciens che-
mins , y subiraient un premier examen avant d'étre
transmis aux commissaires i Londres. L'ony appoin-
terait aussi des inspecteurs intelligens et actifs. Ni la
faveur ni la compassion ne devraient influer sur leur
choix. Il faut, pour ces emplois, des hommes dacti-
vité, d'une prudence consommée, et qui ne solent
pas dénués de connaissances. Au bout d'un certain
temps, on les ferait permuter entr'eux d'un canton &
un autre, pour mienx les préserver des petites tenta-
tions locales.

Mais avant de mettre 4 exécution un pareil systéme,
il faut des cartes exactes et complétes de tout le pays.

# Cette proposition de Pétablissement d'une direction cen-
trale et unique, proposition renouvelée lors de Venquéle de
1819, w'a pas ét¢ adoptée par le parlement ; elle wavait rencon-
tré nulle faveur dans le public anglais, imbu de ces idées de
liberté locale, que Von pousse peut-dtee a Vexces chez nos voi-
sins, mais dont il serail & souhailer que nous nous occupassions
un pen plus en France. Pourtant, depuis Vintroduction du
systéme Mac-Adam dans presque tonte Vétendue de PAngle-
tevre et de PHeosse, introduction qui date » peine de cing & six
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Uomme tous les comtés d’Angleterre ont éié arpentds
oun cadastrés , il est facile de se procurer la topographie
des routes , sans étre obligé de lever une superficie bien
étendue du pays adjacent, Le gisement et les distances
des villes et des ponts penvent se relever sur les cartes

ans, 'unité des procédés de construction et de réparation
réconcilie les esprils avee Vidée d'un moindre morcellement
dans la divection des travaux des routes. — Voici ce qu'on lit a
ce sujet dans Pouvrage de M, Dupin : « On proposait aux
« membres du comité denquéte de 1819, dinstituer une di-

«

I‘I’Cti[]ll g{"l”ﬁ'i‘-’l!("‘ l](’.h Toules il l\;ll‘i‘i(}.]’(‘ﬁ 5 ])(]lll' €xn (‘,(H‘Lﬁ{‘l‘ l{l

surintendance et le patronage a quelque ministere. ils re—

pousserent une pareille suggestion, qu’ils regarderent cornme

trop devaisonnable et irop évidemment contraire auw biei pu-—
blic. « Le comité pense, diseni-ils dans lear vapport, gue
beaucoup de raisons importantes doivent décider ¢ laisser I
direction compléte des affaires des différentes curalelles entre
fes mains des commnissaires auxquels laloiles a confiéesjusgu’e

ce jour. Lexpeérience, le caractere et Uintérét de ces curateurs

Journissent ¢ la sociélé les plus sires candions & habiliteé, d'at-

tenttfon cf d’éconoraie. »

« Les fonctions des curateurs sont gratuiles, et le comité

de 181q se garde bien de désiver qulelles cessent d'dtee

telles. Le comité¢ voudrait seulement qu’en confiant aux soins

d'une seule curatelle toutes les routes a barvieres comprises

- . N ¢
dans un rayon de 16 kilométres autour de Londres, on les
par Temploi

rendit un modele pour le reste du royaume,

quwon ferait sur ces routes du meilleur systéme de construc-

tion, de véparation et d’entretien. « Alors, ajoutent les com-

missaires , Uesprit de perfectionnement, propagt du centre &

la circonférence , s'étendrail avec rapidité dans toules les par

«

ties du royaume , of répandrail ces nombreur acantages pii-

4

blics et prives qu'un précédent comité se prometiail d’obienis
« sur un objel dun aussi grand intérét national. » { Foyages
dans la Grande-Bretagne, tom. F7, p. 57.) ('T)
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actuelles , mais chaque perche de route devrait éure
levée en détail et nivelée ; et cela peut s'exécuter i peu
de frais,

Ces cartes contiendraient tous les renseignemens
relatifs & chaque route, de maniére qu’a la proposition
de l'ouverture d'une nouvelle ligne , ou de la rectifica-
tion d'une ancienne, on plty cartonner sur-le-champ
les projets. La carte-route indiquerait les profils des
coOtes par des lignes perpendiculaires, élevées d'un cdté
de Ia route, et portant le nivellemeut des diverses
parties du terrrain qu’elle parcourt : moyen préférable
a ces représentations disloquées des différens niveaux,
dont on a fréquemment essayé. La figure exacte du pro-
fil d'une route, dessinée sur une échelle assez grande
pour rendre visibles les différences de niveau, n'offri-
rait gue peu on point d’'utilité ; tandis que de courtes
perpendiculaires , terminées par des chiffres indica-
tifs des niveaux , seraient parfaitement intelligibles
et suffisantes.

Chaque carte serait accompagnée d'un livret, ot se
trouveraient développés les avantages ou les défauts des
routes anciennes avec indication des améliorations i
obtenir et & poursuivre. On y verrait annotce la distance
des villages , des moulins , des manufactnres , et des
chiteaux des environs , afin, le cas échéant de l'ouver-
ture d'une nouvelle ligne, d’offrir le moyen de concilier
le plus complétement possible P'intérét des localités avec
'objet principal de la communication a établir. Ce livret
indiquerait encore les endroits les plus voisins d’ou il
faudrait tirer les matériaux, avec leur prix a la carriére,
ce qui faciliterait une évaluation certaine des dépenses,
soit de construction soit 'entretien. Il contiendrait
aussi le détail des plans et devis des revétemens, déver-
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soirs, égolits , ponts et autres ouvrages d'art, les k-
mites des paroisses, les maisons riveraines, et enfin
tout ce qui pent servir & compléter un plan a Pusage
d'un inspecteur de routes { overseer ).

La gravure de pareilles cartes pour chaque romté, et
pour les districts moins ¢tendus , ne cofiterait presque
vien ™, car il ne faudrait pas y rechercher I'élégance:
les paroisses et les surveillans locaux se trouveraient
par 14 munis & peu de frais des renseignemens les plus
complets sur leurs cantons respectifs.

Outre 'utilité actuelle des cartes, ainsi que des livrets
et des tables y annexées, elles offriraient encore pour
Pavenir des avantages durables. Car si l'on avait soin
de garder ainsi des notes fidéles de tout ce qui s’est fait
d'un temps i un atitre, et sous Uinspection de qui, nul
doute quune louable émulation ne s'ensuivit, etque le
public ne fitt constamment informé des moindres négli-
gences comme des plus Iégéres amdéliorations ™7,

Une direction supérieure et centrale une fois insti-
tuée, les cartes, profils et projets une fois établis, on
enverrait, ainsi qu'on I'a proposé plus haut, un ingé-
nieur impartial reconunaitre le pays ol 8%

girait d’'ou-

#* On y pourrait appliquer les moyens économiques de la
lithographie ; qui éaient encore inconnus en Angleterre en

1813,

Lidée de ces cartes-routes sevait facile a réaliser en
France. L'estimable .corps des Ponts et Chaussées en possede
tous les élémens, et sans doule elles existent en manuscrit
dansles divers arrondissemens. Il ne s'agirait que de les pu—
blier par le moven pen cotitenx de la lithographie, dont les
frais économiques seraient bientdl couverts par le produit de
la vente. On a déja dressé, dans certains pays, et entriautres,
je crois, pour la Baviere, de semblables itinérairves.{T.)
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vrir une route, en I'autorisant a plier la nouvelle com-
munication aux circonstances de localité, sans souffrir
toutefois que les intéréts partiels et privés Pemportassent
sur lintérét général du public.

Sans cette précaution, des convenances passagéres
pourraient prévaloir sur les convenances permanentes,
car bien desroutes ont été détournées de lenr véritable
direction, graces aux vues étroites d'individus intéres-
s¢s a les faire dévier.

Les chemins devraient étre tracés suivant une ligne
approchant autant que possible de la ligne droite.
Je dis approchant, car on tomberait dans une étrange
errecur en prétendant appliquer dans toute sa rigueur
i des routes trés commodes, l'axidme géoméirique:
la ligne droite est la plus courte que Con puisse tirer d’un
point aun aitre. Ne fant-il pas chercher ’acces le moins
rapide des collines, aboutir aux villes, éviter les bords
trop escarpés des courans d'ean ? La nécessité davoir
égard & ces circonstances et 2 bien d’autres , rend done
presque impossible qu'une route garde le méme axe sur
anegrandelongueur. [l peut paraitre surprenant, mais il
n'est pas moins vrai quil n'y a qu'une trés petite diffé-
rence de longueur entre une route légérement sinueuse
et une route strictement droite. Je ne sais sl existe
quclquc part un chemin l‘igoureuscmmnt droit sur un
espace de dix milles , mais si un pareil chemin dtait
donné, et qu'on le courbit de maniere a borner a un
guart de mille la vue devant soi sur tous ses points, il
w'en serait pas alongé de plus de tHo metres. Assuré-
ment on ne songe point 4 proposer de faire des che=
mins tortueux pour le pur ugrélmmt des promeneurs,
mais on a voulu seulement faire voir qu'un attachement
servile A laligne droite est d’une importance bien moin-
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dre qu’onnele suppose habituellement, et que sonvent,
au contraire, il peut étre avantageux d¥ renoncer pour
éviter les inégalités du terrain ou d’'autres obstacles. I
c'est en cela que doit se montrer Vhabileté de I'ingé-
nieur : habileté dent les effets ne se manifestent guére
dans le tracé des chemins d’Angleterre.

il a quelques années que dans les comtés d'Yorck et
de Derby l'on s'avisa de charger certain aveugle de tra-
cer des routes & travers cette contrée montagneuse,
L'aveugle suivit et reconnut les torrens qui avaient
creusé leur lit entre les hanteurs ; quand il ent trouvé sur
des terrains praticables les cordes des arcs formds par
les cours d’ean, son ouvrage fut terminé. 11 est évident,
pour les éires les plusbornés, que 1a on P'arc déerit par
une route p;lss:lrrt par dessus une hauteur est 'plns gran o
que celui quelle déerirait pour la tourner & son pied,
le détour est préférable. Mais ce que ne savent pas tous
les inspecteurs de voutes, ¢’est que dans certaines limites
il sera moins laborieux de tournerla colline par son pied,
encore que le circuit puisse étre beaucoup plus grand
fque celu qu"il faudrait faire pour la franchir, Quand la
pente d’une montée n'excéde pas un pied sur 3o, la 3o
partie du poids total de Ia voiture, de la charge et des
chevaux , doit étre soulevée pendant qu'ils avancent
de trente pieds. Dans cette action, un trentiéme de la
charge résiste incessamment a l'effort des chevaux; et
s'il sagit d’une charge de six tonnes ™, cette résistance
devient égale a la force de deux chevaus.

En Angleterre, les montdes les plus rapides ont lien
ordinairement aux abords des ponts sur les canaux. On

#* Environ douze milliers , on six mille kilogrammes.
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a proposé d’adapter a ces ponts des rampes tournantes :
cela n'est pas nécessaire, car il ya peu de dépense a
faire pour continuer les rampes actuelles jusqu'a une
distance convenable du niveau culminant,

De ce qui a été dit plus haut, touchant les chemins
en terrain plat, il ne faudrait pas rigoureusement con-
clure qu’une route d’un niveau parfait fiit toujours la
plus convenable pour toute espéce de tirage. De courtes
et légéres alternatives de montée et de descente sont
avantageuses aux chevaux qui cheminent au pas, en ce
qu'elles ménagent des temps de repos & leurs poumons
et a leurs muscles ; et cestun fait dont les rouliers avi-
sés savent bien tirer parti.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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SECTION 1L

De la Construction et des Matériaux des Routes.

Dirgvnruntes formes de routes ont été soumises au
comité de la chambre des communes , sur des plans
totalement opposés entr'eux. Qui veut des chemins
convexes , qui les préfére concaves ; d’autres proposent
de diviser la route sur sa largeur en deux ou plusieurs
voies paralléles , ayant au milien une rigole pour I'écou~
lement des eaux , espérant, par ces moyens, donuer
a chacune de ces voies assez de convexité pour que la
surface du chemin soit parfaitement essuyée. Mais dans
toutes ces tentatives pour faire écouler 'eau des routes
par la seule inclinaison du terrain , il semble avoir
échappé a Uattention de leurs auteurs,, qu'aucune cour-
bure de la chaussée , compatible avec la stireté des voi-
tures, ne réussirait & vider d’ean une orniére profonde
seulement de trois pouces. Bienloin de 1, guiconque
sait regarder et voir, remarquera que , méme sous une
pente fort inclinde, le moindre petit tas de boue fait
digue a l'eau qui en est arrétée. Cette circonstance
empécherait 4 elle seule Vexécution d’un projet qui
proposait de construire les routes en montées et descen-
tes alternatives, Car, & moins de laver une telle route,
en l'inondant continuellement de haut en bas , on n’cvic
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terait pas le séjour des petites flaques d’eau , méme s
les pentes.

Deux causes contribuent principalement i vendre les
routes boueuses : 1° Targile et la bourbe provenant des
traverses et champs adjacens , ou des parties les moins
résistantes de la route ; 2° la détrition des routes elles-
mémes. La poussiére ainsi produite , d.étrempéc par la
pluie, devient bientét un véritable gichis. Les roues
des voitures , méme en admettant qu’elles ne creusent
pas d’orniéres , font jaillir, dans toutes les directions ,
cette boue qui fait digue a 'eau et ne lni permet pas de
s'écouler sous une pente de deux degrés , inclinaison
la plus forte que Fon puisse tolérer sur une route de
malle-poste ™.

1l fautle dire, cest I'évaporation qui essuie les rou-
tes, partout ou elles sont exposées au soleil et au vent :
Vaction de la chalenr et d'un air agité est autrement
puissante gu’aucune espéce de courbure imaginée
pour faciliter Fasséchement de leur surface. La legisla-
ture a rendu dans cet esprit d’excellentes lois qui ont,
entr'antres choses, limite, dans plusicurs cas, la hauteur
des haies 4 5 pieds ™ : mais cette limite est méconnue

# Clest & pen prés 5 de montée par unité de longnenr. Clest

aussi la limite adoptée récemment par M. Telfort, célebre in.
génicur anglais, dans les travanx de perfectionnement de la
voute d'lrlunde, & travers le pays si montueux de la princi-
pauté de Galles et Uile d’Anglesea. (1)

En Angleterre, Ia plupart des chemins (bien plus étroits
que les ndtres) courent entre deux haies tris élevées, qui,
dans un pays ot les rayons du soleil ont peu de force, nuisent

beancoup & Vasséchement, et par conséquent 4 la premiére
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ou ¢ludée; méme flit-elle observée , elleserait inefticace
pour les chemins diroits ; des haies de 5 pieds seraient
encore trop hautes, car ¢'est I'action du vent, qui en
balayant fortement les routes, en enléve la poussidre en
temps sec, et humidité en temps pluvieux.

M. Jessop ( p. 120 du premier rapport pour 1808,
du comité des grandes routes ) propose de laver de
temps en temps les chemins par des courans d'ean qui
entraineraient la boue, enlaissant les galets de gravier
dont elle est mélée. [l est des localités ow cette pratique
pourrait étre employée avec succés, mais elles sont
rares ; ct méme la ou elles existent, elle exigerait un
grand soin et une surveillance permanente dans I'exd-
cution. D'aillenrs , les conséquences de la gélée ne
manqueraient pas d’en ¢tre aggravdes.

De ce qui précede , on peut done conclure qu'un
chemin ne doit &tre relevé en dos d’ine que tout juste
autant gqu'il le faut pour éviter qu’il ne devienne creux
avant d’avoir pu étre convenablement réparé *

[l est incontestable que les routes doivent augmenter

condition de solidité des routes. Ce défaut existe dans plusicury
provinces de France, notamment en Flandre, en Bretagne,
dans la Vendée. Ul a éié .‘iignalé par plusieurs orateurs
dans la discussion de la loi rendue en 1824 sur les che-
mins vicinaux; mais cette loi nen parle pas, et il n'a pas été
pris jusqua ce jour de mesures efficaces
diminuer. (T.)

pour le détruire on Je

* Tous les ingénieurs des deux pays sont daccord sur ce
principe ; ¢l cependant presque toutes nos routes déparienien
tales; et méme une grande partie de nos rontes royales | pre-

senlent cet inconvénient d'nue’trop {orte courbure sur lem
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en largeur et en solidité , en proportion de lear voisi-

nage des gra ndes villes, des mines ou des manufactures.
{ f

i1 faudrait done gu'aux approches de la capitale , elles

section, — Voicl comment M. Dupin, dans Pintérét de nos

chernings wicinaua, pour lesquels, dit=il, &7 reste tant & faire en

France, déerit ce !gi;i se in‘n!i-:;lu' e _4“;_1;;;}01(\{*1‘1' :

<«

«

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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« Au hen de doniner aux cheming la méme élévation au mi-
yression vers chacon de leuars

liew, on plutdt la méme d

eOtés , lesquels présentent bientét deux profondes ornieres
qui seroplissent dean, avee un iroisibme enfoncement au
milicu, pratiqué par les pieds des chevaux, ce qui ne laisse
nulle pa

anx piétons dendroit pour marcher & sec, on a
concu Pidée dinchiner ces chemins vers un seul de lenrs
bords. Par ce moyen, le ¢dté le plas élevé se trouve asséché
et praticable en fout temps par les gens de pied: ceile dis

Des

de largeur , aux-

vaises.

position rend d'aillenrs les ornieres moing ma

chemins vicinanx , ayant de 3 & 4 motr
quels on a donnd cette pente nnique, ont été sensiblement
améliorés.

« 8i, dans la manvaise saison, les eaux sont sujeties a des-
cendre sur la route par son bord supérieur , il faut, pour les
empécher de Pinonder, creuser un canal éroit le long de co
hord. En certains eas, lorsqu’on établit le lit de la route, on
pent Jui donner une pente latérale gqui rejette ces eaux du
cdté du chemin doi les sources jaillissent. Le méme ruissean
sert ainsi a Vécoulement des sources et des eauix pluviales.

« Tlyades voutes a pentes longitadinales assez prononcées
pour que leur pmlil puisse étre tout-a-fait horizontal. Voici
les avantages de cette disposition: 0 Llinclinaison du plan
sur lequel cheminent les voitures est alors un mindmum
ainsi que la fatigue des chevaux. qui montent, et le danger
des chevaux qui descendent ; 2° Quand Ia route est horizon-
tale dans le sens de sa largeur, les roues de droite et de
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fussent plus larges et plos solides gque partout aillenrs,
s routes, condnisant a une grande ville,

e i o
(Quand plusi

se réunissent en un point, la route, a parur de ce

gauche portent également le poids de la voiture : les essieux,
les moyeux et les rais sont beaucoup moins fatiguds.

« La seule difficulté que Pon puisse éprouver dans ce sys-

téme, si la route est vectiligne, consiste & ménager par in-

tervalles des conduits transversaux ou des cassis, qui ne

fassent pas éprouver aux voitures des ressauls trop consi-

dérables. Sila route est tournanle , les eaux, par leur dirce—

tion naturelle, descendront obliguenent du milien vers les
bords.
« Il est des cas on U'on peut faire servir aux grandes routes

le systéme de pentes transversales unigues , déja déerit pour

les chemins vicinaux. M. Edgeworth, qui recommande ce

systéme, voudrait quune rvoute, lorsqu'elle est tracée le

long d'une cdte, re¢ai une. pente latérale opposée a la pente

méme de la cdle (voyez ¢i-apres page 21 ). Cetle disposition

donnerait la plus grande sécurité, sur—tout dans les tour~

nans , conlre le danger de voir les voitures descendantes
entrainées par lear poids, par leur lorce tangenticlle et par
Pélan des chevaux ; dans le pré ente le hord de
la roule qui regarde le bas de la cdte le long de laguelle on
chemine. Ce bord , plus élevé que Pautre et ferré solidement ,

eipice que pr

sats pente tr
dantes , tandis que le coLé

ansversale , serait cholsi par les voitures ascen—

niérieur, en contre—pente el non
ferré, prendrait une mollesse (loosencss) tres favorable, par
S0T1 ‘Lirn{_‘;(-I pour retenir les voitures q'lli descendraient char-
gées. Enfin, un troltoir, érigé contre le bord extérieur

3

servirait de gavde—fou , et vassurerait les voyageurs.

« Le systéme des contre-pentes doni-noas venons de parler,
« est également preserit dans les regles qui furent adoptées
pourles travaux du comié de Selkirk en Feosse; la contre—

pentesest égale an 27* de la lavgenr de la route. « Cette dis-

8

i
position; est-it dit dans un rapport au parlement, ow lon
w rend i‘m‘u;l!c-‘ des bons elfets qu"(_‘llt' a pl'(')d lliis, celle n’!'.s'pnm

2.
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point , devrait ére plus spacieuse et plus forte dans
une juste proportion. Cependant, on voit prés de
Londres , Ia largeur des chemins rétrécie en beaucoup
d’endroits par des bitisses. On ne peut penser i les
reculer tout d’un coup ; mais il faudrait saisir toutes les
occasions qui se présenteraient de le faire, et ne plus
souffrir & 'avenir aucun empiétement de ce genre.

Et, bien que dans quelques cas il paraisse raison-
nable de permettre I'érection de nouvelles constructions
ou plantations , & une distance moindre que trente
pieds de 'axe d'une route , sous la condition de fournir
toute stireté pour la préservation constante du chemin
ainsi menacé , il serait pourtant beaucoup plus stir de
défendre absolument ce qui préjudicie a la convenance
du public, que d’entrer en compromis avec des intéréts
individuels. Ceite rigueur serait dure sans doute dans
des cas particulicrs qui ne manqueraient pas de se pré-
senter , mais il ne faut pas perdre de voe que absence,
dans notre législation, de toute exemption ou partialité
en faveur des riches , forme une partie essentielle de
la vraie gloire de la Grande-Bretagne.

On n'a pas non plus assez égard , dans la fixation de
la largeur des routes, au commerce qui devra s'en
servir, Dans les parties reculées, ouil y a peu d'activité,
la perte deterrain enleve a Pagriculiure par une largeur
surabondante des routes est une faute grandement

sition. empéche une glace dpaisse de se former sur la. voie
publique ; elle aide @ lg levée, pour diriger le courant du

z

vent, de sorie que des routes ainsi disposées n'ont jamais été
obstruées par la neige. Elles offrent d’ailleurs un- surcroit de
séeurité du coté des précipices. Ce systéme pourrail, étre

utile. dans, nos. départemens des Alpes, des Pyréndes, du

?
w Jura. »(Doery; tom, V, pag. 124 a 128.)
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séricuse. Il y a tels cantons ou ene largeur de vingt
pleds satisferait tout aussi bien aux hesoins du public
que si elle était du double plus grande.

Or, n'est-il pas clair que si une route est trop large
d'une perche, par exemple, il y a sur chaque mille de
sa longueur une perte de terrain égale i deux acres™,
qui, au prix de trois livres sterling de rente par acre,
_szﬁ}ﬂ.y};;,@.r ( si la route eiit été originairement bien tracée )
pour tenir en bon etat d’entretien un demi-mille de che-
minde la nature de cewx dont il est ici question **.

11 faudrait toujours avant de commencer une route
examiner attentivement et bien étadier la nature du
terrain.

Si elle doit courir sur le versant d’une céte, il con-
vient, selon I'avis de M. Gordon (1 rapport,mai 1818),
d'incliner sa surface en contre-pente du ¢oté de la cbte,
plutdt que de celui de la vallée.

Quand les routes traversent des marécages , le fond
de Yencaissement doit étre d’abord bien asseché, Mais,
dans les endroits sujets 4 se trouver de temps en temps
sous Veau, 1l faut se soumetire tout d’abord a faire la
dépense d’élever la route au-dessus du niveau des plus
hautes eaux. Onn’apas craint dedonner ces inondations
passageéres comme une objection sérieuse contre la pro-

Llacre anglais équivant a 4,840 yerds, ou §,046 mitres
carrés, égaux A peuprés a+L dhectare.

Mlus loin (voyez ci-apris pag. 37 ) M, Edgeworth porte

a 16 livres sterling ou 4oo fr. Uentretien d’un mille | quil ne

fait ressortir ici qu'a raison de 12 livres sterling; mais celte
q o

Yegere différence est de pen d'importance dans la guestion dont

' 1 I }

il sfagit, (T
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position d'abaisser les malles-postes et les autres voitu-
res publiques: c'est dire, en d'autres termes, que les
bras, les jamibes et méme le cou de tous les voyageurs
d’une nation deivent étre en danger continuel sur toute
la surface de V'empire, parce que, dans un petit nombre
de localités, quelques toises de chemin sont parfois ex-
posées i s trouver sous I'eau.

Les déversoirs, égofits et rigoles destinés & 1’écoule-
ment des eaux doivent étre construits sur la pente in-
férieure de la route, ou déboucher du c6té des revéte-
mens, dans les chemins i mi-cdte, Il faut les tenir hien
larges a l'extéricur, et veiller & ce qu'ils ne s’obstruent
jamais.

La ou le fond de la route est mouvant , il faut le cou-
vriv d'un premier lit de fagots de broussailles, de bran-
ches d’arbres verds, ou de genéts et de bruyéres. On
étendra par-dessus une couche de pierres plates, puis
des pierres de six a sept livres pesant, et enfin un der-
nier lit de cailloutis et de pierres brisées. Le cail-
loutis devrait partout étre concassé au poids ou a la
mesure, et réuni le long des routes en dépéts hors de
Patteinte des voitures : de laon le transporterait, dans
de légéres brouettes 4 roues éiroites en fer, sur les lieux
ott besoin serait,

St la route & empierrer ainsi a trente-trois pieds de
large, la Jongueur d'une perclie ou pole eontiendra un
peuplus de soixante verges ou yards Ccarrés, cequi exige
environ ([uiuze‘]'zz‘/‘([.s cubes de ce-cailloutis, en suppo-

sant moins d'épaisseur sur les cOtés gu'an milieu ™. Un

# Ilépaissenr moyenne de la couche de cailloutis serait alors

§

Pan auart Pvaed . on e mete 23 cent. nu 8 pouces ol demi de
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yard cube de pierre calcaive bien cassée pese a peu prés
un tonneau (1015 kil.), etaraison de 3 schelings 6 pence
le yard, quinze yards cubes reviendront i deux guinées
et demie. Il n'en colite presque rien pour répandre et
arrangerle cailloutis sur laroute, maisles frais de trans-
port depuis la carricre, et le prix de la pierre elle-
méme , varient avec les localités, L'épaisseur du lit de
cailloutis indiquée plus haut suffir
ces de routes : il n’en faut méme que les deux tiers pow
faire une excellente chaussée 4 une certaine distance

a sur toutes les espe-

des grandes villes.

On doit bien se¢ garder de recouvrir le cailloutis avec
quelque matiére que ce soit *; on se contentera d'y jeter
du petit gravier angulenx, qui s'insére de lui-méme
entre les interstices des pierres cassées, et V'on n’en met-
tra que toul juste ce qui-est nécessaire pour combler

France. M. Mac—Adam donne 1o pouces 4 sa couche de caillon
tis ; maisil ne pratique ni enealssement ni- fondation.

Pour construire & nenf quelgues parties de la route d'Erlande,

uelques )
en des endroits fort ¢éloignés des carridres de pierre dure
M. Telfort a imaginé une disposition , figneée ci-aprés aux
! f ? ial I

Additions , n° =, qui rend utile tont le gravier dont on peut dis
poser, el qui donne la solidité la plus grande aux parties de In
route les plus fréquentées. (12)

# « La pratique a fait connaitre qu'il est tres nuisible a ly

« ~solidité des voutes guielles soient formées avece du graviey

qui contient de la terve. En conséquence, ona soinde fe

laver & grande cau , ou de le passer, soit 2 la claie, soitau

erible. On remarque. alors que le peu d'argile qui reste adhe-

rent aux caillons qui se trouvent dans le gravier, est encare

tres nuisible. Cet inconvénient se manifeste sur-toul lorsque
Pon w'a pas eu le temps de Taisser bien sécher a Pair le gra
vier tied de Ja carpie

a

ve, La teree argileuse quil contient en
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les joints, car si l'on recouvrait le caillouts, il de-
viendrait impossible d’apercevoir les défauts de la route
avant qu’il ne firt trop tard poury remédier. On ne souf-

core devient, par Veffet des plaies , une boue épaisse et ti-

vante, gu'dl fout enlever avee des raffles (précaution que Pon
a reconn étre indispensable & la conservation des routes) ;
ce qgui nécessite une dépense considérable que Pon et évitée

en apporiant plus de soin a la construction primitive. Celte
négligence, et celle de ne pas briser les trop gros cailloux
mélés au gravier que fournit le bassin de la Tamise, ont

rendu jusqu’a ce jour les routes des environs de Londres,
malgré lenr excellence apparente, bien inférieures, dans la

réalité, i celles de beancoup d’autres parties de 'Angleterre.
« Llexpérience a prouvé quen employant avee intelligence

méme le gravier de la plus mauvaise qualité, on peut en faire
une bonne route. Il {aut mettre au premier rang des précau—
tions nécessaires, celle de le purger entierement de terre,

et dele concasser en pelits morceaus. La route de Reading,
dans le comté de Berks, est ainsi construite , avec un gravier
plus mauvais encore que celui des environs de Londres. On
Ua cependant rendue parfaitement unie, solide et nivelée, et
les voitures n'y impriment dorniéres par aucun temps mni
dans aucane saison. » (Ch, Durix, Voyages dans la Grande-

Bretagne , tom. V, pag. 132.)
On ne saurait. trop-insister sur Pimportance des faits et des
observations rapportés ci~dessus. 1l s'agit en effet. de combattre

et de détruire un préjugé bien antrement enraciné dans nos
provinces reculées de France, qu'il ne I'a jamais été en Angle-
teyre. Oun croirait n’aveir pas réparé complétement un chemin,
si, par ~ dessus un lit de };ic'rl‘es (]’ilu'-g_-;alf_- grosseutr, jol,('\_q's
péle-méle dans les trous et les ornieres, on me versail pas i
grandes charges des masses de terre, argileuse ou aitre, qui,
hientét détrempées par les premiéves pluies, forment un véri-
wx solides

tahle cloaque ot nagent et se '[wnicnl le peu de maié
de la route.
Les commissaires chargés de dirtger et de suivree leg fravaux
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friva sur la youte aucune pierre qui ait plus d’un pouce
et demi de diametre, et quand on soupconnera quelque
négligence & cet égard , on se servira comme jauge d'un
anneau de fer. Dans tous les cas, dés qu'une route sera
encailloutée, on Uexaminera minutieusement, et toute
pierre trop grande sera jetée & part pour éire cassée™.

de Padmirable route de Londres & Dublin, aniorité irrécusable
en paveille matiére,, confirment encore ce principe si essentiel
a la conservation des routes, qu'il n'y faut employer que des

picrres , sans addition d’aucune espeee de terre.

« Sur ce point (disent-ils dans un de leurs rapports), toutes
les personnes habiles dans la construction sont unanimes.
Néanmoins (ajoutent-ils), beaucoup d’inspecteurs de routes,
suivant en cela les notions anciennes , supposent que de la

terre peut cimenter les pierres; ils croient quunagrégé de

matérianx, en partie mous, est plus propre i supporter les

pressions el les {rotlemens d’une voilure pesante, gqu'ane
iaux durs. Clest un

masse uniquement composée de ma

absurde préjugé qui empéche la circulation de devenir aussi
active qu'elle pourrait étre. Du gravier qu’on mélange avec
de la terre, est toujours homide et mou, excepté durant

quelques jours de Vannée. Dans cet état d’humidité, par la
« pression constante des voitures, il se brise et se désagrege

aussi vite que des pierres se broient sous la roue d'nn mou-

Hu i poterie. » (1))

*Toutes ces précautions, recommandées et pratiquées dés
les premieres années du siécle par Pasteur, font la base et en
gueliue sorte la substance du svstéme Hac-Adam , maintenant
snivi surla surface presque entiere de VAngleterve el de PEcosse,
avecune végularité et une uniformité admirables. Nul doute
que M. Mac—Adam n’ait puisé ume foule de notions trés utiles
dans cet essai P Edgeworth qu'il cite aw surphis comme autorité
dans la plupart de ses éerits. ( Vover fa notice sae le systéme

Mac-Adam , aux Additions | n® 43 (13

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Les silex, quand on peut s'en procurer et qu'ils sont
bien cassés, fournissent les meilleurs matériaux com-
muns qu’on puisse employer. Les g
ronds , & moins qu'ils ne soient cassés bien soigneu-

ilets et les caillonx
sement, ne feront jamais une route passable .

Quant & la maniére de concasser les pierres, la mé-
thode préférable est d'y faire procéder avee de petits
marteaux , par des ouvriers assis. On peut se servir d'une
pierre large et dure comme d’une enclume et tenir au
bout d'un biton fourchu la pierre & briser. On a essayé,
il y a quelques années, de casser du calcaire pour les
routes, en employant la force des chevaux, du vent ou
del'cau; des martinets armés de fer, élevés I'un aprés
Pawtre par un arbre de moulin, retombaient de tous leur
poids sur des bloes de whinstone ™. Ces machines furent
jugées utiles pour pulvériser la pierre & chaux comme
engrais, la ou le bois & briler est trop rare; mais elles la
réduisaient en poussiére plutdt qu'en fragmens. Quand
on allégeait le poids des martinets, ils n'avaient plus
assez. de force pour Driser a coup siir chaque pierre,
On trouva aussi difficulté et danger a alimenter le mou-
lin. Cet essai malheureux ne devrait point décourager
les mécaniciens. On pourrait employer un fort grillage
airculaire et horizontal en fonte de fer, sur lequel on
jetterait des pierres préalablement cassces a la grosseur
de cing & six pouces; une meule de fer roulant sur sa

# Dans les pays de mines ou de volcans , on peut se servii
avec avanlage des scories de fer, (T.)

%% Pierre blanche fort dure, 2 base de feld spath, interme
diaire cntre le granit et le gneiss, ef assez commune en Angle
terre. Elle est appelée welsstein par fes minents allemands, ewrilc

par quelques minéralogistes frangais, et feplynile par Haily
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tranche en les for¢ant 4 passer & travers le gril, les Dri-
serait ainst en fragmens qui n'excéderaient point une
certaine grosseur, ¢t ne seraient pas réduits en poudre™.

De semblables matériaux suffisent pour toutes les par-
ties de routes, autres que celles qui aboutissent immé-
diatementa la capitale, ou & quelque grande ville manu-
facturi¢re. Pour celles-ci paver estle seul moyen certain,
jusqu’a présent connu, qui puisse procurer la dureté,
Végalité de surface et la durée sulfisantes. Bt comme ces
qualités indispcnsuhlcs dépendent du choix des maté-
riaux et de la maniére dont ils sont mis en ceuvre; le
pavage ne devrait jamais étre confié a d’ignorans ou-
Vriers.

Rien de spécial sur le pavage n‘ayant été inséré dans
les rapports du comité, on pense quil peut étre utile
de donner ici la substance d’un mémoire sur ce sujet,
par M. Lelarge, publié dans le 3° volume des machines
approuvées par 'Académie Francaise. L'abrégé suivant
contient tout ce quil renferme d'essentiel, avec quel-

ques additions ™.

# Sans recourir & Pemploi des machines , M. Mac—~Adam ob-
tient le résultat désiré. (Voyez, au n® § des Additions , la notice
sur son systéme , et la pl. 5.) (T.)

Voici encore un exemple du soin avec lequel nos voising
exploitent des procédés, des connaissances ou des invenlions,
rlrzi , dédaigndés par notre insouciante ln-.’,snnjj'biinn: ou enlouis
dairs des recueils volumineux i 1'usage des seuls savans de pro-
fession, et parcela méme perdus poue notre oublicuse négli

gence , nous reviennenl comme des choses neavelles, uand
déji depuis long-temps clles ont réussi de Pautre cdté de fa mer.
(Vest ainsi que Pindustrie de Véclaivaze parle gaz fleurit aujour-

d'hui en Anglelerre, tandis que nons avons laissé mourir de
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Do Pave.

La forme ordinaire des pierres dont on se sert com-
munément pour paver, tient un peu de P'ovale. On
leur donne de b & 7 pouces de queue, ou de hauteur,
et de 44 6 pouces , en carré, sur leur face supérieure.
On les place, soit en bandes paralléles i l'axe de la
route, comme on le voit fig. 12, pl. 3, soit alterna-
tivement ( fig. 13 ), comme les briques d’un mur.

Le pavé (fig. z2) a cetinconvénient, que les roues,
glissant du sommet légérement convexe des pierres,
tombent dans les interstices de leurs joints, et en déurui-
sent bientdt les bords , en méme temps gu'elles usent
leurs propres bandes. Peu a peu, des vides ou rigoles
se creusent entre quelques-unes des pierres , et le pavé
ne tarde pas & étre Tuiné.

Si, pour parer i cetinconvénient, on place les pier-
res du pavé alternaiivement , la roue W, en glissant
de cOté, creusc une petite orniére entre deux pierres :
il faut ensuite quelle remonte , du fond de ce creux,
surle sommet dela pierre opposée. Parvenue & ce point,
la roue glissera de cOté , ou franchira le sommet de la
pierre G, pour aller au-deli retomber sur le joint des
deux pierres suivantes. L'usage continuel rend bientdt
ces orniéres silarges et si profondes, quelaroue finit par
ne plus toucher les pierres latérales , non plus que le
sol qui les sépare ; mais elle bondit et sante de G en D,

misere au milien de nous son véritable inventeur, Lebon , in-
sénieuy autenr des Hn-rrnmlampcs et de la distillation . du bois
et.de la houille dans des vaisseaux ¢los, (T.)
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faisantainsi cahoter lavoiture dans toutes les directions.
Cette méthode n’est plus en usage.

Dans les pavés décrits ci-dessus , les plerres sont de
petites dimensions , mais sides pierres de 14 & 16 pouces
de long,
bien placées et assemblées , les roues ne seront plus su-

conune on Je voit fig. 14, 15 et 16, sont

jettes & glisser dans les joints; et sices pierres sont dis-
posées de maniére que leur plus grande longueur soit
dans le sens de la largeur du chemin , leur stabilité sera
encoreaugmentée. Cependantles roues étroites, tombant
encore quelquefois dans les joints des plus grandes
pierres el usant en méme temps leurs propres bords et
ceux de ces pierres , agiront comme des coins et dépla~
ceront celles-ci. Nul pavé , fiu-il construit de la meil-
leure espece de pierres connues , ne peut résister long-
temps & laction d'une roue éiroite. Aussi, selon Pau-
teur du mémoire, I'unique moyen efficace pour conser-
ver les routes pavees est de porter la largeur des jantes
de toutes les roues au moins a trois pouces.

Avecun tel minimuwmn de largeur , on peut construire
un pavé i la fois durable et économique en pierres de 2 a
3 pouces de cdté , pourvu qu'elles en aient 7 & 8 de pro-
fondeur ou de quene , afin qu'elles se sontiennent réci-
proquement par leur action latérale ; car les bandes
des roues étant plus larges que les pavés mémes , . ne
pourrent jamais tomber dans leurs joints. Mais dans
toute chaussée de cette nature, la premiére chose a
soigner , c'estla fondation. Il faut quelle soit faite
de matériaux forts et uniformes , bien battus en-
semble et dont le profil supérieur corresponde exac-
tement 4 la courbure du pavé superposé *. Cela

# Cette condition n'a é¢t¢ nulle parb-mienx remplie qu'a
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fait , on doit prendre soin que chague pierre ait au
moins huit pouces de profondeur, ot porte fermement
sur toute la largeur de sa base. Le tout sera dame i
plusieurs reprises , pour rapprocher les joints. Les
pierres contigués doivent s¢ toucher aussi exactement
que possible par en haut et par en bas, mais non pas
sur les faces latérales , qui doivent éire un peu évidées,
afin de recevoir du menu gravier, pour lier le tout en-
semble. Cette méthode de pavage peat s'exéeuter faci-
lement par des ouvriers trés ordinairves ) qui jettent le
gravier entre les pierres & mesure quils les placent. Il
est ais¢ de comprendre que si des grains de gravier
s'insérent daus les trous opposés et correspondans des
faces latérales, elles adhéreront bien plus fortement. On
fera bien de recouvrir un pavé nouvellement construit
d’une couche de gravier ™, qui le préservera contre la
pression irréguliére des roues, jusqu’a sa consolidation
re observer queles pier-

entiére. Onn’a pas besoin de fa
res doivent étre d'une égale dureté, sans quoi les plus
molles seraient bientdt uséés en creux.

M. Lelarge, dans son mémoire , a exagéré la valeur
de I'obstacle résultant du bondissement des roues d’une
voiture sautant d'une pierre & une auire. Toutes les
fols qu'une roue, en tournant , tombe et s'éléve al-
ternativement , linertie de la voiture conservant la
force acquise par la chute , aide la roue & remonter

blin, dans ces derniers temps. Le major Taylor, qui était ala
tdte du bureau dn pavage , ne manguail jamais, avant de paver
une rue, d'y établir une bonne chaussée de gravier, qui, battne
par le passage des voitures. pendant plusieurs mois., devenail
ainsi nne fondation convenable pour un bon pavé. (A)

© QO de sable thien sec. (A)
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presque aussi haut qu'elle était descendue, M. Lelarge
caleule que la quantité de force perdue par uine voiture
s’élevant d'un demi-pouce & chaque pavé , suffirait pour
lni faive gravir une cOte d’un mille de long et d'une
hauteur de 126 pieds. Une pareille dvaluation excéde
certainement toule vérité.

I1 est superilu d’ajouter que , dans toute espéce de
pavage, les pierres doivent étve autant que possible
affleurées les unes par rapport aux autres. Car les roues,
en descendant des pierres plus élevées, auraient bientdt,
par Veffet de leurs chutes répétées, enfoncé ou brisé
les pierres les plus basses ™

Pent-étre un pavage en fer serait-il praticable. Les

# Voicl ce quion Tit & ce sujel dans Vouvrage déja tant de
{ois cité de M. f)upin; lome V, pag. 1to:

« Suor la route commerciale qui conduit des Docks a la cite

de Londres, le centre est pavé, les edlés sont en gravier. 1in
o génienr de cette route, M. VWalker, voudrait qu’on pavat 3
mbtres 3 3 mélres of demi de chaque edté, el que Von réser-

vl le miliea pour le roulage aceélévé. Alors Ia partie ferrde

serait , de coté et daulre , exclusivement consacrée an

nictons. M. VWalker donne, au sujel du pavace, des movens
pict M. VWalker donne, au sujet du pavage, d y

dexécution qui nous pavaissent dignes Iétre imités
« Les pavés doivent &re équarris exactement, non pas en

forme de coin, mais en forme de cube, et taillés de manicre &

se joindre le plus exactement possible. Ona soin d’appareilier

ceux de méme largeur et de méme hauteur , pour en former

des rangées uniformes, lesquelles, ountre la régularité de leur

aspect, oni Pavantage de résister également, dans toute feur
longuenr ; & la. pression des voitures. On bat les pavés, et
I'on vetire sur-le—champ ceux qui

'enfoncent au—=dessous du
« nivean comymun; on remplit les joints avec-du sable L. Si

cela se peut, on arrose le soir tout ce gqe’on a posé dans la
la se peut, ] tout i’ i lans 1

« journde ; le lendemain on bat de nouveaw le pavé, qu'on re-
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pierres les plus dures manquent bientdt par leurs arré-
tes; mais on pourrait, sans trop de dépense , essayer
de la fonte de rebut.

Pour procurer aux pieds des chevaux une tenue suffi-
sante, on donnerait aux pidces, en les coulant, une sur-
face raboteuse dont l'inégalité ne ferait qu’un bien lé-
ger obstacle au mouvement des roues, L’expérience peut
seule décider s'il conviendrait de construire un sem-
blable pavé de grandes piéces ou de trés petites. La dé-
pense du premier ¢tablissement serait sans doute fort
considérable, mais on trouverait peut-&tre dans la du-
rée une compensation suffisante *.

M. Lelarge, dans son mémoire, a fortement recom-
mandé T'emploi de bandes étroites et paralléles d'un

couvre alors d’une couche de sable fin, de 24 3 centimélres
« d’épaissenr, ce qui donne a la route le temps de se consolider,
« sans chocs violens cansés par le roulage. »

M. VValker a trouvé tres avantageus de remplir les joints des
pavés avec de Peau de chaux, ou de méler, pour le méme objet,
un pen d’éeaillure ou de limaille de fer avee du gravier, Bien—
16k, dit-il, Peau qui coule sur la roule et filire par les joints,
oxide cefer, et forme avec le gravier une espéce de roche adhé-
rente aux pavés. Le méme ingénicur évalue d 25o tonneaux les
chargemens voiturés chaque année sur la route commerciale, En
estimant & 3 schellings le prix du transport de chaque tonmeau
sur la Toute pavée, il en cotterait au moins 4 schellings par
tonmeau sur la routeferrée; on économiserait par la, dans une
seule année, 12,500 liv. sterl., ou 300,000 fr., somme presque
égale a la dépense premiere du pavage. (T
* Cet essal a depuis été tenté a2 Londres méme. Lénormite
de la dépense premitre parait avoir empéché d°y douner suite ;
mais il a été renouvelé & Edimbourg, puisqu’on lit dans un
article du Glascow, mechanic’s Magasine que « dans certaines
« localités d'Edimbourg et des envivons , et malgré Pabondance
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pavage plus solide, et espacées de la largeur de la voie
ordinaire. Il suppose quela rencontre des voitures sur
un pareil chemin & »ofes n'aurait aueun inconvénient
parce qu’il admet comme accordé que tous les charrois
retournent vides de la capitale : supposition vraiment
tout-a-fait singuliére !

Les chemins @ woies ou & rouages en picrre ont été
recommandés au comité par M. Matthews (1% rapport,
mai 1808). Ils éraient déja depuis bien des annédes en
usage & Milan, ainsi que nos voyageurs ont pn s’en as-
surer .

Il est évident que de tels chemins, exécutés partiel-
lement, ne sauraient convenir dans le voisina
grande capitale.

ge d'une

Quoique ce genre de communication ne paraisse pas
applicable au commerce dans les alentours des villes
considérables, il serait peut-étre utile d’examiner jus-
qua quel pomnt et avec quel avantage ou pourrait
adapter cette construction aux grandes routes. Quand

« d'excellentes pierres,

on se sert de plaques de métal de 8
« pouces, qui entrainent une premiere dépense de deux gui-
« nées et dix schelings pour un espace de 36 vards carrés. » La
durée de ces plaques de métal n’est gueres que de trois ans aux
approches de la ville; et dans ies rues ou auires lieux tres fré—
quentés, il faut les renouveler beaucoup plus souvent. Il parait
qu'on lear préfere aujourd'bui les voutes & rouages en granit
de M. Stevenson , ingénieur qui s'attache plus spécialement i
perfectionner les parties de routes qui sont le plus fréquentées,
ou dont la pente est trés voide. ( Voir le n® 8 de la Recwe bri-
tannigue, recueil fort intéressant qui parail tous les mois.). (T.)

* Les rues de (énes sont aussi pavées de cetle manidre 1 les
rouages sont en marbre, et le milien et les cdtés sont en hriques
placées de chamn. (T
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celles-ci ont une largeur suffisante, on pourrait prati-
quer sur chague c6té de la route un chemin & double
voie ou double rouage pour de petits charriots a charge
pesante, attachés a la Gile les uns des autres. Les voi-
tures suspendues y pourraient dire recues dans des
berceaux ou traineaux 4 roues assortis & la vole
ainsi elles profiteraient de ces chemins sans exiger le
moindre changement dans leur construction actuelle, y
voyageraient sur tellelongueur qu’on voudrait, et re-
prendraient 4 volonté la chaussée ordinaire ™.

On pourrait aussi tirer parti de la vapeur pour le ti-
rage de toutes sortes de voitures , non-seulement en em-
ployant des machines ambulantes, mais au moyen d'a-
sines placées a distances convenables sur le edtd des
chemins & voie, et mettant en mouvement des chaines
circulantes, saps interruption, et avec tel degré de vi-
tesse voulu. ( Voyez le journal de Nicholson, vol. L),

llest bon quel’on sache généralement que sideschar-
ges pesantes sont tirées sur les canaux bien plus facile-

# On voit ici le germe de ces chemins & ornitres ou platdt
4 rainures en fer, dontle systime, né dans les environs de
Neweastle , prend depuis quelques années un si prodigieux dé-
velappement en Angleterre et sur-tout en Ecosse. Dapres les
données recucillies par M. Ch. Dupin, on en avait déja con—
struit en 1823 une longueur de plus de 2,000 kilométres ( 5oo
licues) ; et ponr se laire une idée des progres de ce systéme de
communication, il suffira de se rappeler que Pannée 1824 a vu
s’organiser , pour ces sortes de constructions , 48 compagnies ,
dont les fonds sociaux réunis forment un capital de plus de 561
millions (22,454;000 liv. sterl) (T.)

##% Cette nouvelle application de la vapeer a été réalisée
presque aussitét qu'indiquée. On peut consulter a cette occa—
siom un article fort intéressant inséré au Monitenr du...... no-
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ment que sur des chemins & voies, néanmoins la vitesse
possible de leur marche est civconserite dans deslimites
fort étroites, par la nature de la résistance & surmonter.
Cette résistance croit en effet suivant une proportion
géométrique, comme les quarrés dela vitesse imprimée
au corps en mouvement , tandis que sur les chemins 4
voies, ou rail-ways , une angmentation de vitesse ne re-
quiert qu'une augmentation de force arithmétiguement
proportionnelle. En d’autres termes, pour tirer un ba-
tean avec iz fois une vitesse donnée, il faudrait une
force cent fois plus grande que celle néecessaire pour lui
inprimer la vitesse primitive; an lien que pour tirer une
voiture sur un chemin & voies oud rainures, avec une
vitesse décuple d’une vitesse donnée, il ne fant quune
force dix fois plus grande *. Clest pourquoi quelque
avantage quepuissent présenter les chemins a voies pour
le voiturage des charges pesantes, V'expérience les fera
trouver bien plus avantageux encore sous le rapport de
Vaccélération des transports.

Le docteur Hook a donné sur ce sujet, i la société
royale, en 1684, un écrit excellent, dont on trouvera
des extraits ci-aprés, n® I de Pappendice.

vembre 1825, etrelatif & Vinauguration d'une route a rainures en
fer, destinée & établir une communication importanie entre le
comté de Durham, contrée privée de canaux, et'les cbtes de
la mer. (T.)

# 11 s’agit ici de la force de quelque moteur inanimeé , tel,
par exemple , que Peau ou la vapeur, et non point de celle des

animaux. Un cheval, en marchant plus vite, perd deson lirage

dans une prnpm‘t.inm déeroigsante plus rapide que celle indi-
3

maintenir sa vitesse. On pent consulter a ce sujet Vestrait du

quée , parce gu'une grande partie de sa foree est employée 3

London Magasine inséréei-apris sux ddditions, souslene 6, (T.)

2
(L
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SECTION IIL

De PEntretien des Routes.

Une route terminée exigera encore pour quelque
temps les soins de celul qui I'aura construite. Des or-
niéres se formeront dans les matériaux nonsuffisamment
tassés : il faudra les combler assidument et les arroser
ensuite dun treés léger filet de gravier de riviére. Les
pierres trop grosses seront écartées et recassées; enfin .
ni fatigues ni peines ne seront épargnées pour rendre
le tout aussi uni que possible. A une distance modérée
de la capitale, st Fon ne souffre sur une route ni jantes
au-dessous de six pouces de large , ni charge plus jorte
qu’une lonre pour chague roue, cette route durera long-
temps, et sera constamment en bon état d'entretien,
moyennant la dépense annuelle de cinguante livres ster-
ling par mille *.

L’auteur parle ici d’aprés une grande et large expé-

#* Environ Jaoco fr. par lieue de poste frangaise. (En France,
l'allocation moyenne est 4 peine de 2000 francs.) M. Edgeworth
semble ici doublement en contradiction avec lui-méme, ayant
évalaé plas haut Yentretien a 12 liv, sterl. par mille (p. 21) et
ci-apres d 16 liv. sterl. est-a-dive; apeapres 78ofr, etvogo fr. pay
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rience. En vertu d'un acte irlandais de la 4g¢ année de
Georges 111, le soin des chemins publics peut, jusqua
concurrence d'une certaine étendue, étre confié & un
propriétaire qui a le droit de choisir un suppléant { De-
puty ). Le suppléant recoit un salaire; lui et son. prin-
cipal rendent compte, tous deux sous serment, des
fonds qu'ils dépensent. Un shilling par pole ou perche
d’environ cinq métres, estla somme allouée pour I'en-
iretien. L'auteur , pendant le cours de deux années, a
non-seulement entretenu en bon état, mais encore amé-
lioré une longueur de huit milles de route, & moins
d'un shilling par perche, ou de seize livres par mille.

Il a pour matériaux de la pierre & chaux concasséde,
placée aux endroits convenables de la maniére décrite
plus haut, Il paye trois shillings et demi le yard cubi-
que " de pierre, cassée et transportée, et comme les
ouvriers trouvent leur compte & la fournir & ce prix, il
y en a toujours une grande provision préte & Vavance.
Des soins attentifs et continus, mais peu coliteux, ont
suffi pour rendre cette route comparableaux meilleures
routes calcaires du comté de Derby; il n'en existe au-
cune, méme pavée, qui soit plus ferme et plus unie. Cer-
taines parties anciennes de cette route s’useront succes-
sivement chague année, et dailleurs comme elle n’est
point de la largeur requise par la loi, il faudra de temps
en temps refaire a neuf et élargir; mais malgré ce surs

licue de poste de 2000 toises ; mais il parait que la dilférence de
ces évaluations provient de la différence des distances supposées
de la capitale ou des tres grandes villes. (T.)

* A pen prés trois quarts de metre cube.
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plus de dépense, lauteur est convaincu que moins de
cinquante livres par mille et par année suffiront pour
l'améliorer, I'élargir et la tenir parfaitement en bon état
pendant Jes huit années suivantes. Passé ce terme deux
shillings par peérche: pourvoieront & tout jamais i son
entretien annuel.

M. Ward dit que Uentretien de la route de Kensing-
ton monte au-deldde mille livres st, par mille ™ ; M. Ec-
cleston, qu'un mille de route pavée dans le Lancashire
cotte onze cent cinguante livees st. Les huit milles cités
ci-Uessus comme exemple, font partie d’une grande com-
muuication , car ils sont situds sur la route occidentale
de poste d’une mer i Pautre en Irlande; et outre les
malles-poste, qui portent chacune sgize voyageurs, avec
leur bagage et la malle, il y avait derniérement une di-
ligenece ou lr)ug-cncmfz, énormement pesante ; de plus,
comme il n’y a pas de canal plusprés que douze milles,
tout le fer, le bois de construction, les ardoeises , les
denrées et les grosses marchandises d’an pays étendu ,
sont trapsporiés par cette route sur des chariots ou
sur des eharrettes écossalses.

La largeur de jantes desroues delamalle-poste, et de
cellesdes chars écossais, est & pen prés la méme, ¢lest-a-
dire, deux pouces unquart, Lepoids que chacune de leurs
rones supporte est égalementa peu présle méme, ¢est-
asdirve plus de dix quintaux™". Un grand nombre de voi-
tures de voyage, et une quantité innombrable de cha-
riots “passent journellement sur cette route , de sorte
qu'on pent la regarder comme trés fréqueniée.

# Qupres de 65,000 [ par leune do poste frangaise ().

Faisant 153 kitogr.
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Or, quoique le prix du travail soit plus faible qu’en
Angleterre, si I'on considére la valeur de Vargent et la
différence des milles dans les deux pays, elles compen-
sent probablement Ia moins value de la main-d’ceuvre,
et égalisent & peu de chose pres la dépense par mille
dans les denx royaumes.

Ce qui a €té dit jusqu'ici n'a rapport qu'aux routes
dites de malle-poste. Celles de Vintérieur du pays * ne
pourront, de longues années, étre portées aun tel point
de perfection. Tout ce qu'on peut faire & cet égard c'est
de multiplier les encouragemens en faveur de ceux qui
les parcourent, de suivre un systéme inébranlable d’a-
méliorations, qui puisse avec le temps procurer aux ha-
bitans des campagnes Vinestimable avantage debonnes
routes et de charrois bon marché , et tout 4 la fois
empécher que la mauvaise espéce de voitures dontle
triste état de leurs chemins les force & se servir, conti-
nue a détériorer les grandes communications de Uem-
pire. .

Il faudrait qu'aucune convenance locale ne contrariit
le bien général; qu'aucunes difficuliés, résultant de I'é-
tranglement des chemins, n'empéchassent 'usage des
roues & jantes larges; que la raideur des cOtes, qui exige
dans certains chemins de traverse {eross roads) un noms-
breadditionnel de chevaux, ne fiit jamais admise comme
excuse pour souffrir sur la grande route des attelages
de plus de guatre chevaux: nonobstant toute augmen-
tation d'attelage tolérée sur les routes de traverse, les
chevaux de surplus seraient détellés en entrant sur la
grande route. En gu’nér:ﬂ, quelque fussent les disposi-

L'lrlande.
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tions arvétées et les tolérances consenties dans les pays
profonds et montueux, par les propriétaives qui admi-
mistrent les routes secondaires ou cross roads, elles ne
devraient jamais influer en rien sur le systéme qui gou-
verne les grandes routes de 'empire. Il ne fandrait lais-
ser subsisier sur celles-ci, ni montées excédant une
inclinaison donnée, ni éwanglemens, ni orniéres, ni
exemptions, ni interruptions vexatoires provenant des
machines & peser (weighing engines)™; en un motriende
ce qui peut alierer la rigueur d'un systéme inflexible
d'administration. Avec une telle fermeté on préserve-
rait les honnes routes, et Vamélioration des mauvaises
ne tarderait pas i s'en suivre,

Hest en Angleterre beaucoup d'endroits ot les che-
mins qui condnisent des mines de charbon et des
nanufactures anx grandes villes sont excessivement
manvais: La fausse économie qui les laisse dans leur dé-
plorable état, est trop évidente pour avoir besoin d'une
démonstration. Certainement, la demande des marchan-
dises transportées sur ces chemins doit procurer le
tonds nécessaire pour les mettre et les conserver en bon
état. [l ne faut en pareil cas que de Vénergie et une
bonne administration. Mais 4 tout événement, jamais

# Tels sont nos ponts a bascole. il esta remarguer que l’npi :
nion est maintenant presque unanime en Angleterre sur le pen
dlutilité de ges dispendicux pesous, comparée aux frais de leur
élablissement 6t de lewr entrelien, On y est généralement dac—
cord , avee M. Edgeworth, quinne meilleare construction des
votiures de roul

ze, et sur-tout une limitation sévere du nom-—

bre de leurs chevaux dattelage , non seulement suffivaient  la

préservalion des routes, mais encore que ces moyens sont Zles

seufs qui puissent la procurer. (T.)
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de compromis entre de bonnes et de mauvaises routes.
A force de persévérance on finira par contraindre les
propriétaires de campagne et les tenanciers (gentle-
men and landholders ) & ouvrir peu a peu les yeux sur
les grands avantages d'un systéme universel de routes
bien faites, et de {usage général de véhicules con-
struits en vue de la plus grande conservation de ces
routes. "

Quant au mode usité pour percevoir les fonds desti-
nés aux routes transversales ou de paroisse, l'auteur
déclare qu'il professe toute la déférence imaginable pour
P'usage actuellement suivi. 11 est néanmoins impossible
de ne pas reconnaitre que la redevance en travail, on

# 11 parait que les veeux de Pauteur, qui publiait celte se-
conde édition en 1817, avaient déja, & son insu, regu un com-
mencement d’accomplissement dans les érusis ou curatelles des
environs de Bristol, par les améliorations dues aux soins de
M. Mac-Adam , inspecteur de ce canton, eb dont les procédés
se sont répandus avec une rapidité prodigiease. — Voici ce
qu’on lit & ce sujet dans ouvrage de M. Cordier
« Jai désiré étudier le systemne de M. Mac—Adam sur les
lieux : jai parcouru, dans ce but, mille milles de routes furn-
pikes on & péages, el deux cents milles de chemins de pa-

roisse.

« Jai vaavec surprise que ce systéme, inconmu & mon pre-
mier voyage en 1815, élait généralement adopté en 1821, et
suivi avec autant de ponctnalité et d'intelligence au fond de

I'Ecosse que dans les environs de Londres. Sur toutes les

1l

routes, les pierres sont cassées de la méme manitre, d'une

¢

méme grosseur, avec des instrumens semblables, et sont em-
ployées par couches de pareilles épaisseur et largeur........ "

a

(Disc. prélim. pag. wxv.) Foy. avx Additions la notice surle sys-
teme Mac-Adam. (T.)
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cervée (statute labour), est un reste de service personnel,
Un propriétaire de campagne aurait i pen prés aussi
benne grace & soutenir que la rente en nature est d'une
perception plus facile et plus équitable que la rente en
argent, qu'a préconiser l'usage damender les grands
chemins par un travail fored. Des commutations de ser-
vice doivent nécessairement finir par s'établir, et certes
il faut s'empresser dlatteindre le plutdt possible les
avantages d'un pareil échange.

En Irlande, les routes de paroisse sont généralement
meilleures que les grands chemins; et si l'on compare
la totalité des routes de ce pays avec les voutes de méme
nature en Angleterre, la honteuse infériorité de celles~ci
frappera tous les regards.

Draprés acte 3g° de George III, les routes d'Irlande
sont faites et réparées en vertu d'un presenté * ou pro-
position du grand jury. Un affidavit est produit, qui
détermine sous une certaine forme les travaux a faire,
Le grand jury présente a la cour ce qu'il a approuvé;
le juge, si les formes ont été remplies, y met son cae-
quatur; on désigne les inspecteurs (overseers) ; les de-
vis et toisés sont enregistrés, et conformément & cet
enregistrement, si les operseers affirment sous serment,
par un affidavit d’'une forme particuliére, que les tra-
vanxont été bien et duement exéeutés conformément ala
proposition, le grand jury de Vannée suivante présente
cet affidavitan juge. Le registre, dans lequel le présenté
primitif a €té consigné, est produit par le clerc de la
couronne. Les fonds accordds sont inscrits comme jus-
rifies, et sur la production de cet enregistrement, le

o anelawe o Presenitoent.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ET DES VOITURES. 43
i'{“(;';s()],'ilj]' (h_l (l(”lllé est tenu (]G ’pil}i(’,l' E(’H (N’l'.".‘f(.‘f'f".", a2y
moyen de l'argent préalablement percu par les Aauis-
constables dans les baronzes ou districts du comié : en
certains lieux d'aprés la rente fonciére, et en d'antres
d’aprés la distribution des terres en cartrons et demi
cartrons .

Cet acte du parlement, et d'autres subséquens, con-
tiennent plusieurs dispositions simples, mais salutaires
dont quelques-unes atiribuent aux magistrats la juri-
diction sommaire , pour leur donner plus de force et
d’action. On pardonnera a lauteur de cet éerit de se
citer pour déclarer que pendant le temps trés long qu'il
a présidé le grand jury et la magistrature de son comté,
et quoiqu'il habite au noeud de six grandes routes, il
n’a jamais eu occasion d'user de son autorité pour for-
cer 'exéention des dispositions dont il s’agit.

On se plaint (et probablement beaucoup de ces
plaintes sont fondées) gue 'argent du public, ainsi
levé , a é1é quelquefois dépensé en travaux de con-
venance individuelle. Il est sans doute i croire gue les
fonds ne sont pas toujours employés avec le soin dé-
sirable, et que méme, dans des cas rares, des fraudes
ont pit éire commises; toutefols il estsans exemple, dans
ce comid, qu'une action publique ait éé intentée pour
de semblables causes , et conséquemment, iln’a pit en
résulter aucunes preuves légales. Nulle institution hu-
maine n'est parfaite ; nulle conduite n'est & I'abri soit du
soupgon , soit des attaques de l'ignorance ou de la mé-
Gh:mgeté; mais, quand on considére U'excellent état de
presque toutes les routes en Irlande, quand on calcule

* Division probablement tivée du nombre de chars ou carts
necessaives a la caliture. (1)
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leur étendue, quand on évalne ce qu'elles ont cotité,
on est forcé de convenir quil faut bien que le systéme
auquel on doit de tels résultats, avec une telle écono-
mie, soit de beaucoup supérieur & tous les essais tentés
jusquici dans le reste de Pempire ™.

M. Ward dit ( page 67 du 3° Rapport pour 180g , du
Comité des grands chemins ), que M. Middleton estime
Pentretien annuel des routes d’Angleterre , 4 la somme
énorme de deux millions sterling **.

La moiti¢ de cette somme, employée avec il‘ltﬁll'f.gcnce,

# Ce que faitle grand jury &d’lrlande, nos conscils généraux
pourraient le faire : pourquoi ne leur restituerait-on pas quel-
ques—unes des atiributions de ces Eigty provinciaua , qui ont
ouvert de si belles communications en Languedoc, en Artois
et aillenrs ? (T.)

11 parait méme que cette évaluation étail encore au-des-
sous de la vérité, puisque cing ans plus tard, en 1814, la lon-
gueur tolale des voies publiques d’Angleterre (celles du pays
de Galles, d'Ecosse et d'Irlande non comprises) destinées aux
voitures , ¢lait évalude ainsi qu'il suit :

Rues pavées et roules & bharriéres... ... (kilom, | 31,864,

Aulres routes, ( presque toutes com—
munales ow cross roads)........... ... (kilom} 153,85,
(kilom. ) -‘_Tg?i,()#(‘,.

(Ouenviron 41,260 lieues de postede France,)
Dont Pentretien a cotté pour la derniere année:
Valeur de la corvée en nature.... liv.st.  55x,241

Corvéeenargent, .ooveiiinnns 287,05q.
Fonds prélevés pour les routes sur

la taxe dite des pauvres (poor rafes).. Gar,di3.
Frais de procédures......oovens 25,700.

(ou fr. 37,1 .‘J; ,800.)
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suffirait pour faire et conserver toutes les routes de
I'empire, de maniére a les rendre , en peu dannées ,
les meilleures qu'il y ait dans le monde. Si le lecteur
veut se faire une idée complette des résnltats des amé-
Liorations dans la construction des routes et des voitures
telles qu'il serait possible de les obtenir dans un petit
nombre d'années , il est prié de recourir a excellent
-apport de M. Ward. Il compte, non par milliers de
livres st., mais par miliions.

A Tégard des fonds nécessaires pour metire a exéeu-
tion ces plans, quant aux grandes routes , le meilleur
systéme est celui des barriéres convenablement placdes.
Il n’est pas juste que les corvées viennent au secours
de cette taxe ; mais il est de toute justice , comme de
toute nécessité, que les tarifs des barriéres soient assex.
¢levés pour suffire 4 'entretien des grandes routes. Pour
atteindre ce but si désirable , il faut proscrire toute
exemption , soit en faveur des habitans des grandes
villes, soit pour le transport des engrais, soit pour
quelque espéce de charroi que ce puisse &tre. ™

Le fermier qui payera la taxe pour charrier du

De ef contre. . . . . . Jiv.st. 1,485,519
A quoi il faut ajouter le revenu des bar-
rieves , de . .. ... ... F e e s §70,000.

live st 2,455,512,
ou en fr. 61,337,800, @ peu prés r,500 fr. par liene. On peui
consulter , pour d'autres renseignemens plus récens, la note
insérée aux ddditions , souslen® 7,

# Des praticiens expérimentés sont d’un avis bien différent
de celui exprimé ici par M. Edgeworth. Ils se montrent trés
disposés a éxemplcr de tous droits les voitures employées aux
travaux de Pagriculture , ainsi que les animaux de selle on de
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fumier sur ses terves, retrouvera ce déboursé dans
Faccroissement de ses produits. Les riches citoyens qui
se batissent des maisons de plaisance peuvent bien
payer pour les bons chemins qui y conduisent. Enfin,
il faudrait sur-tout placer des barriéres aux issues des
grandes villes , afin d’obliger ceux qui usentle plus les
routes , i contribuer le plus largement possible & leur
entretien.

Dans le systéme actuel d’exemptions , une grande
partie de la taxe est remise sous divers prétextes. Que
Pon abolisse les exceptions ; que P'on exhausse les tarifs
li ot cela est nécessaire ; que 'on mette judiciensement
en ceuyre les moyens proposés pour la consiruction et
la préservation des routes : quelques clameurs qui s'éle-
vassent d’abord , elles seraient bientdt étouffées par le
sentiment général des bienfaits qu’en recueilleraient le
commerce, 'agriculture et toutes les classes de citoyens.

Quant & Ventretien des routes libres, ou cross roads
it dépendra toujours , i un trés haut degré, de lintel-
ligence et de l'activité des propriétaires de campagne et

bat, et méme les charrettes atlelées d'un senl cheval. Cest tini
quement sar les voitures de luxe; et sur-toul sur les charrettes
de roulage attelées de plus d'un cheval, qu’ils voudraient faire
peser les fixations d’un tarif bien entendu. Hs se fondent sur
ce principe, rendu évident par Pouvrage anglais de M. Storrs
'y, et bien auparavant par les travaux de notre célebre Com-
fomb : que les dégdis occasionds aux roules par les voilures
pesamment chargées , augmentent dans une proportion beavcoup
plus forte que Uaccroissement du chargement, Clest ainsi quiane
voiture de roulier chargée de 16 milliers , a pu causer en un
jour sur son passage des dommages pour la somme énorine de
cing cents francs. { Voyer Uouvrage de M. Cordier , Disc.
prétim,, pag. x. ) (1)
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des magistrats , quoigqu'en dernier ressort il dit éue
soumis au contréle des commissaires nationaux , on
bureau central dont on a proposé linstitution. Peut-
étre le systéme actuel des corvées et de leur rachat
pourrait-il étre remplacé par une taxe proportionnelle;
toute la longue et vexatoire liste des ciiations et des
amendes serait alors abolie par un acte du parlement,
Un inspecteur duement rétribué auraitmission expresse
de diriger les travaux d’entretien dans une certaine
circonspection , de prévenir toutes nuisances et de
renforcer par sa surveillance lautorité des réglemens.
Cet employé réussirait peut-étre & mettre les lois en
vigueur; a force de constance et avec 'aide des magis-
trats , on finirait par créer une police des routes , de
natare a familiariser les gens avee le bienfait de dispo-
sitions conservatrices, profitables a leurs intéréts réels.

11 est henteux de voir anjourd’hui dans quel mépris
est tombée une législation salutaire. Bornes milliaives
déplacées ou effacées, tas de pierres laissés au beau
milieu des chemins, barriéres dont le battant ouvre
des champs tout au travers de la route ; voitures publi-
ques surchargées , cochers ivres ou insolens, sans
compter dinnombrables contraventions de déail en-
vers le public et les individus , enfantées par la presque
certitude de I'impunité,

Les contraventions aux lois de leacise ¥ sont sou-
vent l'objet d'une justice expeditive et sommaire :
pourquoi celles contre la convenance du public ne
seraient-elles pas aussi promptement réprimées !

# On appelle de ce nom en Angleterre certaines taxes que
nous nommerions indirectes.
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Parmi les mesures de déuail utiles a prescrire sur les
grandes routes, on a conseillé ( page 193 du 3° Rapport
du Comité, en mai 1808 ) de peindre en gros carac-
téres le nom de chaque village dans Vendroit le plus
apparent du lieu , et de placer, sur les limites des par-
roisses , des poteaux indigquant leur nom. L'auteur a
proposé , ily a plusienrs années, de bétir, a la place
de chaque borne milliaire, une maison pour les ouvriers
employés a la route, Sur une large plaque d'ardoise
formant le front dela cheminée, on peindrait le n° des
milles comptés de Londres , et celui de la distance aux
stations voisines. Des milliaria placés ainsi, hors de
Iatteinte de la destruction , seraient d'un entretien
facile , car I'ardoise est durable et prend la peinture
aussi bien que le bois. Ces maisons , bien placées
pour étre habitées par les travailleurs employés i la
route , serviraient d’'appat pour engager de bons et
habiles ouvriers & se livrer & ce genre de travail, Tt Ia
ne se bornerait pas leur usage : elles offriraient des
refuges en cas d’accident ; au besoin , leurs hahitans
aideraient & la poursuite des voleurs . On y trouverait
des roues de rechange , des harnais , des outils pour
réparer les chars ou les voitures cassés. Elles géneraient
la destructive pratique du surchargement.

On pourrait essayer 'utilité de ces postes , en com-
mencant par les établir de deux en deux milles. Quand
il se trouverait une ferme ou autre maison au point dé-
signé , on graverait les mscriptions sur la pierre ou sur
une piéce de fonte, & peu de distance de terre, si les

# Il faut se rappeler ici qu’il n'existe dans les trois royaumes
ancune institntion semblable ou seulement analnglw a notre
gendarmerie. ('T.)
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proprictaires faisaient quelque difficulté de les laisser
sur leurs cheminées. La o la horne toucherait un pare
ou autre lieu de plaisance, le malitre serait libre de la
convertir en colonne ou en tel autre objet d’ornement
qu’il lui plairait.

On ne terminera pas ce qui concerne ici les chemins
publics sans mentionner les écrits de M. Farey, de sir
Alexandre Gordon et de M, Abercrombie. En particu-
lier, la maniére ferme dont ce dernier stygmatise la
conduite de l'intérét individuel, est digne des plus

grands éloges.

Sir Alexandre Gordon signale, entr’antres, une hon-
teuse pratique, qui consiste a planter des arbres pour
empécher de faire passer des routes & travers certains
endroits réservés. Assurément le luxe ou l'intérée privé
devraient étre contraints & céder devant Vintérét public,
Il faudrait que les lois et la réprobation générale s’ac-
cordassent pour flétrir de si misérables expédiens ™.

# Pour compléter cette premiere partie, le lecieur trouvera
aux additions, sous les no® 3 et 4, des détails ou des procédes
utiles & connaitre a cause de leur application simple et facile, et
qui sont puisés en grande partie dans les Foyages dans I
Grande—Bretagne , de M. Dupin, et dans les Essais divers, tra—
duits par M. Cordier, ingénieur en chef des ponts et chaussées :
deux ouvrages dont la réputation est faite, mais que leur im~
portance méme rend d'un prix trop élevé pouwr qwils soient &
la portée de toutes les fortunes,

On appelle sur—tout Patteniion des conseils géndranx, des
prifeis, des maires de communes yurales, des grands propriée
taires exergani par leur exemple ct lears conseils wne grande
influence dans nos campagnes, sur le n° 4, relatif en entier an

4
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Il peut étre utile au lecteur de trouver ici une liste

des divers actes sur les grands chemins, passés dans la

Grande-Bretagne, & compter dun® 2 ; les voici:

13¢ Année. Gronrge IIL. Ch. 78, 84.

14° 1d. Ch. 14, 34, 57, 84.
16° — 1d. Ch. 3g, 44.
I7° . = Id, Ch. 16.
18 — Id, Ch. 28 et 58.
21° - 1d. Ch. 20,
. 25°% Id. Ch. 57.
345 — Id. Ch. m4*.

nouveau systéme économique de construction et d’entretien des
routes qui a procuré tant de célébrité & son auteur, M. Mac—
Adam, dont il porte le nom. Le mérite de ce systéme est encore
controversé¢ par quelques hommes de Vart, quant & certains
points de la construction ; mais il y a unanimité quant a la su-
périorité et a Pexcellence des procédés d'entretien (T.)

# On doit ajouter & cetie liste les actes :
55¢ Année, Grorge 1.

594 . — Id,
Je —  Geonce IV, (T)
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DEUXIEME PARTIE.

DES ROULES DE VOITURES
ET DE LA LIGNE DE TIRAGE.

e o 00 O

SECTION PREMIERE.
Des Roues,

Apni«:s avoir tiché d'indiquer le meilleur mode de
construction des routes , et les moyens les plus efficaces
de les entretenir, 1l reste 4 déterminer la meilleure con-
struction des véhicules qui les parcourent.

La conservation de la route et la facilité du tirage
doivent étre prises en considération; et le probléme
sera complétement résolu si l'on parvient i établir par
quelle espéce de voiture on peut transporter un mai-
mum de charge i une distance donnée , dans un temps
donné, aux moindres frais pour le public, et, par con-~
séquent, avec la moindre détérioration des routes.

Il est évident que si le voiturier a intérét a emplovyer
des voitures propres 4 transporter la plus forte charge,

4
4.
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savs s inquiéter de l'entretien de la route, le public, qui
paie non-seulement le prix du transport, mais encore
les réparations des chemins, doit rechercher en der-
ni¢re analyse ce qui lui cofite le moins.

Avant d'aborder pleinement ce sujet, il est néces-
saire d’expliqucr la théorie des roues, pour thcher cn-
suite de rapprocher, autant que possible, la construc-
tion des trains de voitures de la perfection théorigue.

Dans les premiers temps , les roues ne furent proba-
blement que des rouleaux. Que leur application au dé-
placement des bois de construction et des fardeaux
pesans ait été Ueffet du hasard , ou le résultat d’une in-
vention perdue dans la nuit des temps, c¢'est ce qu'il
est peu important d’examiner.,

Pour arriver a donner 4 ces moyens grossiers la
forme de roues appariées et réunies par un essieu sup-
portant une charge, il avait deji fallu sans doute une
longue succession d’efforts d'imagination; ces roues pri-
mitives doivent avoir été pleines *; Uessicu, originaire-
ment de bois, yétait probablement fixé et tournait sous
le corps du char, ou sous ses brancards, comme on le voit
encore aujourd ’hui dansVinside car irlandais™. L'usage
des goujons de fer, ou des essieux de ce métal, ne peut
avoir été commun dans les premiers dges de la civilisa-
tion; ce n'est donc que plus tard que les roues ont dit
dtre détachées de essien.

Toutefois les monumens historiques de la plus haute
antiquité qui solent parvenus jusqu’a nous, nous

% Comme elles le sont encore en Gréce, en Calabre; et dans
quelques parties de PEspagne. (T.)

# Voy. pl. 1L fig. 3.
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montrent les chars en usage pour la guerre, pour les
jeux, et pour le transport des fardeaux.

Le 21° chapitre de la Genése parle du char royal de
Pharaon, Dansle méme livre™, il est question de voitures
de charge, et les chars de guerre de ce roi d’Egypte sont
décrits comme ayant leurs roues séparées des essieux.
Le char de guerre avait atteint une grande perfection
du temps d’Homére. Il est minutieusement décrit dans
plusieurs passages. On trouve dans le 5@livre de I'lliade
la description suivante du char de Junon.

« Junon s’empresse elle-méme a couvrir les coursiers
« de leurs harnais d'or. Hébé, aux deux ¢6tés du char,
« fait tourner autour de l'essien les roues, formées de
« huit rais d'un or incorruptible, qu'assemblent des
« ares d’airain joints avec art : ouvrage merveilleux. On
« placu le trone sur d'éclatantes courraies. Le timon
« d'argent s'unit au char; Hébeé lie 2 son extrémité un
« beau joug formé d’or, ou elle attache les colliers du
« méme métal, »

On peut encore voir la forme de ce collier sur le cou
des fameux chevaux d'airain qui furent apportés de
Grece 4 Venise, et plus tard a Paris.

Les noms techniques donnés a ces diverses parties
du char de guerre, démontrent assez que leur inven-
tion et la généralité de leur usage étaient hien anté-
rieurs 4 Homére. Toutefois, et malgré leur haute anti-
quité (ou d cause de cette antiquité), on dispute encore
sur la forme, la grandeur et les applications des roues.

Tant que 'on se servit de chars, la o il n'existait pas

* Il y a erreur ici. Les passages cités se frouvent au ch. 14
de VExode, v. 6,7 el 25, (Av. J, C, 1504 ; Joo ans avant la
la guerre de Troie. ) (T).
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de chemins réguliers, les avantages mécaniques de la
hauteur ou de la petitesse des roues furent tout fait
négligés, la stireté du cocher étantle seul objet & consi-
dérer, La grandeur des roues dépendait du caprice du
guerrier: leur diametre devait Etre tel, qu'il piit facile-
ment; chargé de ses armes, monter sur son char, y
combattre et en descendre,

Nousvoyons effectivement par des camées et d’autres
monumens de Pantiquité la plus reculée, quele char de
combat, avait des roues fort basses; twés relevé du de-
vant, pour couvrir le guerrier, il éiait en arviére trés
ouvert et trés rapproché de terre. Au timon était

attaché le joug qui tombait sur le garrot ducheval, sans
autre harnais qu'un collier et deux courroies pourle sou-
tenir, ainsi qu'on le voit dans la figure 2, plL 11, laquelle
est-copiée d'aprésTessai de Pownal. On a récemment
trouvé dans une fouille, a Rome, un char d'airain
d'une construction toute semblable.

Comine les guerriers attelaient bien plus de chevaux
que n'en requérait le poids de leur personne et deleurs
armes ajouté a celui du char qui les portait, on n'avait
point d'miérét a rechercher la meillenre forme et hau-
teur-des roues, non plus que le meilleur mode d'atte-~
lage. Nous ne trouvons nulle part qu’il soit fait mention
de chars -a'un seul cheval: on en attelait toujours au
mioins deux. Dans Homere,le char d’Achille et ceux des
autres gierriers n'ont que deux chevaux; mais il parai-
trait; d’aprés d’anciens camées *, qu'il y avait'des chars
& guatee’, six et huit chevaux. Sur une belle picrre, gra-

# it aussly apres heantoup de ces vases' grees impropre=
ment dits ¢irusques, dont une collection magnifique a été re
cemment acquise pour le musée roval. (1.}
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vée en 'honneur.d’un vainqueur aux jeux olympiques,
le char est trainé par douze chevaux de front. De nos
jours, il n'est pas de noble amateur qui osit risquer un
pareil mode d'attelage ™.

Nous n'avons connaissance d’aucun traité sur la
théorie des roues, ni d’observations pratiques sur les
charrois,, antérieurement au commencement du siécle
dernier, M. Camus, dans son traité sur les forces mou-
vantes, et M. Lelarge, dans son mémoire présenté a
l'académie en 1717, ont publié d’excellentes ohserva-
tions, et des expériences précises sur les véhicules 2
roues.

Désaguliers a traduit ce dernier ouvrage dans son
cours de physique expérimentale. Helsham , dans ses le-
cons de philosophie naturelle , donne des démonstra-
tions exactes des propriétés des roues hautes et basses.
Borne, qui a inventé 1l y a environ cinquante ans, une
voiture & larges roues en fonte , a éerit sur les roues de
voitures, Nous devons a Jacob un livre clair et utile, pu-
blié sur le méme sujet il ya quarante ans. M. Anstice
a aussi éerit fort au long sur la théorie des roues- et
sur leur application aux véhicules ; enfin le comité de
la chambre des communes vient récemment de recueil-
lir un corps d’informations que j'ai mises en ordre, non
sans un travail considérable.

De tous ces ouvrages il résulte que lesroues élevées
sont de beaucoup préférables aux basses dans les mau-
vaises routes, excepté lorsque la forme des inégalités de

# QCaylus a donné, page 6o de ses Antiguités, le dessin d'une
aulre pierre , représentant un char attelé de vingt chevaux.
(T)

4"
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la route est telle que fa petite puisse y ronler, tandis que
la grande ne peut porter que sur les bords de la flache
ou du trou quil s'agit de franchir. Il y a lien 2 cette ex-
ception en favenr des roues basses, sila flache est assez
grande pour admettre la petite roue, et si ses issaes sont
inclinées ; car la petite roue descendant dans le trou et le
remontant sur deux plansinclinés en sens contraire réu-
nis au point le plus bas, la descente sur le premier de
ces plans donneraau véhicule une impulsion quil'aidera
a remonter surlautre; tandis que si le trou est profond,
la grande roue, au lieu d’y descendre, viendra frap-
per contre ses bords et fera ainsi obstacle au tirage.
L’augmentation de prix et de poids des trés grandes
roues met 4 leur hauteur des limites qu'aucun mécani-
cien expérimenté n’essayerait d'outrepasser, Car, quoi-
que la puissance mécanique d'une roue pour surmonter
un obstacle donné, augmente avec la grandeur de la
roue, l'accroissement n’a pourtant pas lieu en raison
directe de la longueur des diamétres, mais seulement &
peu prés dans la proportion de leurs racines carrées; de
sorte que si une roue surmonte un obstacle avec une
force donnée, il ne fant pas sattendre a lui faire sur-
monterle méme obstacle avec une force moitié moindre,
en la grandissant du double; car pour obtenir 'effet re-
quis, il faudra employer une roue d’'un diamétre qua-
druple, Par exemple, dans le premier cas, sila roue
avait quatre;pieds, il faudrait lui en donner seize pour
iui faire surmonter lobstacle avec une force moitié
moindre. En général, dans tous les cas ou l'obstacle est
donné, avantage que l'on obtiendra par Taceroisse-
ment de la grandeur des roues, loin d'étre en propor-
tion de cet accroissement, ne sera guére que propor-
tionnel aux racines carrées de lears diameétres, On voit
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par Ia Pinutilité des tentatives qui auraient pour objet
de porter la hauteur des roues au-dela de certaines li-
mites fort réwmwécies. S1 un mécanicien ignorant ,
voulant décupler la force, premait pour unité une roue
d'un pied de diamétre, il lui faudrait, pour atteindre
son but, une roue de cent pieds de haut, construction
dont 'absurdité n’a pas besoin de commentaire.

L'expérience suivante démontre qua cet égard la
pratique est d’accord avec la théorie. Une roue de
sept pouces de diamétre, chargée de vingt livres,
exigea huit livres pour lui faire surmonter un obs-
tacle élevé d'un quart de pouce, égal & un vingt-hui-
tieme du diamétre, tandis que quatre livres, appli-
quées i une roue de wingt-huit pouces de diamétre,
firent passer la méme charge par-dessus le méme obs-
tacle; mais dans ces deux expériences, les roues étaient
tivées dans une direction faisant angle droit avec une
ligne menée du centre de chaque roue au sommet de
I'ohstacle.

Quand la ligne du tirage était horizontale, la plus
grande roue exigeait quatre livres quatre onces, la plus
petite neuf livres *, ‘

En méme temps que ces considérations démontrent
Pimpossibilité d’accroiire au-dela de leur diametre or-
dinaire, la hanteur des roues des véhicules en usage,

* Ces expériences sont, a trés peu de chose prés, d’accord
avec la démonstration ci—apras:

Soit G P M E la roue {(fig. 8, pL. 1), N D le plan horizontal
sur lequel elle est mue de Nen D E ¥ Pobstacle & surmonter.
Que la roue, arrivée a Pobstacle, touche son sommet E, et soit
supposée y rester, pressant de tout sen poids le plan horizontal
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elles rendent également sensible 'erreur de ceux qui,
par une application outrée de la force musculaire d'un
cheval, indépendamment de son poids, ont conclu

en G. Soit w le poids total de la roue, r son rayon, & la hau-
teur de Pobstacle, a la partie proportionmelle du poids total qui
tire la roue en avant dans la direction M C ou K E O, tangente
alaroue en B, Nous aurons alors cette analogie :

x:w:i1 OE:CO;
ou :: HE : CE, & cause de la similitude des triangles

HE
CEO et CHE. Dot l'on tirea ——._—‘;V—-K;-——; mais (Eucl.

35eprop.dudlivHE=¢/ AHNHG=F AHMX EF =

w§ ar h-he,
v (2r-h)yXh=0 arh-h 2, Done x == ————————"—
expression du poids, lequel agissant dans une direction CM
qui lui est opposée, lirera la roue par—dessus Pobstacle, 11 faut
que cette fores soit angmentée pour produire leméme effet si
elle agit dans une direction autre que G M. Car supposons quielle
tire la roue suivant la direction C U, U étant entre E et M;
alors elle pourra se résoudre en deux aulres forces, qui seront
comme C U et T U. Nommons § le sinus de Pangle formé par

w¥Xya2rh-h?

la direction de la force avec C E, la force devra

T
étre modifiée dans la raison de r: §; elle deviendra donc =

wi/ arh-h*y w2 rh—h?; aitendu que r. S
5 r

Corontarre. — Il est encore évident que quand C U est
horizontal, T U est égal 2 C H ou § = r — h. Donc la force
nécessaire pour tirer en avanl la roue par-dessus I'obstacle
E, dans la direction horizontale G U, sera exprimée par

w % §/ 2 rh—1*, et.la plus petite addition  cette force fera

r-h
{ranchir Pobstacle. (A.)
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que des roues de deux pieds sont préférables a celles
d'un plus grand diaméive.

Il est encore une autre erreur qui a fait penser a
quelques personnes que les roues basses diaient plus
propres que les hautes & gravir les cotes. On a pretendu
que le centre de gravité d'une grande roue tombant en
arriere du point ou la route lui est tangente , tend a
la tirer en bas. 8. Jacob {voir son traité sur les roues
de voiture) , est tombé dans cette méprise ; et, dans
un livre qui, sous d'autres rapports , a beaucoup
de mérite , une pareille doctrine peut égarer bien des
lecteurs, Il saule aux yeux, a U'inspection de sa propre
figure { copiée pl. I,fig. » ), que si, d'une part, le
centre de gravité de la grande roue pése en arriere du
point de support, deux fois plus loin que le centre de
gravit¢ de la petite roue par rapport & son point
d’appui, del'autre part, il est fait équilibre au premier
par uue force appliquée aubout d'un levier deux fois
plus long.

L'expérience la plus ordinaire , le simple sens com-
mun suffisent pour se convaincre (ue si une roue char-
gée, plus basse de moitié qu'une sutre , n'exigeait
réellement qu'une force moitié moindre pour lur faire
gravir une cdte, on ne verrait que des voues basses
dans les pays montucux. Les rouliers entéiés , les théo-
viciens superficiels , peuvent différer d'avis sur: des
points secondaires dans la construction des voitures ;
nrais quant la question simplifide se réduit a savoir s'il
faut un cheval ou deux chevaux pour faire franchir une
montée par un fardeau donné , le théoricien: et le
roulier sont également foreés de s'en rapporter a Pex-
périence de tous les jours.

Nous avons jusqu’ici considére les roues d'une ma-
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ni¢re absolue , sans avoir égard au mode de leur appli-
cation aux véhicules. Il parait que, toutes choses égales
dlailleurs , plus hautes sont les roues , plus avantageux
est le tirage; mais le cotit, la force etle poids des roues,
doivent étre pris en considération , dés qu’on les appli-
que a des véhicules guelconques, Or, expérience nous
apprend que leur hauteur la plus convenable peut
varier entre quatre pieds six pouces A cing pieds pour
les carosses et les autres voitures qui roulent sans se-
cousses, et que pour le roulage on ne profite guére &
élever le diamétre au-dela de 6 pieds. Toutefois, dans
les endroits ot des roues a jantes étroites ont creuséd
des orniéres profondes, dans les foréts ou il s'agit de
transporter des bois de construction a travers des fon-
driéreset autres obstacles graves, on doit recourir i des
roues de grandes dimensions ; mais sur les bonnes
routes , leur principal avantage provient de la diminu-
tion du frottement des essieux , ainsi que le prouve le
calcul suivant. Le frottement d'une botte de roue sur un
essieu bien poli et bien graiss¢ égale environ un cin-
quiéme de la pression exercée par la charge. Soit le
diamétre des roues égal & cinquante-deux pouces , et
celui de I'axe égal a deux pouces ; a chaque révolution,
la circonférence de la roue portera vingt-six fois plus
loin que n’elit fait un cercle égal a la circonférence in-
téricure de la bolite ; mais comme le frottement entre
la boite et I'essien égale seulement un cinguieme de
la pression exercée parla charge , le frottement actuel
se réduira au 5% de la 26° partie de la charge , cest-i-
dire au 130° dy; poids total de la voitare. Or, le poids
des voitures de voyage surpassant ordinairement une
tonne, la 130° partie,, en négligeant la fraction, donne
16 a x7 livres pour la résistance qui doit étre constam-
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ment surmontée par les chevaux et qui équivaut an
tiers de la force qu'un cheval emploie ordinairement
pour trainer une voiture sur une bounne Toute, i
raison de six milles par heure. Car cette foree, large-
ment évaluée, peut étre estimée, dans les circonstances
en question , 4 5o livres; de sorte que le frottement
sur Pessien d'une voiture ordinaire , tirée par deux
chevaux, absorbe & peu prés un sixiéme de la force
brute employée,

On a proposé divers moyens de diminuer le frotre-
ment des essteux. M. Gothlick a pris une patente *pour
un procédé qui est abandonné depuis long-temps. 11
consistait .en un rouleau inséré dans une rainure
entre I'épanle de Iessicu et la hoite de la roue. Comme
T'action du rouleau était bornée a Uintérieur de la rai-
nure , on ne voit pas comment le frottement pouvait
étre diminué par son emploi.

My aapeu pres 45 ans que [, Wyat de Birmingham
essaya , dans la méme vue , de placer une chaine de
rouleaux entre la hofte et Vessieu. Cette invention
prmncrtuit plus qu'el]c n'a tenu. Wryat se croyait si
certain du suceés, qu'il avait fait peindre en gros carac-
téres , sur son charriot, les mots @ frottemens annifiilés.

Il 'y a vingt ans, M. Milton et M. Garnet obtinrent
une patente pour une invention du méme genre appli-
cable aux cabestans , aux moulins & vent et autres
machines , aussi bien qu’aux roues de voitures.

M. Collinge a pris, dans ces derniers temps, une
patente pour des essienx exactement tournés ( frud)
turned )qui conservent pendant fort long-temps 'huile

# Qu brevet d’invention.
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qu'on lenr applique. Le temps et l'expérience peuvent
seuls apprendre siles avantages de cette construction en

I3

compensent la cherté. Il est néanmoins impossible que
la réduction opérée sur le calibre du bras ou bout
d’essien (réduction sans danger quand on emploie de
I'acier bien trempé), etlacces complétement fermé a la
poussiére, ne produisent pas une notable diminution
de frottement.

La véritable forme d'un essieu est dessinée pl. I, fig.
4. Il faudrait quil fit cylindrique en A eten B, ouil
touche Ia boite, mais évidé entre ces denx points pour
retenir la graisse. 1l serait laissé un pen de jeu entre
I'épanle de Tessien et le chapean ou écrou destiné a
retenir la roue , car on a remarqué que les roues con-
rent beaucoup plus librement quand les bords de leur
moveu {rappent alternativement le collet de Vessien et
le chapean ou Tesse.

I'axe de lessien devrait étre absolument droit. La
pluslégére aitention fait déconvrir Vinconvénient de le
courber , soit de edté, soit en bas. La fig. 2, pl. I,
représente la caricature d'un essien courbé et d'une
roue conigue. '

Quiconque a observé arriére-train d'une voiture
dont Pessieu est trés courbé en bas, a remarqué une
sorte de tremblement imprimé an corps entier de la
roue par opposition de son mouvement propre et na-
turel , qui est parfaitement circulaire et cylindrique ,
avee le mouvement conique auquel la dispose la cour-
bure de Vessien. Ce tremblement détruit la route,
retavde la vitesse, déboite les rais et fatigue la roue.

Avant de quitter cette partie de notre sujet , nous
examinerons briévement deux questions spéculatives

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ET DES VOITURES. 63
qui ont pris au comité beaucoup plus de temps qu’elles
n'en valaient la peine.

1° Les rais d'une roue agissent-ils. comme leviers
sur un terrain uni?

2” Quelle cause a donné naissance aux roues dites
écudes *, et quel est leur nsage?

Quand a la premiére question, si on l'envisage sous
le rapport de la pratique, il faut la décider affirmative-
ment. M. Jacob, dans son ouvrage sur les roues de
voitures, a traité ce point fort an long. En examinant
une roue aumoment ou elle passe par-dessus un obsta-
cle, on reconnait que le rai, joint & une partie de la
jante, agit comme un levier courbe.

Dans la théorie, qui ne considére que des substances
parfaitement dures et parfaitement unies, on ne peut
assigner d’autre raison de ce que la roue tourne, sinon
que la surface sur laquelle elle roule fait obstacle a sa
circonférence.

A Tégard de la conicité de la surface engendrée par
les rais des roues, 'expérience aura appris au charron
que des rais plantés droits sur le moyeu ne résisteraient
pas suffisamment & la pression latérale de I'essieu quand
la route est en dos d’ine, ou quand la roue tombe dans
des trous; tandis qu'un rai incliné sur 'axe devenant
perpendiculaire & la courbure de la section de la route,
peut mieux supporter l'accroissement de poids qui
tombe ainsi de son cbté. On peut dire aussi qu'une
roue & rais inclinés résiste plus stirement, par sa forme
concave, au choc latéral que regoit le moyeu dans ces

* Dishing wheels. Mot & mot : roues en éouelle , roues écyellées.
Nos ouvriers les appellent souvent ainsi, Ce sont celles dont
les rais somt inclinés en dehors sur Paxe du moyeu.
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situations. I/ écartement des roues écuées procure aussi
plus d’espace pour le jeu de la caisse de la voiture ; mais
ce motif ne saurait avoir été la cause déterminante,
aucune loi n’empéchant de faire les essieux aussi longs
et Ja voie de la voiture aussi large qu'on le voulait*.

# 11 peut &tre vrai qu'aucune loi ne Pempéche, mais on serait
tombé, par cette construction, dans Vinconvénient qui se fait
chague jour sentir sur nos routes et dans nos rues lorsque 'on
v rencontre de ces charrettes de toutes dimensions, armées d’es-
sieux saillant de ro, 15 et 20 pouces en’ dehors du plan des
jantes.

Il serait instant de détruire un abus aussi dangereux: je dis
dangereua: , car ces voitures, dontla voie se trouve ainsi de {ait
considérablement élargie, oceupent un espace disproportionné
avee la largeur des chaussées, brisent les voitures légeres, ou
les forcent de se précipiter sur les accolemens toujours irts
mauvais ; et dans les Tues étroites, ne compromettent pas moings
la streté des passans que celle des voyageurs sur les grandes
routes. On donne pour molif de cette construction le mauvais
état des routes vicinales, parce que delongs essicux procurent
M. Cordier, qui signale cet

aux voitures plus de stabilité.
inconvénient au milien de beancoup d’autres , est davis que,
pour vy apporter du rembde, il faut auparavant réparer les rou-
tes vicinales. Je serais porté & croire que Pon pourrait com-
mencer par proscrire les longs essieux, ce qui ferait sentir plus
vivement la nécessité d’améliorer les routes vicinales. (#.1ou=
vrage de M. Cordier, p, xxxi}.) (T).
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SECTION 1L

De la Ligne de Tirage:

Lx point i déterminer maintenant est la véritable
ligne de tirage.

Ici deux circonstances distinctes doivent étre prises
en considération : la force du cheval, et la vésistance
de la voitnre.

Quand un cheval se porte en'avant, le centre de grae
vité de son corps; et de tont son individa', s'éleve et re-
tombe alternativement, de maniére & décrive dans Pair
une ligne ondoyante. CGe mouvement, qui ne frappe
pointl'eeil quand nous regardonssans attention unche-
val marchant doncement au pas, devient sensible si le
cheval se metd trotter. I estproduit parles courbes que
le corps de Lanimal déerita chague pas; deses pieds
comme centre: H ne peut marcher sans porter'diabord
son corps enavant ; pour se soutenir il avance ses jam-
bes l'une aprés Vautre, ce qui V'oblige, & chaque pas qui
se succede, & élever le centrede gravité de son eorps,
par un mouvement circulaire déerit' autour de chaque
pied dés que ce pied a touché la terre. Un cheval habi-
tué autrait compense ce mouvementen pliantses jambes.
Quoique le chevalqui traine une voiture pesante aille

"

J
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ordinairement au pas, le mouvement qu'il communigue
a la veiture n'en est pas moins imprimé par une suite
d’impulsions successives.

Sur un cheminuni, et quand la voiture n'est pas trop
chargce, ces secousses ou impulsions successives ne
sont point perceptibles, sur-tout si elle est tirée par
plus d'un cheval, parce que les mouvemens des di-
vers chevaux n’étant jamais parfaitement isochrones,
remplissent les intervalles-que laissent entr’elles les im-
pulsions imprimées par chacun d'eux & la voiture, et
aussi parce que la force d’inertie de celle-citend Arendre
sa vitesse uniforme. Mais quand un seul cheval tire une
pesante voiture a deux roues sur unemontée, les efforts
successifs de I'animal se montrent sensiblement dans le
mouvement interrompu et saccadé de la voiture ; si bien
que souvent le cheval n'a pas seulement & vaincre la
résistance ordinaire du véhicule en mavche, mais qu'il
est encore obligé de surmonter a chaque pas sa force
d’'inertie. Or, il est clair que la premiére partie de cette
opération n'aurait pu étre accomplie si le cheval n’avait
aucun poids; et que, bien loin de pouvoir tirer aprés
lui, il ne pourrait faire un pas en avant sans 'assistance
de sa propre gravité.

Hra déja été éabli:gu'un cheval en mouvement éléve
et abaisse alternativement son centre de gravité; donc
I'enseibble deson tirage n’est nien haut ni en bas, mais
résulte d’une série d'impulsions données circulairement
aux traits, chaines ou brancards par lesquels il tire | les-
quelles impulsinns peuvent étre considérées commeétant
identiques avec un tirage continu exercé suivant une
ligne droite paraliéle & la route par¢ourue.. On aurait
done tort d'inférerde l'obliquité des traits d’'un:cheval,
que ce cheval'tire d'en haut, car-la force quil exerce
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dans ee cas peut indubitablement se résoudre en deux
forces distinctes: 1° celle qu'il oppose a la pression ver-
ticale ‘de la voiture; 2° celle qu’il exerce horizonta-
lement. Ces forces sont toujours 'une a antre comme
les cOtés d'un parallélogramme ; dont 'un représente-
rait la pression verticale sur les épaules du cheval, et
Pautre la résistance de la voiture dans une direction ho-
rizontale.

Soit D(pl. 1, fig. =) Vépaule du cheval, Ble point on
le trait est attaché, D B le trait; qu'une ligne B A soit
tirée de A Tormant un angle droit avec A B,‘ cette iigne
D A représentera la pression exercée sur son épaule par
lepoids de la voiture quand il latire, etl'horizontale A B
représentera la force directe avec laquelle il tive, L'hy-
pothénuse B D de ce triangle exprimera la force totale
de son tirage. Il a-été reconnu et constaié que des che-
vaux del'espece généralement employée par lesrouliers,
peuvent travailler six jours de la semaine, faisant denx
milles et demi & Iheure, et tirant avee un effort dgal &
cent livres ; d'ou il faut déduire la pression exercécsur
le' dos du cheval, quand ses traits forment un angle
donnéavec le terrain. Par exemple, si cetangle est de 15
degrés, et si le cheval est d'une taille ordinaire, il est
pressé de haut en bas par une force égale & prés d’un
quart de son tirage horizonial ordinaire; et comme, en
tirant une lourde charge, il faut qu'il développe une
force’ de cent livres environ, la pression 'sur sen dos,
quand la route est passablement unie, n'excéde. pas
vingt-cing livres. Quand il déploie plus de force pour
surmonter des obstacles, la pression verticale qu’il suyp-
porteaugmente en proportion, et-cen’est que de cette
pression additionnelle que peut se déduire 'avantage
réel des traits obligues. Sur un chemin plat et uni, il

D
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n’est pas facile de concevoir pourquoi on laisse pesér
sur le dos d'un cheval un fardeau qui serait trainé &
bien moins defforts dans la voiture qu'il tire. Un che-
val consonunera toute sa force & porter une charge de
trois-cents pesant dans une journée de marche, tandis
que sur un chemin plat il tirera sans peine six fois autant.
Ainsi,, dans le dernier exemple, il naurait eu que
quatre livres & tiver au lien de Vi.*}-"t-cinq a porter,
Anjourd hui les harnais des chevaux de maitre sont
acolliers et a atelles ;autrelois les chevaux de voiture et
dechaise avaient des bricoles. Ces harnachemens divers
ont été alternativement demode. Les camées nous mon-
trent les anciens chars attelés de chevaux portant la
bricole. Du temps de Louis XIV, et pendant la plus
grande partie du siecle dernier, ce genre de harnais
était seunl en usage pour les aticlages de luxe. Mais
en méme temps on voit continuellement sur les peintu-
ves de cette époque des colliers et dis atelles, Probable-
ment on préférait alovs les bricoles pour les attelages de
maitre, comme on les préfére aujourd hui pour les voi-
taresdu train, parce qu’elles sont plus légéres eglaissent
voirdans tout son avantage Pencolure d'un beaw. che-
val. M. Boswell a proposé de modifier la forme. des
colliers, en les faisant plus épais prés du 5‘;&1‘0thue du
cbté de la poitrine, ce qui estprécisément contraire &
ce qui se praligue communément.. On-allegue gque
lorsque le collier est plus épais dans sa pariie supérieure,
iln'est pas i craindre quil presse de basen haut contre
le gosier du cheval. Il estpourtans probable quelaforme
actoelle est, sous ce vapport, la meilleure, attendu que
Uart du cocher dtant devenu un talent  tout-d. fait de
mode et de gmnd ton, se; perfectionne }c_m!‘nelieu:enl;
par l'(‘-:xpériem!e de chacun, Mais ce qui est incontesta~
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ble, ¢'est que la construction des chevaux varie tant,
qu'abstraction faite de la différence de taille, ce quipeut
aller trés bien d 'un peuat aller fort mal & un autre.
Pour ne parler que de la partie du collier a laquelle
s'adapte le trait, certains chevaux out les épaules atta-
chées plus haut ou plus bas que d’autres; le point du
tirage doit done étre différent.

Lesatelles devraient Sirve faites de la maniére suivante,
afin quele point de tivage £t toujours convenablement
placé, quelque fit la construction du cheval. Aulien de
Panneau auquél on fixe ordinairementle trait, il y aurait
une longue tringle A B (pl. I, fig. 10) rivée sur les atelles
du collier et laissant un jeu suffisant & Panneau C pour
lui permettre de glisser haut et bas.” A cet anneau serait
attaché le trait, qui prendrait par ce moyen sa position
naturelle, dans laquelle il serait maintenu, d’une part
aumoyen des courroies et de la boucle D E quilempé-
cheraient de s'abaisser, et de auntre, par Vaction du ti-
age qui Pempécherait de s'élever.

On a observé, avee raison, que les chevaux de trait
perdent une partie de leur force aux montées, parce
quune portiondelenrpoids est déplacée delavant. i Lar-
riére main. Il suit de ce qui a déjaéeé dit a ce sujet quiaunx
montées il est avantageux de placer le point de traction
au~-dessous de la ligne hovizoniale, parce que:le cheval
ajoute alors & son poids® pour réparer la perte de foree

On trouve dans Vouvrage anglais de M. Stor’s Fry, tra
duitpar, M. Cordier, et dontla substance est rapporkée gl-apres
aux Additions; sous lene 8, un. {ait it prouve, & Vappui-de
pssertion de My Bdgeworth ; combien Paugmentation du poids

du cheval jajoute & la. facilité de son tivage dans les montées.
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quil subit par la position plus reculée de son centre de
gravité. Il seraita souhaiter quel’on trouvit quelque pro-
cédé siir et pen coliteux au moyen duquel, et sans que
le conducteur eiit & s’en occuper, le point de traction
se plagit de lui-méme plus haut ou plus bas, en raison
des circonstances de la route parcourue; et ce ne serait
pas seulement dans les montées, mais aussi danstousles
cas o la résistance & la traction du cheval est accrue
par quelque obstacle, quun tel procédé serait grande-
ment avantageux. L’auteur de cet écrit a imaginé divers
moyens d’atteindre ce but, mais comme ils n’ont pas été
soumis a l'expérience , seul garant irrécusable de ce qui
est utile, on ne les détaillera pas ici.

Quelques personnes, frappées de 'avantage que I'on
obtient en baissant le point de traction, l'ont attribué a
ce que les traits se trouvent alors placés a peu prés sur
une ligne tirée de I'épaule du cheval au centre de la
roue de devant, pour une voiture & quatre roues; et par
suite de cette méprise elles ont proposé de baisser les
roues de devant. Ce préjugé a été poussé au point
{p-33 du second rapport, en mars 1808, du comité sur
les grandes routes) qu’on a proposé de baisser aussi les
roues de derriére, poursuivre cette ligne imaginaire de
traction.

Le digne M. Sharp voyageait, il y a quarante ans; dans

Voici ce fait, tel que Pauteur le raconte , en’qualité de témoin

oculaire :

«Un charretier, ne pouvant faive monter la vampe d'un
« 'pont ‘par son; cheval, un spectateur lui persuada,, non sans
« heaucoup de peine, de-le monter ¢ des qu’il fubt dessus, le
« cheval tirala voiture sans difficultés » (T.)
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une voiture ainsi construite. L'auteur le trouva em-
bourbé en haut d’Henley-Hill, avant que la cbten’elit
été coupée. Le maitre de la voiture et les postillons
dtaient d’'un avis tout différent sur le succés de lexpé-
rience.

La fig. 6, pl. I, représente la roue d'avant-train
d’une voiture et une portion de la {léche, la roue
étant supposée d’un diamétre de 4 pieds 8 pouces; mais,
en placant le point de traction en T, par des tirans
courbés en bas, la pression verticale sur le dos du che-
val existe comme avec une roue plusbasse, car laligne
ponctuée T d, qui est la véritable ligne de tirage , mon-
tre qu'elle est, en résultat, la méme que si Yon em-
ployait la petite roue w, au lien de la grande. On n’a
point dessein par la de préconiser cette sorte de roues.
Elles seraient d'ailleurs incommodes parce qu'elles gé-
neraient pour tourner la voiture. On a voulu seu-
lement faire voir que, dansun train i quatre roues,
le point de traction peut éire élevé ou baissé sans aucun
égard 4 la hauteur de la roue de devant.

Sur les chemins plats et unis , cette roue peut étre
de trois pieds; sur les routes ordinaires & barriéres,
deux pieds dix pouces, et dans les routes montueuses
ou profondes , deux pieds huit pouces et méme moins,
La pratique des charretiers et des cochers est d'accord
aveccette théorie; et ce n’est pas une insignifiante recom-
mandation en faveur d'une théorie relative & quelque
pointd'un usage si général , que de la trouver confornie
pour l'essentiel & ce que le vulgaire sait par son expé-
rience de tous les jours. Il arrive quelquefois que des
préjugés , de fausses analogies, égarent des gens.de qui
le pain quotidien dépend néanmoins delexactitude de
leurs opérations ; mais la cause de lenr méprise nne
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fois clairement démontrée, on les voit bien ravement
persévérer dans des erreurs quils ont reconnues étre
nuisibles & leurs iniéréts.

Les considérations suivantes pourrontservir i détruire
quelques autres .opinions ou erreurs populaires du
méme genre.

('érair, il y a quelque temps, un usage assex géné-
ral ‘de suspendre les voitures de poste-le fond plus
relevé que le devant: position qui, 4 l'avis des conduc-
teurs ; leur donnait une tendance A avancer.

En premier lieu , la simple inspection d'une voiture
de ce genre fait juger que le centre de gravité de la
caisse ne peut étre ainsi porté en avant de deux i trois
pouces sans la culbuter tout & fait; en second lien,
pour autant qu'on puisse ainsi le déplacer , on jette une
plus grande partie du poids sur les roues d’avant-train
ce qui n'est commode ni pour les chevaux ni pour le
vO}rﬂgQﬂ]‘-

Une autre propension des conducteurs de voitures, soit
de luxe, soit de roulage, ¢’est d’atteler leurs chevaux le
plus prés possible des voues de devant. Il enrésulte une
plus grande obliquité de laligne de traction, ctpar consé-
quent un plus grand poids a porter par les chevanx.
Dans des cantons trés montueux et sur de mauvaises
routes , on: peut tirer quelque parti de cette pratique ;
mais sur de bons chemins elle ne vaudrait qu'autant
gu'élle aurait pour objet de faire tourner dans un moin~
dre espace les chevaux-et la voiture , “ou qu'il s'agirait
de traverser des rues trés populeuses : avantages qui ne
compensent guére le fardean -additionnel imposé anx
chevaux et le danger de leur jeter les-palonniers sur les
jarrets ; aux descentes; et qui; d’ailleurs) sont sans in-
terét-quantaux malle-postes ou diligences, puisqu’iln’est
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d’aucune mmportance de les faire tourner dans un petit
rayon.

La remarque de ce fait , que les chevaux tirent
mieux en montant , porte les cochers 4 baisser le point
d’attache du tirage , et ils ne voient point qu’en terrain
uni, il en résulte pour le cheval un léger, mais constant
désavantage,
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TROISIEME PARTIE.

DES VEHICULES A ROUES

ET DE LA LARGEUR DES JANTES DES ROUES.

&
©
1
t
1

B{[AINTENANT quenous avons considéré la théorie des
roues, et celle de la ligne de tirage, nous devons re-
chercher les meilleures méihodes dapplication de ces
principes & la construction des voitures de luxe et de
roulage.

Pendant un long période, les véhicules & roues furent
a peiﬁe connus en Europe. La tradition des anciens
moyens s était perdue ; les siccles avalent emporté jus-
quan souvenir de I'état moins imparfait de cette par-
tie intéressante des arts de la civilisation. Le traineau ,
le slide car™,les roues pleines,les chars grossiers,
étaient les seuls moyens en usage , quoique L'on trouvat
dans d’autres pays, ou méme dans les vieux livres, la
réaliic ou I'image de machines meilleures et plus con-
venables.

# Hspece de traincau usité en Irlande. (T.)
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Ceci peut s'expliquer, si'on réfléchic que dans e
primitif de la société, les nécessités journaliéres de lavie
obligent les hommes i se contenter de ce qui est grossic-
rement indispeusable, et que ce n'est qu'aprés un temps
plus ou moins long quils songent a cé qui est meilleur,
et 'adoptent. Mais, 4 mesure qu'un pays augmente en
richesses et en objets d'échange,ily devient plus im-
portant de trouver les moyens d'amener les produits
sur les lieux de vente, oumarchés, daussi bon compte
et aussi rapidement que possible. De Ia Uétablissement
des canaux et des chemins defer; de la encore ces
enquétes détaillées sur les meilleurs modes de trans-
port par terre, qui sont devenues une branche inté-
ressante de Padministration du pays ™.

Dans les contrées les moins civilisées du monde ou
Pagriculture ait pénémré, la force des animaux a éré
appelée en aide du travail de 'homme. De simples trai-
neaux servaient au transport des produits ovdinaires
de la terre, et dans les cantons reculés qui sont encore
privés de routes, cette pratique subsiste toujours. Le
traineau est resté en usage dans les parties lointaines
de I'Ecosse, dans le nord de l'Trlande , et particuliére-
ment dans le pays de Galles.

Dans ces contrées montagneuses, les rones ne sont
pas sinécessaires que dans les pays plats. Car la moitié
dela charge portant sur les brancards du traineau , le
reste se tire plus facilement, parce que le poids addi-
tionnel qui pése ainsi sur le cheval, lui donne une plus
grande force pour gravir les montéés : de plus, dans les

¥ Fr qu'il sevait bien a souhaiter de voir fixer dans le ndlre
Vattention de la législature. (Vover aux Additions, 4 la fin du

volume, lesn. 1 et 5.) (T.)
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descentes, le traineau ne chasse pas le cheval en avant
avec tant de violence qué ferait un véhicule 4 a roues. La
sineplicité et le bon marcheé de ce genre de voitures
le recommande aux pauvres habitans des pays de mon-
tagnes, enticrement livrés au sentiment des besoins du
moment., Une saison presse autre, et gagner le bout
de Tannée est Vaffaire principale du pauvre fermier.

*En Ecosse, et dans quelques comtés adjacens, on se
sgr; encore de charreties d'une construction fort sim-
ple. Leurs rones, d’environ trois pieds de haut, sont
faites quelqueims dans la forme md;quee ﬁg 5,131
iL C estun acheminement aux roues 3 rais et i jantes
que Uon n “emploie point, probablement faute d'ouvriers
capables.de les construlre a cette distance des grandes
villes. Qum qu il en s0it, ce genre de roues est le plus
détestable de tous. Beaucoup -plus faibles que des roues
plemes elles ne sont_guere plus légéres, et quand on
s'en sert sur des chemlns bourbeux, ou dans des terres
argﬂleuseq “elles ramassent une telle quantité de boue
gue lear pozds en est consuierab!emem augmentu.

En Irlande, ,des chars tels que les représente la fig.
3, Pl:, II, sont les voitures usuelles du.pays. Itien dc

oy

# Les descriptions qu'on va lire des grossiers véhicules en--
coréien usage dans certaines campaghes ‘d'Ecosse L d'Irlande et
méme’ d'Angleterre , notfrent guere dlautre intérét: que la-dé-~
monstration de cette verité: que la aussi, dans ce pays si vanté

. et souvent d]grw, dg l’étre\, ta cw:hsatwn est Pourtam sous

" contrée voisine , et que '&?aiﬂpur‘é“‘ ‘e fait dindustrie; il nlest
pasde pnccedes si bruts ow si m;iparfalts qlil. Yils sojents; ou-llon
ne puisse puiser des idées utiles, ('1,)) e
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grande va-

riété d usages, mais ne sont nullement comparables i de

plus simple, assurément ;ils servent & une

légeres charrettes i deux roues etaun cheval. Leur prix,
bien peints et bien finis, est de quatre guinées environ,
Ils peuvent suivre un cheval presque partout; leur
forme, étroite en avant et s’élargissant en arriére, les
préserve de frapper directement les obstacles latéranx.
Il est presquimpossible quils versent, 4 moins qu’ils
ne soient chargés de matieres trés encombrantes , telles
que dela laine, du foin, du blé en gerbes, qui élévent
a une grande hauteur le centre de gravité du véhicule,
Le harnais qu'ils exigent est simple, léger, et trés bon
marché;il est facile de les abriter, ce qui est an sur-
plus fort rare. Leur légéreté permet de les manceuvrer
facilement & la main ; leur entretien peu cofiteux n’exi-
geaucune adresse. Lls sont si pres de terre, quon les
charge et décharge aisément, d'autant plus qu’ils n’ont
point de ridelles, quoigne l'on puisse y en adapter an
besoin. lls portent une meule demoulin, ou une piéce
de bois de trente & quarante pieds de long ; ils “tour-
nent dans un trés petit rayon, et des enfans sullisent
a les conduire. Ils offrent ce grand avantage, que quand
ils ont apporté leur charge & la meule ou ala grange,
un scul cheval est oceupé. Le cheval et Ie char tournent
enun clin d'eell dans un trés étroit espace, et l'on re-
charge sans la moindre interruption. Aucontraire; avec
un attelage nombreux, le pluslégeraceident arrivéd 'un
des chevaux rend inutiles tous les autrés, et silon n'a
pas deux ou frois chaviots par attelage, la diversite
des opérations fait. perdre un temps infini. Enfin le
char irlandais a encore cette qualité pour le pauvre fer-
mier, que, lorsqu'il ne s’en sert pas, il peut le lower &
un antre, anssi pauvre qué lai
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Outre ces avantages économiques, il en est d’antres
purement mécaniques qui résultent de la structure du
char, Quand la roue passe dans une flache, siles bords
du creux sont en pente, cette roue, a cause de la peti-
tesse de son diamétre, descend et remonte jusqu’au se-
cond bord, comme elle ferait sur deux plans inclinés;
tandis qu'une grande roue n'en toucherait pas le fond,
mais seulement les bords, sur lesquels tombant de tout
son poids, et s'élevant immédiatement, il faudrait de
Ia part du cheval un grand effort pour la tirer en avant.
I'n’y anon plus que peu de frottement sur les centres
de rotation, et comme les roues sont presque toujours
fixées sur les essienx, elles cheminent d'une maniére
plus ferme et plus exacte que quand l'axe est immabile,
et que ce sont les roues qui tournent autour. Car les
essieux de ce genre ont beau user les boftes grossieres
dans lesquelles ils tournent, ils n'en continuent pas
moins a rester vrais centres relativement aux roues qui
tournent avec eux; au lieu que lorsque les boites de
roues tournant autour des essieux sont usées, elles
cessent d'étre vrais centres; le mouvement des roues
devient excentrique, et elles roulent comme si elles
¢taient ovales au lieu d'étre rondes,

Au sarplug, il n'est nullement question ici de faire
rivaliserle charirlandais avec une charrette légére , dont
les Toues @uraient quatre ou ¢ing pieds de haut: On
trouve relaté dans le premier rapport de mai 1808,
page 93, une grande-et décisive expériencé qui'met la
chose hors de discussion, M. Foster, dernier chancelier
de I'échiquier d'Irlande; qui pendant une longue vie
s'est infatigablement oceupé: des intéréts ‘des manufac-
tures de toile de ce pays, fit peser & la halle des toiles
de Dublinla charge de vingt chars et celle de vingt cha-
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reéttes & un cheval, venant tous d'une grande distance,
et sans aucun avis préalable qu’il dii étre quesiion de
comparaison entre les deux especes de voituves : il
trouva par les résultats ( consignés page g8 du méme
rapport), que la charge poriéde par les charettes & hautes
roues surpassait ce lle poride pzu‘]eq charsaroues basses,
suivant un rappert e excédant celui de 2 a 1, les vingt
charettes ayant chargé vingt tonnes et demi, et les vingt
chars seulement un peun plus de dix tonnes. Cette ex-
périence est plus concluante quiaucun essai quelconque
guiaurait été annoncé & Vavance: elle est décisive guant
au mérite comparatif des deux véhicules. La charvette
dont il estici queqlio'n s'appelle en Irlande charetic ecos-
saise (V. pl. IL, fig, 6); ses roues sont hautes d'environ
quatre pieds ; (‘HL difféere de la charette anglaise ordi-
naire, en ce gqu'elle n’a presque pointde rebords, ni sur
les cotés ni aux deux bouts, et que par conséquent elle
ne porte rien du poids superfla d’un tombereau ;Uessien
étant plus droit, le train roule plua exactement que, ne
font les charettes ordinaires. Le bout des deux bords
du plancher se prolonge en arriére, afin d'empécher la
voiture de se trop renverser quand elle est vide, et pour
aider au déchargement. Ce genre de charette est com-
mun dans Jes Pays-Bas et en France. On les y fait plas
longues que notre charette égossaise, et garnies d’un
trcm! ou vindas.a quatre bras, montéa la naissance des
brancards. Cet appareil a T'air lourd, mais il doit éire
utile en ce gu'il met une seule personne en état dechar-

ger la charette qui, enlevée de dessus le cheval et ren-
versée en arriére, forme un plan incliné le long du-
quel la charge est hissée par le vindas.. On Ja retient
ensuite ‘en. place en fixant un des. bras du treuil an
braneard.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



BT DES VOITURES, 81

1l a été avancé plus haut que quand les roues étaient
fixées i l'essien et tournaient avee lui, la marche du train
était plus ferme sur une route bien plane, que lors-
qu’elles tournent autour de Uessien. Le fait est exact:
mais un grand inconvénient attaché a cette construction,
c'est que quand le train tourne un peu court, ou que
seulement il dévie de la ligne droite, la roue qui sertde
centre au mouvement crense un trou dans la route,
tandis que lautre en roulantla rompt et la déchire dans
une direction circulaire. Aussi voit-on en [rlande, vis-
a~vis les cabanes ou aux embranchemens des chemins
vicinaux, la route principale toujours détériorée par
Feffet de ce mouvement que font les chars en tournant.
Poury remédier, envoyai i la société de Dublin, il y a
prés d'un demi-siécle, le modéle d’un char dont'une
des roues tournait autour de I'axe, tandis quau con-
traive l'autre tournait avec Uessieu, Moi, et un petit
nombrede mes ainis, nous employons de pareils essicux,
mais leur usage n'est pas trés répandu.

Il'y a une autre espéce de chariot, appelé inside-car,
usité dans quelques parties de Ulrlande. I} est commun
dans le Munster et surtout aux mines de charbon de
Kilkenny. Les roues ne sont point placées sous le corps
du chariot, mais de chague ¢6té comme dans une char-
rette ordinaire, de la maniére représentée parla fig. 4,
pl. I1. Les roues de ce char sont en général plus basses
que celles dun outside-car ordinaire ; elles sont fixées a
un essieu en bois de quatre pouces au moins de diameé-
tre, qui tourne sous les brancards. Par cette construc-
tion le frottement de U'essien est plus grand que dans
aucuneautre espéce devéhicule. Toutefois, de misérables
chevaux trainent un millier pesant sur ces grossiéres ma-
chines; et. ceux qui s'en servent les prétendent préféra-

6
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bles aux outsidecar montés sur de petits goujons en fer.
Il est certain que des essieux en bois n’engendrent pas
le balottement causé parles essieux de fer, Get attache-
ment 4 ancienne routine n'est pas universel en Irlande,
carl'usage dela charrette d’Ecosse, ou de Leith, comme
on lappelle, devient général dans tout le pays, quoi-
qu'clle cofite trois fois plus qu'une autre et que son in-
troduction ne remonte pas au-deld de cing & six anndes.

Aprés ce char irlandais, vient la petite charrette mal
consiruite, en usage au Westmoreland et dans quelques
parties de UEcosse, et dont il est question ici parce que
c'est quelque chose entre un char et une charrette.

Ses roues sont une pauvre et fragile invention, qui
n'a ni la force des roues pleines ni la légéreté des roues
a rais, Le dessin de cette charrette (pl. LL fig. 5,)est tivé
du mierocosme de Pine, dans lequel on trouve beaucoup
plus de choses, et mieux représentées, que dans les cott-
teuses gravures du Dictionnaire des arts et métiers.

La charretie legere & un cheval, avec ses roues de
quatre pieds et demi a cing pieds de diametre, est sans
contredit I'une des plus utiles et des plus économigques
voitures qui aicnt jamais été inventées. Arthur Young,
dont Popinion est d'un grand poids en pareille matiére,
aprés avoir essayé des autres moyens cb vu tout ce
quil y avaita voir en ce genre, préfére la charrette 16-
gére pour l'usage habituel du fermier,

I est certain que pour les besoins de la culture et du
labourage, une charretie légére vaut mieux qu'un cha-
riot; mais il est des usages auxquels elle ne saurait étre
approprice. On ne peut se servir de charrettes pour
transporter dans la capitale les denrées qu'y voiturent
les chariots : les tues seraient obstruées par d'innom-
brables convais; les cours des hotelleries ne pourraient
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pas les remiser. Il faut donc des voitures plus grandes
pour le transport des marchandises trés encombranies.
Onarecommandé pourcetobjetles charrettes avoielarge
et a deux chevaux *, L'inégalité de charge qui pése al-
ternativement sur chacun des deux chevaux, en raison
des inégalités de la route, fournit une objection aux
adversaires de ce mode, M. Mortony a remédié au
moyen de trois demi-brancards et d'une dossiére qui
glisse librement sous le demi-brancard du milieu,
comme on le voit planche I, fig. g.

Dans beaucoup de localités les routes sont sillonnées
d’orniéres profondes et paralleles par leffet des roues
ajantes étroites, Ces charrettes i deux chevaux peavent
cheminer dans les intervalles ; d’ailleurs leurs jantes sont
plus larges, circonstance qui non-seulement est par
elle-méme avantageuse, mais qui tend a l'abolition gra-
duelle des trains a roues étroites. '

Sur les grandes routes, ces charrettes n’ont pas d’a-
vantage spéci;ﬂ7 exccpté en ce qui leur est commun avec
toutes les voitures 4 deux roues; c'esi-i-dire qu'elles
sont allégées de tout le poids des roues excédant les denx
tement nécessaires pour porter une charge appro-
priée ala force de deux chevaux; et que dans les des-
centes, V'effort soutenu par un seul cheval, pour les

strie

charrettes ordinaires, Uest par deux dans celles-ci.

On pourrait ajouter que lorsqu'il y a plus d’un cheval
employé a tirer un vehicule quelconque , chacun - des
chevaux peut & son tour prendre quelque repos pen-
dant que les autres suffisent pour faire rouler la charge
en terrain plat.

# Sans doute attelés 3 un timon, comme celui de nos chay-
rettes de chasse-mardées. (T

6.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



84 DES ROUTES

Dans les cas ot I'on emploie la force des animaux,
cette succession d’efforts et derepos est en somme d'un
trés grand avantage. 1l y a bien des années, quand les
relais de poste étaient soignés avec une intelligence et
une émulation peu commune, Shrubb , de Binson, qui
avait la réputation du maftre de poste le plus consommé
dela route d’Oxford , assurait que ses chevaux se rui-
naient plus vite sur les relais en plain terrain que sur
ceux qui traversaient des cantons moniueux *.

# Je me suis convaincu des bons effets de ces alternatives d’ef-
forts et de repos, dans une suite d’expériences auxquelles je me
suis Hivré sur les divers moyens qui ont ¢i¢ invenlés pour
battre le beurre, et que je cherchais & perfectionner. Dans
quelques-uns de ces essais, le travailleur, en apparence com~
modément placé, poussait une cheville horizontalement en
avant et en arriere, & peu prés denx fois par seconde, avec la
force d’un enfant, [PYautres baraties ¢taient mancuvrées par une
poignée comme celle d'une pompe; quelques-unes avaient la
formede barils tourpans contenant des battoirs fixes qui agilaient
la créme; dans davtres , pour éviter le froltement résultant
du poids du baril et de son contenn, c’éaient les battoirs qui
tournaient dans le baril, au moyen d'un essicu en fer passant
dans une boite & cuirs assez exactement construite pour empé—
cher la créme de s’échapper. Le premier procédé dlait le plus
fatigant , et Pon n’obtint des autres aucun avantage matériel sur
le moyen ordinaire, jusqu'a ce que Von se fit avisé de Vappli-
cation d’un pesant balancier ou volant. Avec cette addition de
poids, qui engendrait pourtant un frottement considérable,
le travail devint plus facile. Ces différentes machines furent
essayées; non-sealement par des ouvriers, mais par des per-
sonnes eniendues en mécanique el par moli personnellement :
I’on tomba unanimement d’accord que le grand (]é\'clop;mmnz‘rl
de force qui avait lieu pendant une partie de la révolution du
volant était plus que compensé par le repos obtenu durant le
reste de son eircuit. De méme la force @inertie dune voiture
en mouvement soulage la traction du cheval; et les chevaux
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Avant d’en finir sur les voitures a deux roues, il faut
indiquer un moyen d’obtenir de leur construction un
avantage considérable qui, je pense, n'a encore été
noté par aucun écrivain , quoiqu’il semble , jusqu’a un
certain point, connu des charretiers du continent.
Quand une voiture a deux roues et & longs brancards
est enfoncée dans un trou ou dans une fondriere pro-
fonde, elle peut en sortir au moyen d'une application
particuliére de la force du cheval, quoique cela fut
impossilﬁc par son mode ordinaire de tirage.

11 suffit, pour cela, aprés avoir calé une des roues de
la voiture en placant derriére, soit une pierre, soit tout
autre obstacle pour l'empécher de tourner a reculons,
de diriger le cheval du coté de cette roue. Les bouts des
brancards décrivent chacun une portion de cercle au-
tour du point ou elle est encochée, tandis que lantre
roue se meut circulairement autour de ce méme point.
Or, siles brancards sont deux fois aussi longs que Pes~
sieu, le cheval exerce sa force sur cette roue dans un
espace deux fois plus grand qu’il ne ferait en tivant
droit devant lui, Si les brancards sont de trois fois la
longueur de lessieu, la force du cheval, ainsi employée,
suivrala méme proportion, et ainsi de suite.

Chez M. Foster, a Collon en Irlande, un fort grand
trique-balle chargé de pitces de grosse charpente érait
embourbé dans le terrain profond de ses bois ; ¢’était
un train & deux roues, dont on se servait pour enlever
les jeunes arbres et les porter 4 la place oniils devaient
éire replantés. Apres plusieurs tentatives infructueuses

habitués & dtre attelés ensemble paraissent s'entendre pour
tirer de maniére 4 se donner réciprogquement des intervalles de

reliche. (A.)
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pour dégager le train avee l'aide de quelques attelages
de beeufs qui labburaient, quelqu’un proposa de les
renvoyer , d'atteler les deux chevaux & lextrémité
antérieure du trone d’arbre, qui passait de plusieurs
pieds en avant des brancards , et de placer une souche
derriére une des roues. En dirigeant les chevaux de
cOté, de maniére i leur faire décrire un arc de cercle
autour de la roue stationnaire, ils tirérent autre du
trou avec une grande facilité. On cite cette circonstance
simplement comme démonstration du principe, par une
expérience qui eutlieu en présence d'un excellentjuge
en ces sortes de maticres,

Par l'addition d’une barre ou levier en bhois tournant
aatour d’un bouton, et qui, s’engageant & volonté en~
ire les rais de 'une ou de Pautre roue, les empécherait
alternativement de reculer, toute charrette a longs bran-
cards pourrait se tirer avec un seul cheval des trous et
orniéres des mauvais chemins, on deux chevaux ne
suffiraient pas sans cela.

En indiquant ce procédé simple et peu colitenx, on
est loin de prétendre guun cheval fera sur toute es~
péce de rouie le travail de deux ; on a seulement voulu
dire que,dans les mauvais pas d'un chemin de traverse,
ou dans une forét, ou dans les champs d'une ferme, il
ne serait plus nécessaire, avec cet appareil, d'employer
deux chevaux pour franchir trois ou quatre mauvais pas
d'une route qui, sur tout le reste de sa longueur, se-
rait bonne pour une charrette a un seul cheval.

Immeédiatement aprés la charrette vient le chariot a
quatre roues étroites, Il intéresse peu de rechercher i
quelle époque ce véhicule a pris sa grande faveur pour
le transport des lourds chargemens. Son origine est
probablement saxonne : et le mauvais état des chemins
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A

de la campagne dépose assez de'antiquite de son usage.

Lescharrettesne pouvantporter de gros chargemens,
Pinvention du chariot a dit suivre de prés. Tt dans le
fait une voiture a quatre roues n'est autre chose que
la jonction de deux voitures a deux roues. L'opulence
croissante de U'Angleterre engendra un tel nombre de
ces chariots que les grands chemins de ce royaume
s'en trouvérent réduits, ily a peu d’années, a I'état le
plus déplorable. Beaucoup de grandes routes se ressen-
tent encore des effets de cette desiructive voiture, ayant
été enfoncées de plusieurs pieds an-dessous du nivean
du terrain adjacent. Le fermier, obligé de se servir
d'un chariot pour transporter ses denrées au marché,
l'employait dans sa ferme 4 différens usages pour les-
quels une voiture plus légére etit beancoup mieux valu,
On envoyait souvent un attelage faire la besogne d'un
seul cheval, car il devenait indifférent pour le fermier,
obligé d’entretenir un nombre de chevaux suffisant pour
son chariot, d’en employer deux ou trois au lien d’un
seul, plutdt que de les laisser s'engourdir 4 I'écurie.

Cette circonstance a néanmoins beaucoup influé sur
I'éleve des bons chevaux en Angleterre. Quand un fer-
mier entretenait ainsi un attelage, sanspouvoirloccuper
suffisamment, il tournait ses pensées et son industrie i
élever d’excellens chevaux propres au carosse, pour les
vendre quand ils avaient été rompus au trait par la
herse; la charrue ou le chariot. Dans certaines parties
du royaume, les fermiers mettaient autant d’émulation
a paver leurs chevaux pour en faire montre au marché,
qu'il en existe anjourd’hui dans le elub d grandes guides™
guand il parade sur les sguares de Londres.

¥ Fourin hand club.
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Enfin, lintérét public fit songer 4 prendre quelques
mesures protectrices des grandes routes, L'usage des
roues i jantes larges s'introduisit, et la 1égislature inter-
vini par des exemptions, des encouragemens et des
prohibitions, pour en favoriser la substitution aux roues
étroites des chariots. Le parlement, par ses actes, plu-
sieurs curatelles de routes, par lears dispositions, fi-
rent augmenter la largeur des jantes des roues de char-
riot. Les jantes de neuf pouces furent encouragées dans
les premiers temps. Le charretier, qu'une remise sur la
taxe des barriéres engageait & employer des roues de
neuf pouces, voulut a la fois jouir de la faveur de Ia
remise, et en méme temps éviter le surcroit de travail
imposé a ses chevaux. A cet effet, il arronditla surface
de ses jantes de telle maniére qu’elles ne touchaient le
sol que sur une largeur de deux ou trois pouces au plus,
ce qui réduisait une roue de neuf pouces a la condition
d’une roue étroite,

Quand on eut enfanté la belle idée de cylindrer les
routes comme des allées de jardins, on pensa que des
roues plus larges atteindraient ce but si désirable. Dés-
lors les exemptions de barriéres devinrent autant de
primes en faveur du eylindrage. On imagina de faire
passer sur deux voies différentes les roues de devant et
celles de derriére des chariots a larges jantes. Enfin,
lalargeur des roues fut portée jusqu’a seize pouces, par
Veffet des diverses remises ; mais la méme supercherie
se renouvela, La bande du milieu des jantes de seize
pouces se forgeait plus épaisse que les bandes adjacen-
tes, de sorte quelle portait seule sur le chemin, Les
roues de seize pouces agirent alors relativement i la
route comme auraient fait des roues de deux tiers plus
étroites, et cela fut heureux sous un eertain rapport

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ET DES VOITURES. 89
guoique fort nuisible sous d’autres; car du moins les
roues de seize pouces, roulant seulement sur la bande
du milien, ne broyaient pas les matériaux de la route
comme le faisaient les roues coniques, quoiqu’elles en
réduisissent une partie en poussiere a cause du poids
¢énorme qu'elles portaient. Depuis 'enquéte du parle-
ment sur les avantages comparatifs des roues tyEmdu»
ques et (mnqum tout le monde sait que l'opinion énon-

cée dans le comité par les persones les plus savantes
etles plus expertes, a assuré aux roues cylindriques et
aux essicux droits une préférence incontestable. Il ne
faut en excepter que M. Russel; encore ses objections
étaient-elles de son charretier plus que de lui.

n effet, aprés les ingénieuses et décisives expérien-
ces faites par M. Cumming en présence du comité, on
ne peut conserver le plus léger doute i ce sujet. Il a été
démontré que les roues 4 jantes coniques ne roulent
que partiellement sur le terrain ; quesi elles le touchaient
réellement dans toute leur largeur, elles devraient étre
considérées comme une série de roues étroites, de diffé-
rens diametres, attachées ensemble. Si, au lieu d'étre
attachées, ces roues tournaient librement sur Uessien,
elles parcourraient a chacune de leurs révolutions des
espaces différens dont le plus long aurait environ seize
pluis le pluq petit seulement treize. Il est clair que
sila roue conique représentée (pl. I, fig. 2,) est mue en
avant par l'essieu sur lequel elle tourne, elle doit en
partie rouler et en partie glisser sur le terrain; car la
circonférence la plus petite n'avance pas antant que
la plus grande dans la méme révolution. Dans le cas ac-
tuel, la partie extéricure ou la plus petite de la jante
conique doit glisser sur une longueur de trois pieds
tandis que la voiture avance de seize pieds, ¢'est-a=dire,
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pendant un cinquiéme du chemin parcouru, Suivant
cette proportion, un chariot 4 roues coniques de seize
pouces étant chargé de dix tonnes, les chevaux en au-
ronta trainer deux avee le méme surcroit d'efforts que
si unepetite partie du poids étaitplacée surun traineau™.

La grande variété de la nature des surfaces sur les-
quelles passent les roues de chariot se reproduit dans
les résultats des expériences ayant pour objet de déter-
miner les résistances qui ont lieu dansla pratique , ainsi
quil conste des diverses communications faites aun co-
mité; mais celles de M. Gumming, page 21,n° 2, et de
M. Edgeworth, page 51, n° 3, font suffisanmment voir
quelle grande perte de force résulte du trainement des
roues & jantes coniques, indépendamment de celle qui
rvésulte de 'augmentation de poids.

Le lecteur, par l'inspection des tables suivantes ou
sont consignés les résultats de ces expériences, verra
que, dans plusieurs cas, il y a une perte de force plus
grande que ne la donne la théorie ; et quiconque voudra
consulter les documens produoits par M. Cumming et
les planches qui les accompagnent, ainsi que les rensei-
gnemens contenus dans les rapporis du comité, y trou-
vera des preuves si frappantes et des démonstrations
st claires, qu’elles ne laisseront rien & désirer & sa con-
viction.

* Il est difficile de comprendre comment Pusage des roues
a larges jantes coniques a pu prendre la moindre faveur dans
un pays aussi éclairé que UAngleterrve, el comment , dans une
enquéte solennelle, on a pu mettre en doute un seul instant
Pabsurdité dun pareil systéme, en (nppcasii.inn avec les plus sim-
ples notions de la géométrie et du bons sens. Clest la une de
ces anomalies plus {réquentes qu'on ne pense dans Phistoire
de Pindustrie. (1))
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Un exemple familier fera saisir par toui le monde la
différence d'un mouvement conique a un cylindrigue. Si
I'on fait rouler sur une table un verre & hoire commun,
il décrira une courbe au lien de se mouvoir en ligne
droite, etsi on le force & se mouvoir en ligne droit e, on
I'un ou autre, de son bord ou de son fond, glissera au
lieu de rouler. Si au contraire on fait rouler, soit un
anneau de serviette, soit un dessous de bouteille, il dé-
crira une ligne droite ; et pour le faire mouvoir en ligne
circulaire, il faudra que la partie extérieure, ayant un
plus grand cercle a déerire, glisse au lieu de rounler sur
la table; d’ott résulteront deux mouvemens qui ne sont
nullement de méme nature, et se nuiront au lien de
saider . Un moulin & tan offre encore un exemple de
cylindre mu en ligne cireunlaire (pl. I, fig. 1). Une menle
roulante glisse plus qu’elle ne roule, de méme qu'un
cone qu'on forcerait a rouler en ligne droite. Cet appa-
reil est usité dans plusienrs manufactures pour moudre
Ia grame de lin oa la naveite pour les couleurs &
'huile, oula silice pour faire le verre. Dans 'une de ces
fabriques, un contre-maitre, qui avait une teinture de
mécanique théorique, imagina, en I'absence du maitre,
de substituer une meule conique ala cylindrique, espé-
rant diminuer ainsi le frottement de la machine. J'étais
présent quand le maitre revint: il laissa froidement son
onvrier achever son expérience; le cone roula en tour-
nant avec une grande facilité, mais quant a la silice il
'y en eut pas une parcelle moulue,

Nous ne savons pas précisément pourquoi le mouve-
ment forsionnaire ou en spirale, dont il s'agit ici, tend
a surmonter l'attraction de cohésion qui réunit les par-
ticules des corps ; mais nous savons avec certitude que
le fait existe. Il est bien connu que sil'on détache un
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segment de deux boulets de plomb et qu’on les rejoigne
par leurs surfaces planes avant qu'elles naient éeé oxi-
dées parlair, ils adhérent tellement qu'il faut une force
considérable pour les separer, si cette force agit perpen-
diculairement aux surfaces en contact; mais on y réussit
facilement en les faisant glisser 'une sur autre.

A Végard de Ialargeur des roues, on peut poser en
principe, que plus large est la roue, mieux vaut pour la
route, et que, dans certaines limites, plus étroite estla
roue, mieux vaut pour le charretier”™,

Une bonne police de voirie devrait se borner a per-
metire au voiturier d’employer telles roues ou tel nom-
brede chevaux qu'il lui plait, pourva qu'il n’endomma-
gedi pas la route dans une proportion plus forte que la
taxe ou que la contribution qu’il paie pour l'entretenir.

Il est par trop dur de contraindre les voituriers et les
charretiers 4 tratner de larges et pesantes roues afin de
cylindrer les routes pour le bon plaisir des cavaliers et
le plus grand agrément des voitures de luxe. Chaque
pouce excédant la largeur de jante vraiment avanta-
geuse an voiturier est ressenti par lui comme une charge
injuste, et dés-lors il se croit permis d*¢luder les régle-
mens d'administration publique qui la loi impose. 5iau
contraire il s’apercoit que ces réglemens , congus dans

* Cefte proposition , donnée ici presque sous la forme

d’axiome, aurait besoin d'¢tre plus développée. M. Storr’s Fry,

qui s’est occupéde ces matitres en 1820, et dont M. Cordier, in-
eénieur des ponts et chaussées,ainséré Pouvreage dans son livre
sar les rowtes de la Grande-Bretagne , soutient qu’en divisant la
charge sur un plus grand nombre de roues , on obtient & /a fois,
etune grande diminution dans le tirage, et une bien moindre
détrition des matériaux des routes. (Voyez aux 4dditions,n® 8,
la notice sur Powvrage de M., Storr’s Fry.) (T.)
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Pintérét général, pésent également sur tous, le bon sens
national et le sentiment public de justice viendront au
secours dela loi, an lien de pallier les fraudes et d'ex-
cuser les contrevenans.

Une longue et attentive expérience enseigne que le
poids d’'une tonne, ou deux milliers, porté sur des roues
de six pouces de large, ne réduit ni en poussiére ni en
petits fragmens la pierre calcaire commune, le plus
faible de tous les matériaux employés a l'entretien des
routes. Une roue large de deux pounces et demi ou de
deux pouces un guart, se mouvant lentement et chargée
d'une demi tonne, sans écraser le caleaive, déplacera
bientdt les pierres qui forment le fond de la route. Une
roue cylindrique deg, r2 ou1Gpouces, chargée d'unbien
plus grand poids, ne broiera pas la masse et ne disjoin-
dra pas lés pierres ; mais ces largeurs sont snrabondan-
tes, attendu que des roues i jantes de six pouces, pourvu
qu'elles soient bien cylindriques, et qu’on ne les charge
pas de plus d'une tonne chacune, n’endommageront
pas les matériaux d’une route bien faite. Cette largeur
de jantes parait donc étre la plus convenable dans le
double intérét du voiturier et du public. S1 T'on n'en
souffrait pas de plus étroites sur les chemins publics, les
routes scralent a pew de frais entretenues sans orniéres,
Ces roues de six pouces de large tourneraient sur des
e¢ssicux plus longs d’'un demi-pied que ceux en usa

oe,
afin de laisser le méme espace intérieur pour la (‘;1is<:.!
ou corps de la voiture. Il est inutile de répéter que ces
essieux devraient &tre exactement droits et cylindri-
ques dans Ja partie ou ils touchent la boite de la roue.
(pl. I, fig. 4.)

En recommandant ainsi, pour les voitures chargées
voyageant surles grandes routes , des jantes de six pou-
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ces seulement de large, on n'entend point exclure les
jantes plus larges ; encore moins nier qu'elles ne bat-
tent et ne conservent les routes ; mais il n’est pas juste
de forcer le voiturier, dans une vae qui lui est si étran-
gére, a porter un grand et stérile poids de roues ; pas
plus quiil west prudent de le tenter d’éluder la loi
en obtenant des exemptions de taxe, sous prétexte
d’augmenter la largeur de ses jantes.

En eflet, Ia on les routes ont été primitivement bien
faites, il suffira d'un soin trés ordinaire pour les con-
server planes et unies, au point qu'il devienne indif-
férent au voiturier de rouler sur une portion de la lar-
geur de la route ou sur toute autre. ™ Il ne parait pas
essentiel d'exiger pour cela ni une largeur de jantes au
dela de six pouces, ni des voies différentes, selon les
différentes espeéces de voitures, quoique dans quel-
que cas, ces précautions pussent étre profitables,

Le bon sens public doit se pénétrer de cette maxime
quil vaut mieux adopter des mesures simples qui
n'imposent aux voituriers aucune entrave inutile, que
de continuer un systéme laborieux et compliqué d'ex-
ceptions et d’exemptions , source de plaintes et de con-
traventions perpétuelles

De semblables raisons s’opposeraient i ce que Pon
tombét dans la faute de prétendre régler minutieuse-
ment la mani¢re dont il peut convenir & chaque char-

* 1l faut se rappeler, pour bien comprendre ceci, quien An-
gleterre les routes, & la vérité beaucoup plus étroites que les
ndtres, sont ferrées dans toute leur largeur, ce qui est un grand
moyen de conservation. 11 en est de méme dans beaucoup de
parties de PAllemagne et de Pltalie. Cette construction est en—
core fort rare en France. (T).
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ron de fabriquer ses roues. Pourvn qu’elles fussent
cylindriques en dehors de leurs jantes, le reste devrair
étre laissé i leur libre arbitre. Ainsi, que 'on dispose
lesrais alternativement a différens angles sur le moyeu,
ou qu’on les place en des points, tels qu'ils forment des
angles opposés sur ce moyeu, de maniére a donner
au plan vertical de la roue une double conicité : ce sont
choses de fort peu d'importance pour le public en gé-
néral. D’ailleurs, la varidté de Pemploi de ces modes
de fabrication indique assez qu'ils ne doivent guére
différer entr’eux quant au résultat matériel : la soli-
dité et la Iégéreté.

Les ouvriers ont acquis par un long usage bean-
coup d'adresse et de précision dans la confection des
roues & rais obliques ordinaires : il est clair que cette
construction n'elit pas tardé & tomber en désuétude,
si quelque autre plus nouvelle avait été trouvée déci-
dément meilleure. On peut néanmoins remarquer sur
ce point que, sans ajouter a I'épaisseur des rais, on fe-
rait bien d’en augmenter la largeur. Leur poids n’en
sera pas sensiblement plus grand, mais on reconnai-
tra bientét que leur force sera beaucoup accrue;le
moyeu n’en sera pas affaibli, mais la résistance des
rais contre les chocs latéraux en sera beaucoup forti-
fide. Quant au nombre des rais, on observera que, dans
les contrées de la France qui ont de mauvais chemins,
le charron pique dansle moyeu autant de rais qu’il
en peut tenir, taillant en queue d'aronde une face du
bout du rai, et inclinant la face opposée dans le méme
sens, de maniére que tous les rais sont encochés I'un
sous 'autre, le dernier étant retenu par des cales ou
coins. La force comparative de cette construction n'a
pas encore été déierminée d une maniére satisfaisante ,

7
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mais on pourvait s'en assurer en Angleterre, en em-
ployant quelque charron francais, facile & trouver par-
mi nos prisonniers de guerre ™.

On dit que, pour essayer la force d’une roue, il n'est
rien de plus efficace que de la rouler du haut en bas
d'une montagne rude et trés escarpée, on elle rehon-
disse durement de pierre en pierre avec des chocs vio-
lens dans toutes les directions.

Un autre objet a considérer dans les roues, ce sont
les bandes. La bande d'une roue de six pouces devrait
é&tre arrondie sur ses deux bords, d’environ un quart
de pouce, pris tant sur la largeur que sur U'épaissenr,
afin d’aider aux changemens de direction dans les ter-
rains argileux et d'empécher Paréte trop aigué des
bandes neuves d'endommagerles matériaux des routes,
ce qui arriverait infailliblement sans eela. On a objecté
contre cette pralique qu'elle ouvrirait Ia porte & des
contraventions i la loi, parce que les voituriers en
prendraient occasion de se servir de bandes tout-a-fait
arrondies, au lieu de bandes plates. On peut répondre
a cela que les bords des bandes plates s'arrondissent
toujours d’eux-mémes en s'usant sur les chemins, et
quainsi, il n’y a aucun inconvénient i permettre de
les arrondir dés le principe, suivantune proportion fixe
et invariable. Mais c’est une considération tout-a-fait
secondaire & laquelle il est inutile de s'arréter.

Une autre question s'éléve, quant a la bande elle-
méme, et quant a la maniére de l'attacher sur lajante. Si
les roues de six pouces exigent des bandes deux fois plus
pesantes que celles des roues étroites , les voituriers ti-
cheront encore de neutraliser leur utilité, Mais s'ils

# Ceci était éorit en 1508, et imprimé en 1813, (T.)
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sapercoivent qu'il n'y a, enire le poids des unes et des
autres, quune différence légére, ils comprendront bien-
tOt que la conservation des routes, et par conséquent la
plus grande facilité du tirage sont dues a lemploi de
ce moyen , puisque leurs propres roues n'endommage-
ront pas les chemins, Maintenant on donne ordinaire-
ment une grande épaisseur aux bandes, afin qu'elles
résistent A la violence des choes dans les mauvais che-
mins; mais comme des rones de six pouces ne souffrent
gucre, sur lear surface roulante, que la moitié de la fa-
tigue et de Vusé des roues étroites, leurs bandes ne re-
quiérent qu'une épaisseur moiti¢ moindre, et méme avec
cette réduction la roue durera encore plus long-temps
sur de bonnes routes, que des roues ordinaires sur des
routes médiocres. Il n'est pas nécessaire que le charron-
nage en soit beaucoup plus pesant que celui des roues
de trois pouces, car la hauteur des jantes peut étre ré-
duiie en raison de leur accroissement de largeur.
Peut-éire pourrait-on se contenter de bandes en
fer de fonte, car sur des chemins tels que ceux dont on
conseille l'usage, elles ne seraient gueére sujettes a des
choes brusques, capables de les rompre. 1l faut toute~
fois remplacer par des rivets et des boulons, les cloux
A 1éte dont on se sert encore. 1l serait difficile de dire
comment ces derniers sont devenus en usage ; mais
que cel usage remonte tres haut, c'est ce qui est assex
prouvé par le proverbe running upon the nail ™ qu'on
applique aux routes compactes et unies. Pour fixer les
bandes , des rivets valent mieux que les cloux; et des
boulons a écrous valent mieux que des rivets. Le prix
des boulons a écrous peut étre ramené a celui des

* Rouler sur les clous,

|
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cloux a téte, par quelque application intelligente du
pouvoir de la vapear.

On donne une forme conique 4 la téte des rivets et
boulons ainsi qu'aux trous percés dans la bande pour
les recevoir. Mais ces derniers ne sont coniques qu'a
Tentrée ; il faut qu'ils le soient sur toute I'épaisseur de
la bande, afin que celle-ci s'usant, le boulon ne cesse
pas de tenir ferme et ne ballotte pas.

Mais encore que I'on réussisse a faire des roues de
six pouces presqu’aussi légéres que des roues étroites ,
le roulier tichera toujours de porter le plus qu'il pour-
ra de chargement qui paye, et le moins possible de fer
et de bois qui ne paye pas. Il faut douc une surveil-
lance de tous les instans , jusqu’a ce que Ihabitude ait
consolidé le nouvel ordre de choses,

On peut conclure, du scrupuleux examen de tout
ce qui a ée¢ communiqué au comité, que le systéme
d'aplatir et cylindrer les chemins par des roues trés
larges, devrait étre abandonné *, et que l'on devrait se
contenter d’exiger une Jargeur de jante et des restrie-
tions de charge telles que les matériaux de la route
ne fussent ni creusés en orniéres , ni broyés en pous-
sicre ™, Pour y parvenir, je répéte que les roues des
voitures rouliéres doivent avoir leurs janies larges de

# 11 Pa é1¢, et nous devons espérer que Fon ne tardera pas &
modifier en France ce sysiéme, qui, en permetlant daugmenter
presaue indéfiniment le poids des chargeraens du roulage , s'op-
pose en réalité A la conservation de nos routes, qu’il seruble
protéger. V. la Statistique des routes royales. (T.)

ik

* La table des durctés vespectives des matérianx de nos
voules, dressée dlapres M. Cordier (voyez aux Add., ne 11 bis),
suffit pour convainere de Pimportance de cette derniere con-
dition. (T.)
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six pouces, et ne pas porter chacune au-deld d'une
tonne; et, au lieu de machines i peser, de ponts i bas-
cule, de permissions et d’exemptions, il suffirait de la
simple réduction des attelages i quatre chevaux par
voiture *. Si les voituriers préférent n’avoir qu'un seul
charretier par chargement, on peut leur permettre d'at-
tacher a la suite de leur chariot une charretie 4 deux
roues de six pouces, ce qui fera véritablement un vé-
hicule a six roues. Et si la charrette de suite est atta=
chée au chariot de devant par une simple cheville
comme celle d’on timon, ou comme un affiit de canon
est attaché & son avant-train, elle suivra parfaitement,
(Iuclque part que la voiture pz‘incip:ﬂc Pemmeéne, Le
voiturier ne se servira de ces charrettes auxiliaives (ue
lorsquil aura de quoi les charger, ce quil'empéchera
de trainer du vide, comme cela arrive souvent, et lui
permettra dans Voccasion de prendre un chargement
extraordinaire. De plus, il pourra, en é1é, porter par ce
moyen beaucoup plus qu’en hiver avec le méme nom-
hre de chevaux,

On engage les voituriers & monter ces sortes de char-
rettes sur ressorts. Convenablement garanties de la
pluic, elles seraieny trés propres au transport des cho-
ses qui craignent les cahots violens, et un excédant de
prix pourrait raisonnablement &tre demandé pour le
voiturage des effets ainsi assurés contre toutes chances
de dommage. On y pourrait méme recevoir des voya-
geurs, M. Deacon, d'Islington, a déja fait usage d’une
semblable charrette. I dit ( rapport n® 3, p. 63 ) « quil

* Cette opinion a ¢té depuis et est toujours professée par
beancoup de praticiens anglais et francais. (Voyez aux Additions
les nos IV et V.Y (T.)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



:02 DE5 ROUTES

« panrait pas suffi aun transport de ses effets, s'il
« Wen avait mis un lonneau pesant sur une char-
« rette attachée au chariot par une cheville. »

11 est entendu qu’il faut exiger six. chevaux pour un
chargement ainsi porié sur six roues. 5i, i la charrette,
le voiturier substitue un second chariot & quatre roues,
il aura alors son attelage favori de huit chevaux ™.

La seule raison que l'on puisse deviner de cette pré-
dilection pourles attelages de huit chevaus, est I'écono-
mie d'un charretier ; mais stirement ce ne serait pas trop
de deux hommes pour soigner et conduire huit che.
vaux, et veiller 2 un chargement de valeur.

Dans toute affaire, celui qui a un gros capital devra th-
cher et tachera de se procurer le plus possible de prati-
ques ou de clientelle, ce qui est souvent non moins avan-
tageux au public que fructueux pourles individus, parce
que la méme surveillance, les mémes employés, et quel-
quefois les mémes locaux, suffisent aussi bien pour un
grand trafic que pour un petit, si le travail échoit a des
jours différens.Mais, dans le cas présent, sil'on n'autorise
que des voitures d'une certaine portée, la concurrence
s'établira ; et la concurrence est toujours profitable
au public.

1laété div quelque part, quesi, au lien de faire usage

* M. Edgeworth rentre ici dans le systéme proposé et déve-
loppé plus tard par M. Storrs’ Fry, et qui consiste dans la ré-
partition de la charge sur un plus grand nombee de roues, at-
tendu quil est prouvé que le dégt occasioné sur une route
par un poids quelconque dont une roue est chargée, augmente
dans une proportion beancoup plus forte que Paccroissement
de ce poids, et que, vice versd, ce déght diminue snivant une
proportion plus rapide que le décroissement de Ia charge. (Voy.
aux Additions ,ne VIIL, la Notice déja citée.) (T.)
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des machines & peser ou ponts & bascule, 'on prenait
pour unique base du maximum de charge a souffrir sur
les routes, le petit nombre des chevaux attelés, on exci-
terait chez le voiturier la tentation de surcharger ses
chevaux. Cela n’est nullement & craindre, car on tire
aujourd’hui le plus de parti possible du maximnm de
force que puissent déployer ces animaux.

Si le voiturier pouvait faire faire par sept chevaux le
travail de huit, croit-on qu’il en voudrait acheter et
nourrir un plus grand nombre? Au contraire, le sys-
téme que V'on propose d'introduire porterait nécessai=
rement les rouliers & se procurer les plus beaux et les
plus forts chevaux, et un grand avantage national s'en-
sulvrait : un surcroit d’encouragement pour 'éléve des
bons chevaux de trait.
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QUATRIEME PARTIE.

DES VOITURES PUBLIQUES,

AVEC DES FXPERIENCES ET DES OBSERVATIONS.

o

SECTION PREMIERE.
Des Voitures publiques.

[1. faut maintenant s'occuper des voitures publiques
destinéesau transportdes voyageurs. Leurs varietés sont
nombreuses, et les améliorations successives qu'elles
ont recues dans le cours du dernier siécle ont offert de
grands avantages & Loutes les classes de la société, Bien
des gens dgés peuvent se souvenir qu'autrefois il n'était
pas rare devoir un riche manufacturier de Birmingham
déposer son testament avant de partir pour Londres.
Eu France, encore aujourd’hui , la diligence est le plus
incommode, le plus rude et le plus effrayant de tous
les véhicules. Si jamais nom fit contraste avec la chose
a laquelle il est appliqué, c'est ce nom de diligence,
donné a une voiture qui, dans la plupart des provinces
de France, fait tout au plus trois milles 4 I'heure *. Un
chariot anglais & roues étroites, un kithik russe, ne sont

* nr‘pnis dix ans . nos diligvm'{'s se sont hraurmll: améliordes
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pas inférieurs 4 l'ancienne diligence de nos voisins
d'outre-mer ; le vieux stage coach anglais valait indubi-
tablement mieux: il faisait quatremilles et demia Uheure;
et véellement il n’y aurait pas eu moyen de le faire aller
plus vite, car, n'étant pas monté sur ressorts, les voya-
geurs , le cocher, la voiture et les chevaux eux-mémes
n’eussent pu résister aux secousses des chemins rabo-
teux que l'on parcourait quelquefois. Alors, jamais les
voyageurs placés a extérieur ne se fussent hasardés i
prendre place sur Uimpériale. 1ls étouffaient au milieu
de la paille dans un énorme et grossier panier placé jus-
tement sur lessieu de derriére. Quand les ressorts
vinrent a la mode pour les voitures de luxe, force fut
bienaux voitures publiques de les adopter; par degrés
les voyageurs s’enhardirent a se placer sur U'impériale,
et les entrepreneurs reconnurent, a lenr grande surprise
et plus grand bénéfice, que leurs chevaux, sans plus de
fatigne, trainaient bien plus de monde gu’auparavant.

Dés T'année 1768, j'avais découvert que les ressorts
n'étaient pas moins profitables aux chevaux qu'aux
voyageurs, Je fis faire un phaéton 4 quatre roues sur ce
principe. Les essieux étaient divisés, et le mouvement
de chaque roue était adouci par un ressort. Cette voi-
ture fut examinée par la société d’encouragement pour
les arts et manufactures, qui, sur la proposition du gé-
néral Eliot, me décerna une médaille d’or.

En 1771, je construisis, et fis voir & mes amis, un ap-
pareil pour démontrer l'avantage des ressorts quant au

(-

sur les grandes lignes de communication, sous les rapports de
construction et de célérité, Cependant, elles sont encore loin
de la perfection anglaise ; mais nos voisins n'ont a nous opposet
aucun établissement supérieur a celui de nos malles-postes. (1.}

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ET DES VOITURES. 107
moindre tirage des voitures. Pendant mon voyage en
France, en 1772, un de mes amis, conjointement avec
BI. Butler, carrossier A Lichfield, sans m'en avoir pré-
venu , mais bien persuadé de mon assentiment, prit une
patente pour cette méme invention que M. Boswell a
dessinée dans ses communications au comité de la cham-
bre descommunes,comme on le voit dansVdppendice.Le
procédé érait fondé sur cette conviction: que plus ilya
de parties d'une voiture portées sur des ressorts, plus
la voiture est facile A mouvoir; d’oli 'on concluait que si
les rais faisaient enx-mémes ressort, il n'y aurait plus
que les jantes qui ne fussent pas aidées du secours de
I'¢lasticité. Cependantil y avaiterreur. Jusqu'a Pépreuve
il ne vint pointa l'esprit des patentés, que les rais, en se
courbant et se débandant successivement, devaient al-
térer la rondeur exacte de la roue, qui dés-lors cessant
d’étre circulaire, ne roulerait plus également et devien-
drait par conséquent plus tirante.

On fit, suivant cette construction, des voitures dont
lusage fut bientdt abandonné, Il n’est point de motif
pour supposer (ue ces circonstances alent jamals ¢té
connues de M. Boswell, carily a évidence intrinséque,
dans ses communications au comité,, qu’il n'avait fait
d’emprunts & qui que ce soit.

Depuis peud’années , U'usage des ressorts s'est étendu
au pointde devenir populaire. On I'a appligué a la caisse,
au siége du cocher, a celui des autres domestiques, i
la conservation des effets transportés, L'accroissement
du chargement des stage coach, qui, honteux de leur
grossiére origine, affectent maintenant une si grande
diversité de dénominations, est une preuve irrécusable
du bénéfice des ressorts. Les rapports du comité V'éva-
luent & un cheval sur uatre.
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Toutefois, Vapplication des ressorts aux voitures pu-
bliques a produit une grande et dangereuse conséquen-
ce quant a la hauteur des voitures. Du moment que les
passagers et le bagage avaient été placés sur I'impériale,
les cochers avaient trouvé leurs voitures plus roulantes :
n'imaginant pas que cet avantage plit étre dit aux res-
sorts sur lesquels la caisse était suspendue, ils Tattribue-
rent dce qu'ils avaient augmenté la hauteur et raccourci
lalongueur de leurs voitures. Limités dans l'emploi du
premier moyen par la hauteur des portes de ville et an-
tres, ils se rejetérent sur le second , en faisant leurs traits
aussi courts que possible, supposant qu’il devaity avoir
quelque sceréte propriété dans une grande dispropor-
tion entre la hauteur des voitures i guatre roues ¢t la
longueur deleur train. C'est sans doutea ces belles idées
qu’on estredevable de 'absorde élévation de nos voitu-
res publiques.Que des particuliers exhaussentleurs phaé-
tons et leurs carricles au~dessus de la région de pous-
siere des villes , qu'ils leur fassent dominer les haies qui
bornent les chemins et la vue, ¢’est un luxe mutile et
périlleux, mais qui n'affecte en rien le public. L'in-
vention de ce hardi et meurtrier véhicule que les malins
Irlandais ontbaptisé du nom de suicide ™, ne sera proba-
blement guére imitée par des chrétiens, et heurensement
nos lois ont fixé le maximum de la hauteur que I'absur-
dité des cochers ou des entrepreneurs pourrait donner

¥ Ce nom, imposé a un gig extrémement haut, ol le domes-
tigque est placé par derriere sur un siége plus élevé de trois pieds
que le maitre qui conduit, n’aura peut-dire ‘pas encore gagné
la capitale ; mais son usage est général en Irlande, le pays du
monde oit Te bons sens du peuple sait le mieux qualifier les
choses ridicules. (A)) :
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aux malles-poste. Ily a quelques années, une révolution
subite s'opéra dans la hauteur des voitures particuliéres.
On en voyait dans Bond street™ de tellement basses, que
les dandys & pied causaient avec les dames en voiture
sans méme étre obligés de se lever surla pointe du pied.
Mais les causeurs s'étant bientdt apercus que les allans
etvenans prétaient l'oreille 4 leurs dialogues, les caisses
remontérent immédiatement a leur élévation premiére.

On parviendrait a préserver bien des existences et
encore plus de bras et de jambes, si le public était bien
convaincu que I'élévation et le raccourcissement d'une
voiture n'influent pas de la valeur d'un cheveu sur sa
véloeité, ou sur la facilité de son tivage. Si cette convic-
tion pouvait une fois s’établir généralement, il y aurait
lien d’espérer que la législature,, par son intervention ,
protégerait enfin les voyageurs contre les effets homi-
cides d'un si absurde préjuge.

M. Milton, dans une communication au comité (p. 46
du 2% rapport pour mars 1808), a proposé des moyens
faciles de disposer le bagage de maniére & abaisser con-
sidérablement le centre de gravité de la voiture. L'ad-
dition des roues paresseuses (idle wheels), comme il les
appelle, n'est pas essentiellement lide & cette partie de
son plan. Et bien qu'elles puissent étre utiles dans quel-
ques cas particuliers, sil'on jugeait qu'une telle sauve-
garde flit nécessaire, un simple ressort en bois placé sous
la caisse aux bagages, pourrait peut-&tre Jeur étre subs
stitue,

Le manuscrit de ce livee, que j'envoyai lannée der-
nieéreau comité delachambre des communes, contenait

* Rue tris fréquentée le matin par tous les fashionables des
. . —_—
deux sexes, a Londres. (T.)
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la description d'une voiture ayant sur son train de der-
riere dix places pour les voyageurs en remplacement
de celles sur impériale. Depuis Tenvoi de ce manus-
crit, j’ai vu, en différens cantons d’Angleterre, plu-
sleurs voitures de ce modéle. Je félicite le public sur
une amélioration qui finira nécessairement par éire
adoptée , car I'ntilité doit prévaloir & lalongue, la olt
la mode n’a que faive. J'ai aussi proposé,, comme addi-
tion a la voiture décrite par moi, un tendelet mobile
que I'on pourrait étendre sur les places de derriére,
afin de garantir les voyageurs du mauvais temps.

Ona su, par la voie des papiers publics, que, dans
la nuit dumardi 25 février 1812, trois voyageurs placés
sur Pimpériale du coche de Bath, furent trouvés morts
de froid. Il n’y a ni temps ni argent i gagner d’exposer
ainsi & la pluie et a la neige, au risque de leur vie, des
femmes et des enfans sur la cime de ces machines rou-
lantes.

Il a été maintes fois essayé d'augmenter le nombre
des roues des voitures. On 'a porté jusqu’a huit ; mais
il est difficile d'imaginer sur quel principe *. Car, a
moins que les essieux de toutes les roues ne puissent
converger vers un méme point, comme des rayons du
méme cercle, de maniére i les faire toyrner autour d'un
centrg unique et commun , ces roues chasseront cha-
que fois que la voiture déviera de la ligne droite.

# I} est & croirve que M. Edgeworth veut dive ici qu'il ne com-
prend pas de quelle manitre on avait pu combiner la disposition
de ces roues; car il ne pouvail ignorer que ces consiructions
avaient pour objet, pour principe, de soulager les routes et de
diminuer le tirage. ( Voyez aux Additions, n° VI ; Panalyse
de Pouvrage de M. Storr’s Fry.) (T.)
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Pour obvier & cet inconvénient, M. Anderson a pro-
posé un train de six roues, deux grandes dans le mi-
lieu, deux petites devant , et deux autres petites der-
riere, L'essien des grandes roues est fixe ; les deux au-
tres essieux tournent sur une cheville ouvriére, comme
dans les voituves ordinaires. Pour faire tourner en-
semble ces essieux de maniére i déerire des cer-
cles concentriques a celul dans lequel se ment Vessien
du milien, ils sont réunis par une chaiue disposée a
cet effet. '

Cette invention a été appliquée i un chariot,il ya
bien des années , par Wright, de Long-Acre, cet ingé-
nieux carrossier, auteur de la fameuse voiture de lord
Marsh , qui parcourut 20 milles 4 lheure 2 New Market,
L'autenr écrit cette page sur une table supportée par
des roues qui sont lides entr'elles de cette maniére, e
qu'il posséde depuis plus de 37 ans,

Cette construction a ce singulier avantage, quen
tournant un coin de rue ou de fossé, ou une borne,
les roues de derriére passent par la méme voie queles
roues de devant, de maniére que quand celles-ci ont
doublé le coin ou la borne, les autres suivent avec
sécurité. Avec quatre roues, la base de la voiture,
aux tournans, se trouve rétrécie, ce qui la rend plus
sujette & verser ; sans compter que, dans les foules et
les embarras , les roues de derriére , par leur maniére
de tourner, sont exposées a s'embroutller avec celles des
autres voitures.

On devrait observer que Pune des causes les plus
fréquentes d'accidens pour les malles-poste, pro-
vient de la chute de I'esse ou épinglette qui retient I'es-
sieu dans le moyeu. Un procédé bien simple remédie-
rait & cet inconvénient { voyez pl. III, fig. 6 ). On

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ria DES ROUTES
pratiquerait,, sur le cercle ou fretze en fer, dont le
moyeu est toujours armé vers sa face intérieure, un
bord relevé d’un demi-pouce d’épaisseur. Un fort cro-
chet, partant du collet de Tessieu, embrasserait ce
rebord sans le toucher; de sorte que l'esse venant a
s'échapper, le crochet l'empécherait de glisser tout
a fait le long du bout d'essieu, et par le bruit de son
frottement avertirait le cocher. Le non-succes des in-
ventions de ce genre provient de la faindantise et de la
négligence de ceux qui graissent les roues : pour pré-
venir cet inconvénient, le crochet ferait lui-méme
ressort, de sorte quiil serait impossible de replacer la
roue, aprés 'avoir graissée , sans replacer aussi le cro-
chet de slireté,

Je dois répérer ici que depuis le premier lord d’An-
gleterre jusqu’an dernier postillon, la doctrine de I'é-
galit¢ de tirage entre des voitures hautes ou basses,
longues ou courtes, souffrira de vives contradictions ;
mais si U'on démontre qu'il n'existe aucune différence
notable, et que cette différence, telle qu'elle est, donne
lavantage a la voiture basse, il sera raisonnablement
permis d'espérer que l'on ne verra plus juchés dans les
airs, que ceux des sujets de Sa Majesté qui auraient un
gotit décidé pour risquer leur cou, tandis que cing
pieds d'élévation suffisent a la fois & la commodité
des voyageurs et au soulagement des chevaux.

Comme lapplication des ressorts semble exercer
quelque influence sur la position du centre de gravité
des voitures suspendues, et comme les expériences que
j'ai publides dans les transactions de Pacadémie royale
d’Irlande, avaient en liew sur une route circulaire , ce
qui pourrait faire supposer qu'elles n'ont pas é1é tout
a fait exemptes de quelque influence due i la force
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centrifuge, on s'est déterminé a construire un nouvel
appareil destiné a faire des épreuves sur les voitures
suspendues, mues en ligne droite.

Avant d’en donmer le détail; je dois pourtant faire
observer que , lors de mes premicres expériences , je
n’avais nullement négligé d'avoir égard 21a circonstance
dont il vient d'étre parlé; car, dans mon appareil, le
centre de gravité du chargement érant placé un peu au-
dessus du centre autour duquel la voiture tournair,
quelle gu'ediv été Tinfluence exercée parla force ceniri-
fuge , ses résultats sur les expériences n’eussent pu
étre favorables aux conséquences que Uon a voulu tiver
de ces derniéres.

A ma priere, M. William Edgeworth , mon fils, a
exécuté un appareil et entrepris une série d’expériences
sur lapplication des ressorts aux voitures, ainsi que sur
lesavantages comparatifs des caisses basses ou élevées et
des trains longs ou courts. Le soin apporté dans I'exa-
men de appareil et dans la vérification des expériences,
les rend dignes d’étre soumises au public, quipeutlenr
accorder toute confiance.

R
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SECTION 1L

Expériences monirant que les ressorts contribuent & diminuer

le tivage des voitures.

U poids ayant une descente de vingt-cing pieds a été
employé a tiver un modéle de train a quatre roues sur
un plancher uni , de soixante-quinze pieds delong. Les
roues du modéle étaient de bois; elles avaient sept
pouces de diamétre, et tournaient sur des essicux droits
et polis.

Le modéle était construit sur Téchelle d'un pouce
pour pied, ou d'un 8° et demi. Il consistait en une fleche
dont la longueur , de 18 pouces, pouvait étre portée
a trois pieds. Sur cetie fleche s’é¢levait un chéssis carré
en bois , de deux pieds et demi de haut, auquel un
poids de vingt-huit livres était suspendu de maniére
qu'on pouvait I'abaisser jusque sur la fleche, ou le te-
nir & quinze pouces au-dessus. Ausommet du chissis
étaient fixés deux ressorts bien trempés faits avec des
fleurets de Solingen , et disposés de facon qu'on y
pouvait suspendre a volonté le poids de vingt-huit li-
vres , en lui laissant toute liberté de se mouvoir
haut et bas. Cependant , les ressorts se détachaient
facilement du chéssis , quand cela était nécessaire.

Si ce modéle -efit été tiré par un poids descendant
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abandonné & lui-méme , il aurait roulé en avant avee
une vitesse accélérée , conformément aux lois sur la
chute des corps. Mais la vélocité du poids descendant
était rendue uniforme an moyen d'un volant. A cet
effer, la corde de suspension du pm( descendant
pd’abdﬂ' d’abord autour d'une pnz:ho fixée au plafond, et
de la sous une auire poulie a quelques pieds du
plancher , pour aller s’enrounler antour d’un roulean
ou ¢ylindre. Un bout de la corde destinée & tiver en
avant le modéle érait fixé & ce rouleau , de sorte que
le poids ne pouvait faire avancer la petite voiture sans
faire tourner le roulean, dontun bras détaché, frappant
Fair en tournant , régularisait le mouvement et le
rendait uniforme.

Le temps de chaque {EI\')LI tenice ¢tait L‘ompic sur une
pendule a demi-secondes. Et la vitesse était si bien ré-
é,lu: par le volant , que la différence entre deux expé-
riences sembi'lhlvs n'équivalait pas & une demi-seconde.

Afin de calculer Veffet des ressorts , le modéle fun
d’abord tiré vide sur la route de planches ot I'on avait
disposé trente obstacles en bois , hauts chacun de trois
huititmes de pouce. On le chargea ensuite de 28 Ji-
vres, et on l'essaya sans ressorts. Enfin, on l'essaya
sur la méme route, avec la méme vitesse et les mémes
ohstacles , mais avec les ressorts.

Premiere Expérience.

Le poids nécessaire pour mettre en mouvement le
rouleau et le volant avec une vitesse de deux milles 2
Yheure , étant d'une livre et demie, il fallait quatre
livres et demie (y compris le poids nécessaire pour
faire tourner le volant ) pour tirer la voiture vide avec

8.
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la méme vitesse de deux milles & Pheure , sur la route
de planches garnie de trente obstacles de trois huitiémes
de pouce.

Pour tiver avec la méme vitesse,, sur la méme route,
et par-dessus les memes obstacles , le modéle, chargé
de vingt-huit livres , il fallaiv siw livres de plus ; et
quand la charge était suspendue anx ressorts, il ne
fallait , toutes choses égales d'ailleurs, qu’une addition
de gquatres livres et demie au lieu de siz.

Deuxieme Expérience,

La vitesse du modele roulant sur les mémes obstacles
¢tant. portée a trois milles trois qualss par heure, i}
fallait , pour tirer le modele vide, sept livres huit
ONCes.

Pour le tirer , avec cetie augmentation de vitesse ,
en le chargeant du poids de vingt-huit livres , il fallait
ajouter aux sept livees huit onces ci-dessus :

Quand ou ne faisait pas usage des ressoris, sepi
livres it onces ;

Quand on en faisait usage pour surprendre la charge,
seulement cing lvres.

Troisicme Expérience.

La vitesse étant maintenant portée i cing milles et
demi par heure, il fallait encore dix livres pour tirer
le modéle vide par-dessus les mémes obstacles.

Avec sa charge de vingt-huit livres, et sans ressorts,
il fallait ajouter douze livres ;

Et avec les ressorts, seulement siax lipres.

Quatritme et derniére Expérience.

Le modele vide, roulant sur la méme route avec la
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/
méme vitesse que ci-dessus, de cing milles et demi a
Pheure, mais sans obstacles, w'exigea que six livres pour
le tirer,
Chargé des vingt-huit livees , et sans ressorts , il exi
Jrarge > 8 (€8 4 €1 Sans ressorts 4 i exi=-
gea six livres de plus ;

Et avec des ressorts , cing livres et demie.

Ainsi fut déterminé l'effet des ressorts par la diffé-
rence du poids nécessaire pour faire marcher le modéle
avec et sans eux. Mals ces expériences nous apprennent
encore autre chose, La force nécessaire pour donner a
la charge portée sur les ressorts une vitesse de cing milles
et demi & 'heure sur un chemin hérissé de trente obs-
tacles de trois quarts de pouce de haut, ‘savoir : six
Zipres, esl a ivés peu de choses pros la méme que celle
exigée pour la tirer avec Ja méme vitesse sur un chemin
parfaitement uni, savoir : cing livres et demie. Dot
Pon volt gque tellement g‘l’;‘.r:d est lavantage des ressorts,
quils détruisent, & un douziéme prés, la résistance
que la portion qu’ils supportent du poids a tirer, ren-
contrerait sans enx sur des routes rocailleuses , ou sur
un pavé trés rude.

De Tensemble de ces expériences il résulte que
Pavantage de Uemploi des ressorts augmente avec la
vitesse donnée aux véhicules,

A deux milles par heure , il érait & peu prés:: 4:3;
a trois milles et demi par heure, a peuprés::3:a; et
A cing milles et demi par heure::a:1;

ou anirement ! 12 Q.
sria: 8.
cr12: 6.

Les expériences sulvantes ont aussi e¢té faites par
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M. Edeeworth pour décider ces autres importantes
5 P E

guestions :

1° Les voitures a train court, c'est-a-dire dont les
essieux sont aussi rapprochés I'an de Tautre que possi-
ble, sont-elles plus faciles & tirer, ou, en d’autres ter-
mes , plus roulantes que celles dont le train est plus
long ?

2° Les voitures élevées sont-elles plus roulantes que
les basses ?
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SECTION [IL

Expériences pourdéterminer les avantages relatifs des voitures

longues et courtes, hautes et basses.

Lz modele cité dans la section précédente était
construit de facon que la fléche réunissant les deux
essieux pit s'alonger & volonté. On pouvait aussi lui
laisser un peu d’élasticité, ou I'en priver tout & fait en
la ficelant.

Premidre Expérience.

La charge de vingt-huit livres ayant été placée sur le
milieu de la fleche de 18 pouces de long , le modéle
fut tiré par douze livres avec une vilesse de cing milles
et demi & Uheure,

Quand la mémie charge fut placée sur la méme fléche
alongée du double , c'est-a-dire portée a trois pieds ,
elle exigea précisément le méme poids de douze livres
pour étre tirde avec la méme vitesse,

Cette expérience,répétée nombre de fois,a toujours
donné le méme résultat : ainsi Uon y peut faire foi.
Elle est en opposition directe avec 'opinion des con-
ducteurs de toutes les espéces, depuis le roulier dans
sa blouse jusqu'au cocher amateur de haut parage. Il
faut pourtant qu'un préjugé si universel soit fondé sur
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quelque chose, Le motif quisemble y avoir donné lieu
repose sur ce que les voitures dont les roues de devant
sont trés rapprochées de celles de derriére , se tirent
mieux des orniéres que les voitures i long train, chan-
gentde voie plus facilement, tournent dans une circon-
térence plus petite, et cheminent mieux dans les fou-
les et les embarras. Mais , dés gu'on recherche de
pareils avantages , le plus ou le moins de facilité de
tirage devient une considération secondaire.

Deuxitme Expérience.

Pour résondre la seconde question , savoir @ si Jes
woitures clevees sont d’un tirage plus fucile gite les
basses ? la charge ordinaire de vingt-huit livres fut
placée A distances égales des extrémités du modéle, i
1) pouces au-dessus de 1o fleche. 11 fallut treize Zivres
pour la tiver sans les ressorts. Avec les ressorts il ne
fallut que six lvres un quart,

La charge étant ensuite placée en bas tout contre la
fleche , il ne fallut que dowuze livres sans les ressorts, et
siae livres avec les ressorts.

Il parait , par ces expériences , que U'élévation d'une
charge non suspendue portée a dix pieds au-dessus du
sol est désavantageuse au tirage dans la proportion de
20 424, etquesila ch;n‘gc est suspendue, cette pro-
portion se rédumit acelle-ci 1z 05 1 24 ;mais que, dans les
deux cas, il yadésavantage 4 I'édlever considérablement.

11 parait cependant, la charge étant placée plus haut,
gqu'il faut une force beaucoup plus grande si les petites
roues passent seules sur les obstacles , que lorsque les
grandes roues seules les rencontrent.

Pour s’en assurer, on placa sur la route de planches
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cing obstacles de plus , hauts chacun de sept huitiémes
de pouce; et, ayant alongé essieu du train de derriére,
pour que les deux paires de roues courussent sur deux
voies différentes, on placa tous les obstacles sur la voie
des roues de devant, puls sur celle des roues de der-
viere, Le modéle recut une vitesse de deux milles trois
quarts & heure. La charge fut mise sur la fleche et
n'exigea que trois livres huit onces , que ce fussent les
roues de devant ou celles de derriére qui passassent sur
les obstacles. Mais quand la charge était élevée de quinze
pouces , les obstacles étant placés sous la voie des roues
de devant, il fallait une force de eing livees huit onces
reduite seulement & #rods lvres Juit onces , st les roues
de derriére passaient sur les obstacles.

Car, lorsque les roues de devant d'une voiture sur-
montent un obstacle , plus le centre de gravité est
élevé, plus il est rejeté en arridre dans une direction
presque opposée au progrés de la voiture. Dans ce
cas, U'impulsion de celle~ci est contrariée et ralentie a
Pinstant méme on il lui fant surmonter la foree d'inertie
de Ia voiture dans une direction nouvelle et verticale,
pour s'élever par-dessus obstacle.

Mais gquand c’est la roue de derriére qui franchit cet
obstacle, le centre de gravité érant toujours supposé
dlevé, il est jeté en avant, duns une direction & peu
pres la méme que celle de la marche de la voiture, dont
limpulsion en est peu ou point ralentie , quoigue sa
force d'inertie doive toujours étre surmontée suivant
une nouvelle direction , pendant que la roue séléve
pour passer par-dessus l'obstacle,
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SECTIO!N

Table de Pavantage résultant de Vapplication des ressorts
aux voitures.

NOTA. Dans les expériences suivantes la charge tlait tonjours de vingt-huit livees. La
votte, faite en planches de sapin, avait soixante-quinze pieds de long. Le poids ou la force
employée i tiver le modil & surmonter e frotiement

vide, & faive fowrner le volant, ef &
de tout le méeapisme , est déduite de chaeun des résultals el-apres annotes.

POIDS
employés i tive
DETAIL DES EXPERIENCES. ashage, R
’-;::H “:::_,- ressoris.
ressarts. | ressorls.

AVANTAGE
procurd

La route planehs
de 3{8 de pouc:

2 élail jonehie de trente abstacles | liv. one, fliv. one
I haut, suyr lesquels passaiont toutes
les roues du muodéle avee une vitesse de deux milles
Pheure, 5 a i 008 f1s g

2 | La rout

disposte de méme. Le modéle maG avee une

vitesse de trois willes trois quarts par heare, 7 vl 5 a |8
S {Miéme voule, Vitesse portée 4 cing milles et demi par

heure, PR G o f1z 1 6
4 {La route tonte unie et sans obstacles; mime vitesse

quiau 0o 3. [ 508 Jia o oan

EKI‘)EI‘.TENCES SUR LES TRAINS DE VOITURES ,

LONGS ET COURTS
5 |La route garnic de trente obstacles. La charge placée
sur e milica de ta fldche , dont la longuenr éait de
un pied six pouces, La vilesse : cing milles et demi

a heure, 1z o v ow » 2
6 |Me oute. La eharge portée sur le milien de la {li-
che, dont fa longueuy était de § pieds, Cing milles et
demi & Pheare. 1 m v * »
v [Méme route. Mime position de la chaege. ¥ e de
trois pieds, non ficelee comme <dans les expériences
sdentes . mais laissée Tegérement dlastique g - " M
EXPERIENCES SUR LES VOITURES B .
HAUTES ET DASSES
8 {Méme route. La fltche de dix-buit pouces de long. La
charge placée & quinee pouces au-dessus, Cing milles
¢t demi & Pheove, 13 0w 6 4 |52 r ah.
i Route disposée de mfme , ot ayaot de plus cing auires l
obstacles élovés de 778 de p . Les roues de devant !
passant seules sar les obsiaeles, au mayen de b dift |
térenece de. longueur des essieux. Charge placée & !
h : ) ) . |
quinze pouees au-dessus de T fféche, Deux milles trois i
quarts par henre., 5 8 E ® » . ¥
1o Méme routé. Les roues de derritre sant seules sar i
tous les obstacles, La charge placée d'abord sur la |
fleche , eneuite 4 quinze pouces essus. Vitesse de
deux milles wr qruarts & Uheare, la méme dans Pune i
ot I'autre expérience . 3w » | u
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Ces expériences faites, M. William Edgeworth saper-
cut que lenrs résultats différaient de ceux publiés
sur le méme sujet dans les mémoires de P'académie
royale d'Irlande. Pour fixer ces incertitudes , on cons-
truisit Iappareil portatif dont la description suit :

La fig. 3 de la pl. Il représente un batis triangulaire
en bois, dont les jambes sont mortaisées dans une base
sur laquelle est placé un cercle de fer de 18 pouces de
diamétre , large d'un pouce et épais de six lignes. Un
cylindre ou rouleau tournant s'éléve verticalement au
centre de ce cercle, et entraine dans son mouvement
un chissis E, en dedans duquel une roue qui court sur
la circonférence de fer joue librement haut et bas,
ayant pour essieu un ressort souple S fixé & un bout du
chissis E, ettraversant le roulean. Au bout de ce chissis
et au-dessus de la roue sont placés des poids WW sup-
portés par le ressort qui sert d’essieu, de telle maniére
que les poids W'W jouent aussi haut et bas quand
la roue passe par-dessus 'un des obstacles OO placés
sur le cercle de fer. Une corde passant par des poulies
an sommet du bitis et tirée par des poids placés dans
lIa hoite B, fait tourner le rouleau et rouler laroue. Le
roulean est armé d'un volant d’étain V, qui régularise
son mouvement, ‘

Un grand nombre d’expériences faites avec cet
appareil eonfimérent les résultats mentionnés plus haut.
On n’en rapportera ici que deux des plus frappantes.

La roue chargée , roulant par-dessus les obstacles,
exigea , pour étre mile avec une vitesse de sept milles
et demi & Theure : sans les ressorts vingt-deux: quarts
de ligre; et avec les vessorts, seulement cing quarts de
.JZ'V] "€

Fn effer, Tavantage des ressorts a été caleulé dans la
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pratique comme équivalant 4 la force d'un cheval sur
quatre ; or, si 'on considére que dans beaucoup de
voitures la caisse seulement est supportée sur des
ressorts, et non la fléche, nilavant-train, ni les essieux,
on reconnaitra que cette donnée un pen vague se rap-
proche des résultats rigoureux des expériences précises.
Les cheminssur lesquels roulent les voitures publiques,
sont , sur la plus grande partie de leur longueur , unis,
quelquefois gravelés , et alors les ressorts sont de peu
d’effet. De sorte que Uon ne peut se former une idée
exacte de tout l'avantage de leur adoption, que lorsque
la totalité dela route & parcourir est rude et rocailleuse.

On  a imaginé derniérement des ressorts dune
excellente forme et d'une construction trés légere,
placés de maniére a supporter le poids presque entier
delavoiture. On a méme fabrigué des voitures qui n’ont
point de fiéche,

Gette counstruction est dangereuse. La liaison que la
fleche erablit entre Uavant et Varriére train de la voiture
n’est nullement A négliger, et le poids dune {leche
solide et élastique est une bien légérc augmentation de
charge. Diaillenrs , on avu, par mes expériences, que
P'élasticité de la Hleche est plutdt utile gqu'indifférente
pour le tirage.

La légereté des ressorts enx-mémes est un objet
de quelque importance; et comme les ressorts dits
a sauterelles , dont je parle ici, n'offrent ni métal
superflu , ni joints inutiles , peut-étre I'emporteront-
ils sur toute autre construction plus encombrante. Orn
a objecté contre ces vessorts lorsqu'ils sont appliqués
aux voitures i quatre roues, que, sur unterraingabo-
teux , ils: subissent des torsions plus ou moins fortes
dontlinégalité tend & rompre ou relicher leursattaches;
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et que méme le parallélisme des essicux en est quel-
quefois affecté , lorsqu’il n'y a pas de fleche pour le
maintenir. Une expérience plus prolongée peut seule
nous éclairer & cet égard. Peut-étre serait-il mienx de
se borner & placer de tels ressorts sous lavant-train
seulement.

Il est digne de remarque que, dans Uapplication des

o
ressorts a l'allégement du tirage , la pratique se rap-
proche déja beaucoup de la théorie. Cette dernidre fait
voir que, pendant que le train d'une voiture surmonte
un obstacle , la charge de cette voiture doit s'élever
avec les roues , & moins qu'elle ne soit supportée par

des ressorts ;

nais que, dans ce dernier cas, pendant
que les roues tendent 4 élever la charge, en s'élevani
elles-mémes subitement contre U'obstacle qu’elles fran-
chissent , les ressorts se courberont par effet opposé
non-seulement dela pesantenr de la charge, mais encore
de la force d'inertie qui agit en arriére ; la charge ne
sera done pas élevée subitement aussi haut qu'elle le
serait s'il n'y avait pas de ressorts, car son poids ne
peut étre lancé en haut dans un instant indivisible, I}
fant un- certain temps pour quun poids ainsi lancd
parcoure un espace fini, quelque petit quiil soit; etl'on
sait que ce temps doit toujours éere égal 4 celui qu’un
corps mettrait & parcourir en vombant le méme espace.
De maniére quen ayant égard & limperfection des
ressorts , il est facile de caleuler Vutilité dont ils sont
pour diminuer le tirage par-dessus un obstacle , au
moyen de ces quatre données : 19 la hauteur de U'obs-
tacle ; 2° la vitesse de la voiture ; 3° fa hauteur de ses
roues, et 4 celle de la charge suspendue sur lesressorts.

Dans des matiéres de cette natare, qui sont d'un in-
térét si universel , les preuves les plus solides et les plus
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évidentes suffisent & peine & démontrer la réalité des
améliorations proposées : & plus forte raison en est-il
aisi lorsqu’elles contrarient un préjugé populaire. La
précision des modeéles a beau éire parfaite ainsi que
leur ressemblance , l'esprit ne veut se décider que sur
le réel. On ne convaincra jamais un laboureur par des
expériences faites avec des modeles de charrue , pas
plus que le charretier ou le cocher par des expériences
sur des modeles de charrettes ou de carrosses. Jusqu’ici
la méeanique manque de moyens pour déterminer avec
précision la force déployée par les animaux dans le
tirage des instrumens d’agriculture et dans celui des
vehicules a roues.,

En 1771, une machine construite 2 cette fin par
Vauteur fut présentée ala société d’encou ragement pour
les arts et manulactures. Elle consistait en un systéme
de leviers qui agissaient sur un ressort en spirale, de
facon & mettre en mouvement une aiguille ou index
dont Uextrémité déerivait des arcs considérables, Mais
comme laforced’un cheval et la résistance d'un véhicule,
loin de rester constamment les mémes, subissent au
contraire des variations continuelles ; et que cette ma-
chine ne montrait que le plus grand effort de la puis-
sance appliquée , sans donner la somme de ses actions
successives, elle n'était pas satisfaisante. On pourrait,
sur le méme principe, en constrnire une qui donnft
exactement le temps et la force dépensés dans des
épreuves de ce genre ; mais on a découvert depuis des
moyens plus simples et plus certains.

A la page 5o du 1°** rapport de inai rt808 du comite
des grandes routes , j'ai parlé d’'une méthode parfaite
pour déterminer le tirage comparatif de deux voitures.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ET DES VOITURES. 127
Je regarde comme un devoir de déerire ici cette in-
vention ™.

L'appareil employé se composait de deux chaises de
poste i quatre roues, semblables a trés peu de chose
pres pour leur poids , pour la hauteur respective de
leurs roues, et pour tout le reste de leur construction.
Afin de determiner laguelle des deux pourrait étre tirée
le plus facilement par-dessus les mémes obstacles , une
corde longue de soixante yards fut attachée par un bout
au timon de l'une des deux chaises, et , par le bout
opposé, au timon de lautre. Cette corde passait autour
d’une poulie de six pieds et demi de diametre, placée
horizontalement, au moyen d’'une monture convenable,

s ¥
sur un tram a deux roues

Lalargeur dela poulic étant telle que les deux chaises
a comparer pouvaient rouler dans des divections paral-
leles en gardant une distance suffisante , on fit trer
par des chevaux le train qui portait cette poulie, et les
deux chaises furent obligées de suivre. Comme elles
¢ralent toutes deux & peu prés du méme poids, elles
marchérent de conserve pendant quelque temps ; mais
quand l'une des deux fut retardée, clle resta en arriére
de l'autre, rendant ainsi sensible une différence inap-
préciable par tout autre moyen, entre la bouté des
deux parties du chemin uni sur lequel on les faisait
rouler toutes deux.

On plaga sur la voie des roues de chaque chaise des
obstacles de méme hauteur, et les deux voitures étaient
si bien appariées, qu’a peine une légeére différence pou-

* Cet essai a é1é composé sur Pinvitalion du président du
comité de la chambre des communes. (A))

F (est cet appareil auquel Vanteur a donné le nom de péira.-
ritre, et dontil est question a Pappendice no Il et IV. (T.)
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vait-elle s'apercevoir entre leur marche respective sur
les obstacles ; mais si I'on placait ceux-ci devant les
petites roues d'une des chaises , et devant les grandes
de lautre , celle dont les petites roues rencontraient
les obstacles gagnait du terrain sur 'autre, qui restait
en arriére.

Ceci, aw premier aspect , semble contraire & la

théorie, qui nous enseigne que les roues plus grandes
surmontent plus facilement que les petites un obstacle
donné. Mais la cause de cette apparence provenaitde la
différence entre les poids dutrain de devant et du train
de derriére des deux chaises ; car, lorsque le train de
devant de I'une était chargé de facon a peser autant que
le train de derriére de Pautre , l'avantage passait aux
grandes roues , qui alors franchissaient les obstacles
dans un temps moindre.

Si l'on placait un homme sur le derriére d'une ‘des
chaises ; et un second sur le devant de 'autre , la dif-
férence de tirage était distinctement sensible, méme
sur une route bien unie, la chaise chargée sur le der-
riére devancant toujours celle chargée sur le devant.

On s'absiient dedétailler ici dautres expériences [aites
avec cet appareil , parce qu'il faut espérer que 'on en-
treprendra quelque jour unc série complete dessais
publics en ce genre, avec des voitures construites ex-
prés.

Ce que j'ai rapporté suffit pour prouver que puisque
deux voitures peuvent éire ainsi comparées entr’elles ,
une quantité guelconque de voitures peut étre compa-
rée avec l'une de ces deux, considérée comme éialon ;
et il faudrait que ces comparaisons eussent lien , non-
seulement abec et sans ressorts, non-seulement sur un
nombre donné d'obstacles, mais encore sur toute es-
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péce de chemin, et 4 toules vitesses raisonnables, tant
aux montees et descentes qu'en plain terrain.

Ce méme moyen pourrait servir a une exacte compa-
raison des diverses espéces de charrues et dantres ius-
trumens aratoires , et réduirait ainsi 4 leur juste valeur
les perfectionnemens prétendus.

Mais une pareille suite d’expériences décisives exige
unc dépense d'argent et de temps au-dessus des faculids
d'un simple particulier.
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SECTION V.

Observations sur les Expériences précédentes.

Biew que les expériences rapportées dans cet écrit
solent concluantes ; bien que les corollaires qu'on en a
tirés ménent & des conséquences qui seront admises ou
discutées par les hommes de la science, ou par ceux qui
sont sans préjugés surla matiére, il se passera long-
temps avant gque les rouliers et les carrossiers, qu’il
s'agit de convaincre, veuillent adhérer a leurs conclu-
sions. Elles différent entiérement des anciennes opi-
nions, et de ce que l'on entend répéter chaque jour
par cette race obstinée qui s'arroge le nom d’hommes de
pratigue. Pour obtenir I'acquiescement volontaire du
public, il faur d’autres moyens que ceux qui suffisent
pour former I'opinion du petit nombre d'hommes ca-
pables de raisonuer leur jugement ; il faut laisser les
gens voir, examiner, discuter, chacun asa maniére, et
se décider par cette espéce de sens intérieur qu'ils ap-
pellent leur conviction de la vérité,

A cet effet, on devrait ouvrir une grande série d'ex-
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périences publiques sur la meilleure construction des
routes et la meilleure forme des voitures; non pas une
expérience sur modeles, mais une expérience sur des
routes réelles, sur des charrettes et des charlots réels
munis et non munis de ressorts.

Danslevoisinage de Londres, etle long d'une grande
routebien fréquentée, on disposeraitun espacede terrain
clos de barriéres, long peul-¢tre dun quart de mille.
Deux routes y seraient pratiquces, I'une d'aprés la mé-
thode ordinaire, lautre d'apres la meilleure construe-
tion. On obligerait les voitures ordinaires i passer par
la route ordinaire; onnelaisserait passer sur 'autre que
les voitures perfectionnées. L'expérience durcr::itlo%g—
temps , et surtout pendant une pariie de I'hiver, On con-
naitrait ainsi, respectivement, et les poids charrids sur
chague rouie, et lenombre de chevaux reguis pour tiver
ces poids dans quelque temps donné que ce fit; en mé«
me temps ladétrition comparativedes deux routes serait
rendue évidente & tous les yeux.

Ainsi les charretiers, rouliers, charrons, carrossiers ,
et cochers de tous étages, tant de profession qu'ama-
teurs,auraient tout loisirde critiquer, dadmirer, de dis-
puter, et finiraient par rivaliser d'ardenr & qui entrerait
plutdt et plus avant dans le nouveau systéme.

Qui pourrait g'opposer 4 une pareille expérience

nationale 7
Uobstacle d’on millier de livres ?

Bel obstacle vraiment ! La Grande-Bretagne ne peut
pas déterminer 1.)1*&':('is.émcm 51 SUT 55 Services publics
et son commerce elle perd un million par an, ou si elle

0
e
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en économise deux; elle ignore si 125 mille acres de ses
meilleures terres doivent ou ne doivent pas étre em-
ployées i ajouter cent quinze mille hommes A ses flottes
et 4 ses armées, ou sacrifiées & la nourriture de che-
vaux qui n'influent en rien sur ses profiis ni sur ses plai-
sirs; et elle n’affecterait pas un millier de livres a Ta dé-
pense d'une épreuave destinée a faire connafive le systé-
me de voituresle meillenr et le plus stir comme le inoins
destructif des routes, et cela aujourd’hui que tant de
voyageurs courent risque de leurs membres et de leurs
tétes, juches qu'ils sont sur des machines de dix pieds
de haut sur moins de cingdelarge, roulant jour et nuit
par monts et par vaux, i raison de 7 a 8 milles par
heure!

Eh quoi! un millier de livees poar un but si vérita-
blement économique ¢t national, ne peunt-il done se
trouver dans les diverses classes de la société, chez les
compagnies opulentes et éclairdes formées par 1'amour
du bien public, chezles négocians, les marchands, les
proprictaires, le clerge, la noblesse, la pairie, la bour-
geoisic de cette eapitale si riche, si active et si caleula-
trice ! L'autenr de cet essai renouvelle ici son offre de
cent livres pour éire employées & cette destination.

11 suffirait de la souseription d'un petit nombre de
personnages distingués en qui le public ¢t confiance
pour gu'en 24 heures la somme entiére fit complettée.

La nation a déja voué une profonde reconnaissance
an comité de la chambre des communes charge de P'en-
guéte sur les grandes routes du royaume, pour les lu-
miéres produites par ses patientes investigations pendant
dix ans; mais si son travail devenait I'occasion d’établir
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la vérité dans ces importantes matiéres , au moyen d'ex-
périences décisives faites sur une grande échelle, avec
des voitures réelles, sur des routes réelles, experiences
auxquelles chacun piit avoir aceés pendant un temps
considérable, alors ce comité aurait éternellement bien
merité de Vempire.

st g e
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N° L

Deseription d'on mécanisme desting 4 des éxpériénces sur les véhicules
droues, dans une direction en ligne droite,

Svrun plancher long de 4o pieds on avait eloué une plinthe
pour diriger Ia voiture A essayer. .

Au bout de cette route de planclies, s'¢levait un axe ou
rouleau vertical tournant librement sur de petits pivots placeés
a ses deax extrémités.

Un cylindee, autour duquel s'encoulait la corde destinée &
tirer la volture, entourait le bas du roulean avee lequel il
faisait corps.

Au sommet de Paxe se teouvait un autre eylindre de méme
diamétre, garni anssi d'une corde qui, passant sous une pou-
lie, remontait de 12 4 la hauteur de 20 pieds, ofi, aprés avoir
passé sous une seconde poniie, elle soutenait un bassin que
Pon chargeait des poids yequis par les expériences.

Llinterposition d’une poulic mobile, comme en voit dans
les poids d’horloge, eropéchait la corde de se tordre, et don-
nait au poids qui wavait qu'une descente de 20 pleds, Ia fa-
culté de faire cheminer le nodéle sur une longueur de 33
pieds,

Dres obstacles étaient placés sur la rouie oun plancher.

Le modéle dessai avait deux roues de laiton de cing pouces
de diamétre, tournant autour d’'un essien d'acier. Un léger
chissis était suspendu sur denx ressorts bien trempés, au-des-
sus de Vessicu. C'était sur ce chissis quon plagait la charge,
ou les poids destinés @ la représenter. "
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N° T bis.

Description d’une charrétte a ressorts en bois.
I

La charrette 4 ressorts I, pl IV, différe pen de toute antre
charrette, si ce n'est par addition de deux picees élastiques de
bois, agissanl cornme ressorls entre I'essieu et le corps de la
charrette. On peut faire ces ressorts en fréne; le noyer améri-
cain, ou Uif, réussiraient peut-ftre encore mieux,

Les ressorts, larges de trois ponces, ent environ troispouces
et demi d’épaisseur au-dessus de Pessieu, et vont en dimi-
nuant vers les deax bouts jusqu'a U'épaissenr de deux pouces
et demi.

Quand les charrettes ou chariots sont plus pesans, la force
des ressorts doit &tre augmentée en proportion.

Les ressorts sont fixés sur Pessieu par un fort boulon.

Ils sont également fixds & la partie postérieure du plancher
dela charrette par une cheville épaisse de trois pouces et demi.
Ils ne sont pas {ixés & la partie antéricure, car sils 'élaient,

ils me pourraient jouer; mais ils ge lient avee un troisiéme
vessort en bois, placé en travers sous la traverse antéricure
d'assemblage du plancher, a faguelle il tient par denx boulons
qui le traversent dans son milien. Ce ressort est rond, exceptd
4 son milieu o1 il affieure le devant de la traverse, ot 4 ses

extrémitds pav lesquelles il vepose sur les ressorts latéranx.

Cette forme Iui permet de edder dans tontes les directions, et
n'empéche pas le jeu des deux autres,

Les braucards de la charrette doivent étre adapiés sur Jes ¢d-
tés du plancher , et non dessous, afin de laisser aux ressorts
toute la longueur de la charrette.

La petite roue B, placée sous les brancards, sert a défapt dn
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x° I bis. 141
cheval pour les maintenir dans une position horizontale pen-
dant les expériences. /

De pareils ressorls ne conteront que quelques schellings a
ajuster Aune charrette ordinaire; ils n'ajouteront rien au prix
d’une charrette nenve construiite sur ce principe, parce qu'elle
sera plus Jégeére dans toules ses parties.

B e
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Extrait d'un essai du doctenr Hook sur les voitures {1684},

Lia roue étant un corps rond, qui se meut et avance en rou-
lant, elle ne frotteni ne glisse sur le chemin. Lorsque ce che-
min est parfaitement horizontal , elle 'en éprouve done aucon
obstacle, si ce n’est la résistance trés 1égére de Uair qu'elle tra-
verse; résistance doméme genre, mais bien moindre, que celle
que Veau oppose aux navires quila sillonnent. La scule cause
d’obstacle parait donc résider dans sa propre masse{dont il sera
parlé ci-ap:

car, en roulant, les points du cerele extérienr
de la roue sappliquent d'un wouvement uniforme sur les
points du plan qu’elle pareourt, en descendant et se relevant
pm‘pom_lit:u]nirvmfsm sur chacun d'eux. La partie angente est
en repos sur le plan; tant qu’elle le touche, elle ne se meut ni
en avant ni en arriére. Il n'existe done aucune cause de frot-
tement sur le terrain, ainsi qu'il est facile de §'en convaincre
en suivant avec attention un point ¢uelconque du bord de Ia
roue. Car on trouvera que la trace de ce point, quiobéit & deux
mouvemens, Pun circulaire et 'autre progressif , déerit dang
Pespace une vraice eycloide qui en est la résultante, et quwan
poiut de tangence il repose entre deux limites, qui sont celles
dela cycloide qui finit et de celle qui commence.

Il Sensuit que sile plan et la rove sont parfaitement durs et
parfaitement polis, la roue n’éprouve auvcun empéchement a
sonmouvementcomposé, On pourraitcependant penser queson
mouvement circulaire fait empéchement d son mouvement pro-
gressif, attendu que les arcs de la roue, dans leurs diverses
positions, recoivent des degrés différens de mouvement pro-
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n° IL 143
gressif, ce qui semblerait devoir les faire avancer comme par
secousses, parce que leurs points, en touchant le sol, n’ont au-
cun mouvement progressif et qu'an contraive, lorsqu’ils sont
arrivés au sommet de la courbe, ou en d'antres termes au point
le plus distant du plan, ils ont une vitesse double de celle du
centre, et dans chague position intermédiaire, un degré devi-
tesse différent, qui va toujours en diminuant du sommet de la
roue ausol dela route. Mais en ceci il 'y a nullement obsta-
cle ni empéchement progressif de Pensemble , chaque mouve-
ment partiel , pris séparément, étant uniforme, ¢gal et conti-
nn,..., Nous allons considérer quels empéchemens une roue
ainsi roulant sur un plancher plat et uni peut recevoir de ¢e
plancher. Il y en a deux, qui résultent dela natvre du plan
en expérience : le premier et le principal, cest Penfoncement
dn plancher cédant sous le poids de la rone qui le presse en
roulant ; le second, ¢’est Fadhérence de ses partiesh la circon=
férence extéricure de la roue. A ces deux empéchemens se
rapportent tous les anlres, lesquels procédent de Uenfoncement
des parties du plancher , et de leur non-rétablissement dans
leurs figures primitives. Cav si le plancher était d'une duretd
parfaite ou mathématique (ainsi que la roue ), il aurait beau
étre indégal, il n’y aurait que peu ou point de perte, et Peinpd-
chement serait a peine ¢

luable ; la perte de force subie par
fa roue qui s'éleve pour surmonter un obstacle, élant con-
penscée précisément par son aceroissement de vitesse en des—
cendant de cet obstacle. De méme un vaissean porté sur une
vague est aidé ‘par son mouvement descendant auntant que
contrarié par son mouvement ascendant. Pe méme encore la
lentille d'un pendule est poussée par sa descente autant quere-
fenue par son ascension.

Kt par la méme raison , I'enfoncement du plancher par la
roue ne fera pas empéchement ¢l se rétablit et se releve de la
méme quantité dontil s'était abaissé ; mais s'il s’enfonce sans
serétablir, il en résultera le plus grand empéchement qui puisse
provenir de lui. Il y aura dans ce cas autant de mouvement
absorhé qu'il faudrait de force pour produire un pareil enfor-
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cement ou orniére sur le plancher, en employant tout autre
moyen, tel que Vaction d'an poids, ou celle d'une pression ou
choe, soit vertical, soit oblique.

Etl'on pourra anssi évaluer cette foree en tirant en avant
la roue dont le poids enfonce le plancher en roulant dessus.
11 sera facile de soumeitre ces données au caleul, ce qun est
Tobjet de ce discours.

Le second empéchement qu'un plancher ou chemin oppose,
au mouvement de la roue, provient de Padhérence de ses
parties & la circonférence de la roue; car il faut alors, pour
Pen détacher et vainere cette adhérence, un surcroit de force
qui sera plus considérable dans les chemins argileux et hu-
mides , et en raison de lalargeur et épaissenr de la roue. Car
la roue perd de son mouvement, non-seulement par la ré-
sistance de Pargile contre ses parties antérieures, mais par
son adhérence aux pariies postérieures, ce qui occasione I'al-
lure Jente et pesante des voitures dans ces sortes de chemins.

Fai pensé en conséquence qu’il fallait prendre en grande
considération I'élat bon on mauvais du chemin ou dun terrain
sur lequel doivent passer les voitures; d'ott Fon peut affirmer,
en géndral, que plusla dureté d'un chemin est grande, moins
il y a dempéchement & la progression de la voiture; et que
plus il est uni, plus le mouvement de ceotte voiture est dgal.

Jusqwici ai considéré la roue en elle- méme , comime
libre, ¢t chargée senlement de son propre poids. Je vais
la considérer comme chargée d'un poids étranger & sa masse.

Une rouc pent &ire chargs,e suivant Pune ou Pauntre de
ces deux mamercq : ou 4 son sommel o sur son essiem,

Le premicr moyen est probablement le plus ancien. 11
st encore aujourd’hai d'un grand usage pour transporter de
trés grosses masses 4 de pelites distances. On Pemploie géné-
ralement quand il s’2git de mwouvoir des obélisques, des co-
lonnes, de tres grosses plerres ou de tres grosses pxeees de
hms. Les roues, dans ce cas, sont de simples rouleaux faits
de bms dar, et fort longs ou plutet larges. De tous les moyens -
de remuer de tf:]s fardeaunx, ils offrent le plus facile ; mais il
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faut continuellement les changer et les rapporter d'arriére
en avant du fardeau, car leur rotation, qui a lien en avant
sur le terrain, se fait dans le sens opposé sous le fardeau, ou
plutdt, ils le font avancer avec une vitesse double de celle de
leur surface tangente au sol.

Une trés lourde masse peut, a laide de ce procédé, étre
déplacée par une trés petite force, toutes choses étant sup-
posées parfaitement duves et unies. Mais je reviendrai sur ce
sujet a larticle de la force.

¥t en passant je dirai que I'on doit s'étonner de «ce que
les Tndiens d'oceident, qui ont construit leurs édifices avee
de si énormes pierres quwils tiraient de si loin, naient pas
connu l'usage de ces roues ou rouleaux; car daprés ce que
on en raconte, ils opéraient ces sortes de transports par la
senle force d’hommes tirant sur les bouts I'un grand nom-
bre de cordes.

Le second moyen de charger des roues, clest de placer
la charge sur leur centre ou sur leur essieu, ce qui pent dire
pratiqué et I'a été aussi de deux maniéres différentes , savoir :
en faisant tourner la roue autour de son axe fixe, ou en fixant
Paxe dans la roue et le faisant tourner avec elle. Le premier
de ces moyens est maintenant en usage (comme il F'a toujours
été) pour les chariots, les charreites, les fourgons et autres
véhicules du méme genre; le second est appliqué aux brouettes
et autres machines ot la roue tourne dans un chissis. De ces
denx moyens, le dernier (quand on peut employer) est de
beauncoup préféirable ; d'abord paree que Paxe tournant avec
la roue, celle-ci roule d'un mouvement plus exact et plus
circulaire ; ensuite parce que Pessicu étant supporté par ses
deux bouts sur un. encadrement ou’ ehiissis ) veste plus ferme
dans sa posilion, perpendiculaire & Ja direction du véhicule;
enfin, parce que ses deux points d'appui, partageant la charge
par moitié, peuvent ¢tre amincis au point de ne pas exeiter
la dixieme partie du frottement qui a liew de autre maniére,
Awussicce second moyen est-ilbeaucoup plus favorable a la
vitesse que le premier, et il'est possible dele rendre appli~

X8 ]
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cable & diverses espéces de véhicnles, comme je Findique ci-
aprés. ,

Ce qu’il y a ensuite a considérer, c'est la forme ou la
facon de la roue elle-méme; facon qui a été modifiée bien
des fois dans les différens dges, et pour différens buts. La
roue originelle etla plus simple était pleine et se composait soit
d'un rouleau, soit d'une tranche de rouleau sciée perpendicu-
lairement 4 son axe, Elle ne pouvait étre que fort petite, On
s’en sert encore pour les haquets et d’autres petits véhicules.

. La seconde, également pleine, était un pen plus grande
et coupée dans un large et épais madrier, ou formée de
deux largeurs de madriers joints ensemble par de fortes tra-
verses. On Pappellait yympanum ou lambour. On s'en sert
encore pour les afftts.

Un troisiéme procédé consistait & courber en cerceau une
pitece d'un bois hien élastique pour faire une jante d’un seul
morceau, qui recevait Vextrémité supérieure desrais, plantés par
Pextrémité opposée dans le moyeu, surlequel elle les pressait.

La derniére et la plus praticable detoutes ces constructions,
est celle en usage aujourd’hui, suivant laquelle Ja jante est
composée de différentes pitees en arcs, jointes et assemblées
bout & bout par des chevilles. et des liens de fer, et retenues
par des bandes de fer et des clous. . . . . . ... .. L.

Je ne m’étendrai pas dans ce moment sur la préfévence a
donner a telle ou telle de ces diverses espéces de roues, selon
les usages auxquels on les destine, parce que je traiterai de
ces choses sous des titres spéciaux; je ne narrédterai ici qu'aux
considérations qui ont pour objet la vitesse et la plus grande
facilit¢ de la progression, senl point qui m’occupe actuelle-
ment.,

Sous le rapport de la vitesse, les roues & grand diametre
sont les meilleures; d’abord, parce que la cireconférence porte
4 la fois sur le sol par une plus grande partie que dans une
roue plus petite : car le chemin cédant toujours plus ou moins
sous Peffort de Ja roue, la grande: roue y enfonee moins que
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la petite, de tout ce dontla circonférence du plus grand cercle
se rapprocke davantage d’une ligne droite, ou, en dautres
termes, de sa tangente. Ensuite, parce que plus Parc est grand,
plus il est facile 4 la roue de surmonter les irrégularités et les
obstacles du chemin, quelle tend ainsi a aplanir et 4 niveler,
rendant par-la le tirage pins égal.

Au contraire, plus les roues sont petites, plus elles sont mau-
vaises, parce qu’elles donnent lHeu a tous les inconvéniens
opposés.

Fnfin, plus la circonférence de la roue est élendue, moins
il v a d’obstacle et de frottement. Car, plus le rai (qui agit
comme levier) sera long, plus le moyeu tournera facilement
autour de la fusée de Vessien, puisque, dans les denx cas, le
poids dont la roue est chargée restera le méme.

Fn sceond licu, plus la roue sera légére ( pourvu qu'elle
conserve assez de foree pour l'usage auquel elle est destinée)
meilleure elle sera. Il faudra accucillir toute espéce d'inven-
tion qui tendra & augmenter la grandeur et la légéreté d'une
roue sans allérer sa force; car, par ce moyen, on diminuera
le poids & mouvoir , et conséquemment une méme puissance
produira d'autant plus d’effet.

En troisieme lieu, moins il y aura de frottement sur Ies-
sien, plus cet effet sera augmenté; ainsi, des essieux dacier
et des boltes en bronze valent beaucoup micuxr que des es-
sienz en bois garnis de fer; et des gougeons d’acier bien
trempés, tournant dans des boites de bronze, vaudrontencore
micux si Lon employe quelque procédé pour les garantir de la
pousstere ou de la boue, et les tenir endiits constamment
d’huile, afin de les empécher de se manger Pun Uautre. Mais
le meilleur de tousles moyens, est-de faire rouler les gougeons
ou fustes Qessicux sur de larges rouleties, ¢e qui empéchera
tout frottement et toute érosion.

Telles sont les qualités a rechercher dans lesroues , quand
il s'agit de la vitesse dont je parle maintenant. Il en est en-
core d'antres dout je traiterai quelque autre part quand loc-
casion s'en présentera,

Io.
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Ayant ainsi considéré les propriétés des roues de voitures,
je vais examiner quel genre de voitare est a préférer, et en
quel nombre il convient dy adapter des roues.

Des propriétés de lavoiture. Il n'y a point de doute que
la voiture 4 la fois la plus légére etla moins matérielle, de
1a construction la plus simple, la plus forte et la plus durable,
ne soit la meilleure, pourva encore qu'elle soit appropriée
sous tous les rapports & Pusage auquel elle est destinée. Une
voiture faite pour porter un seul homme ne doit étre cons-
truite ni assez large, ni assez forte, ni assez pesante pour en
porter deux; celle qui peut étre supporlée par une ou par
deux roues, ne doit pas étre surabondamment chargée du
poids de deux, oude irois , ou de quatre. §i bien que pour
le transport d'une scule personne, je ne vois rien de préfé-
rable & une espéce de chariot & une place 8¢ mouvant sur
une seale roue. On ne se sert de semwblables machines qu’en
Chine , ¢t Martinius, dans son dlas sinicus, nous en donne
une idée succinte. Mais celle-ci laisse a désirer pour la dou-
ceur, étant mue parlaforce deshommes, etle plus souvent par
un seul. Elle consiste simplement en un siége on chaise, avee
un homme et une rone faisant office d'un second porteur;
mais on pourrait la perfectionner grandement, quant 4 la
commodité et a la vitesse, en se servant de deux hommes
avec une seule rouc, ainsi que je le décrirai quelque part;
mais encore elle restera toujours en arriére comparalivement
a toute autre & laquelle on applique la force des chevaux ou
tout autre moteur aussi €gal et aussi puissant.

» La chose a envisager maintenant dans une machine cons-
truite pour la vitesse, ¢’est 'application de la force, qui en
est comme la vie, puisque sans elle il 0’y aurait pas de mou-
vement, — Bt de ceel je discourrai une autrefois. . . .

Hoox, Phil. Exp. pag. 158,

* On doit regretter que le veste de cet essai ne se soit pas retrouvé
dans les papiers du docteur Hook. (A.)
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Rapport du comité des sciences naturelles de la société de Dablin,
chargé par elle dassister aux expériences de M. Rich. L. Edgeworth
sur les vehicules & roues, en date du 28 mai 1816 et jours suivans *.

Le docteur Litton ayant bien voulu se charger, a la
pricre dua comité, de prendre des notes sur les expériences ,
ayant pour objet les voitures & roues, le comité se disposait
a rédiger son rapport en conséquence ; mais M. Edgeworth
nous ayant commuuniqué, de son cdté, quelques observations
sur ces mémes expériences , votre comité a pensé que de telles
explications , jointes & la description des expériences toute
faite dans les motes tenues par le docteur Litton , rempli-
raient les intentions de la société plus complétement qu'un
simple rapport. II met done les unes et les aulres sous scs
yeux,

L’appareil employé aux expériences était disposé comme
il suit :

Une poulic de sept pieds de diamétre avait été mohtée sur
un avant-train de voiture susceptible d'étre tiré par des che-
vaux ou par des hommes. Elle tourne sur un petit pivot, et
la précision de son exécution lui donne presque lexactitude
ct la sensibilité d’une bhalance. M. Edgeworth appelle cette
machine du nom de Pedramétre **. ( Foy. pl. IV.)

*Cerapport a eu lien pav suite d’une prime de 100 liv, sterl. vorée
par la société de Dublin pour faire des-expériences sur les voitures a
rones sous la divection de M. Edgeworth.. ().

"% 11 en a déji été question dans le texte, voyez ci-dessus page 1a 7,

Py
(Th
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Afin de déterminer le frottement résultant de son mou-
vement autour de son axe et de la courbure de la corde
qui Pentoure, la machine fut devée de telle sorte que la
poulic se trouvant dans une position verticale, et un poids de
too livees ayant été suspendu & chacune des extrémités de
la corde engagée danssa gorge, Uaddition d'une demi livre
d'un ¢dté ou de P'autre , suffisait pour rompre équilibre.

Pour comparer le tirage de deux voitares, il fant attacher
4 'une un bout de la corde passée autour de la grande pou-
lie, ouroue horizontale , et Pantre bout a la seconde. Si alors
on tire en avant le peirameétre, celle des deux voitures qui
roule le plus facilement gagnera du terrain sur Pautre; et
chargeant de poids celle qui marche le micux jusqu'a ce
quelles avancent également, le poids ainsi ajouté, donne la
mesure exacte de Pavantage d’une construction sur une an-
tre, ou de la différence des chemins surlesquelson les faitron-
ler, 11 faut observer que letirage desvoitures ainsi compardes,
n'est point déterminé par la quantité d’espace parcouru par
Pune plutdt que par lautre, mais par le poids ajouté pous
produire une dégalité parfaite de marche.

On construisit deux routes paralleles formées d'un plan-
cher de madriers bien dressés et parfaitement de niveau.

Toutes les voitures mises en expérience étaient maintenues
dans leur dirvection droite au moyen d'un guide , on barreau
iongitudinal, fixé sur Paxe de la route. La fleche de chaque
voiture suivait ce guide, et pour cet effet, elle était munie
de deux rouleaux de cuivre entre lesquels le guide se trou-
vait compris, et qui obviaient au frottement, en méme
temps quils cmpéchaient tonte déviation.

Pour surmonter la forece d'inertie des voitures en expé-
rience , ou, en d’aufres termes, pour leur faire commencer
leur mouvement , et empécher en méme temps la poulie de
se renverser jusqua ce quellésteussent parcourn quelques
pieds , une détente était ajustée an peiramétre.

On avait eloné sur chaque voie des picees de bois, hautes
de cing huitiémes de pouce, et destindes a représenter les iné-
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galités d'une route , évaluées & cette hautenr par M. Edge-
worth , au moyen d'un procédé de son invention.

Comparaison d'essieux par le peiramétre.

Une voiture a essien droit, graissé avee de la composition
anti-atiritique,, ful comparée avec une voiture 4 essieu pa-
tenté de Collinge.

Le poids de chacun étaitde . . . ., . . . g B liv.

I essieu droit étaitchargé de . . . .3 »
Etceluide Collingede. . . . o . .. .. . 3 »

Tirés tous deux par le peiramétre sur la domble route
de madriers, leur marche fut égale.

Comparaison dessienx (au moyen d'une poulie five).

Une voiture de méme poids, montée sur des roues de
M. Bourne, ful comparde avee les deux préeédentes, cha-
cune ¢tant chargée de six quintaux anglais.

la voiture & essiea droit fut trainde, .., Svrlaronte  Suruneroute

enmadricr, en fer,
par . . e e i e e 19 etpar 13l
La voiture & essieu de Collinge, par. . 1 T §
Celle avee les roues de M, Bourne, par 21 N & B

B. Lesvoues de M. Bourne étaient de celles que on
appelle 4 double conicité , ou donblement écuelldes.

Comparaison des modes de graissage.

Les deux essieux,le droit et le patenté, ayant éié mis a
égalité de tirage, et la graisse ayant été substituée, sur I'essien
droit, & la composition anti-attritigue , I'essien breveté, quoi-
que chargé de 5o livres de plus, gagna du terrain sur Pautre,

Votre comité ne peut répondre de la parfaite précision de
cette expeérience & canse de la presse occasionée par la foule
des spectateurs.
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Sur Peffet produit par la courbure en bas des essienx.

Une voiture 4 deux roues, ayant son essieu courbé en bas,

fat tirde :
Sur le fer, par 14 livres.
Sur le bois, par 14 liv., ou 14 Hv. 1fo.

La courbure delessien fut augmentée a tel point, que le
bout des fusées descendait /4 pouces et demi au dessous de la
ligne horizontale passant par le corps d'essien; et que les
roues ¢taient, du bas, plus rapprochées de six pouces que du
haut.

La voiture fut tivée sur le fer, par 20 liv.
Sur le bois, par 26,

Sur les cffets des ressorts appliqués aux voitures & deux rones.

Deux voitures d'un poids égal et de construction sembla-
ble, 'une avant des ressorts dits & sauterelles , Vautve sans
ressorts, furent essaydes au peiramétre, La voiture a ressorts,
chargée de 8 ™ 56 '™, précéda celle sans vessorts chargée seu-
lement de 4 7™ 63 1.

On compara de nouveau les deux mémes voitures en sub-
stitzant des ressorts clliptiques cuen C a ceux & sauterelles,
Deux quintaux furent ajoutés & la voiture sans ressorts; les
ressorts de Uautre ayant été paralysés, les deux voitures mar-
chérent également, Ayantrenduaux ressorts leur jeu, onajouta
ila voiture & ressorts 297 25, et les deux voitures marché-
rent ensemble; une nouvelle addition de Koliv fit précéder la
voiture & ressorts, parce que les ressorts, plus chargés, furent
plus complétement mis' en jeu.

Comparaison des vessoits en’ bois,
Une voliture a ressorts en hois portant 34 8ol et une

autre sans ressorts portant 29 634 donnérent un tirage égal,
roulant avee viles:
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A une vitesse moindre, évaluée 2 mille et demi a Pheure, il

fullut, pour conserver Fégalité, alléger la voiture & ressorts
de 281

De Vefficacite des vessorts pmﬁ‘ aider an tirage animal,

Une charrette & deuxroues et a ressorts en bois (lesvessorts
¢tant empéehés dans leur jeu) , chargée de 269 , tirée par un
homme agissant de toute sa force , parcournt un espace doané
eri'y secondes. Les ressorts ayant été rendus libres, et un
quintal et demi ajouté & la charge; le méme homme, avec le
méme effort, parcourut le méme espace en 8 secoendes et demie.

N. B, Il faut observer que dans toutes les expériences, la
portion de charge portée par la roulette guide , ¢tait toujours
Ia méme, ce & quoi on parvenait au jugé en soulevant et pe=
sant & la main le bout des brancards *; mais afin de détermi-
ner exactement de quelle guantité une différence a cet égard
pouvait affc

cter les résultats , on fit Vexpérience suivante :

Dans une voiture ayant sa charge entiére de g™ 631 | Ia
portion portée par la rouletic était de 4o liv. Un poids de
141 1/ passant par-dessus une poulie, suffit pour mettre la
voiture en mouvement. La portion de charge sur la roulette
ayant été véduite a 20U | il suffit, pour metlre la voiture en
mouvement, d'un poids de 14",

Sur les voitures 4 qualre roues.

Deux voitures & quatre roues, aussi semblables que possi-
ble, furent mises en expérience sur la plateforme de bois. Elles
étaient construites de telle facon, que la charge de chacune
pouvait, i volonté, se placera 18 pouces de terre, ou & trois
pieds et demi, ou enfin dtre élevée jusqu'd huit pieds. L:
distance entre les essieux d'avant et d’arriére était de g pieds

* Etreculant et avancant la charge sur Pessieu e manitre & arriver
par des titonnemens successifs an poids invariable qu'on voulait faire

porter sor Ja vonlette,  (Tr)
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g pouces, et pouvail se raccourcir jusqu'a six pieds. Des deux
voitures, I'uneavait ses ressorts libres, et Pantre non. La pre-
miére fut chargée de 81, et la seconde de 6. Ayant éié atta-
chées au peiraméire, la voiture & ressorts portant les 81 pré-
céda celle qui n’en portait que six.

On entrava les ressorts de la premiére voiture dontla charge
fut réduite 4 6% , tandis quayant rendu libres les ressorts de
la seconde, on porta son chargement a 8%, Cette derniére
voiture préeéda l'autre a son tour; expérience qui prouve
que le tirage des deux voitures était le méme.

Les ressorts des deux voitures furent alors rendus libres,
et les essieux de Pune furent rapprochés a 6 pieds, ceux de
Vautre restant éloignés de g pieds g pouces, Le poids de tou-
tes deux fut ramenéa I'dgalité, et leur charge placée auplus bas.

La voiture & fléche courte fut chargée de . . . . G

Celle 2 fleche longuede, . . .. . .. .., . 5

Mises en mouvement, clle marchérent de méme.

La charge de la premiére voiture ayant été placée au plus
haut, leur marche respective n’en fut nullement changée.

Alors on entrava les ressorts de toutes denx ;

La voiture courte fut chargée an sommet de. . 6%
La voiture longue fut chargéeprés deterre de . 5 4

Cette dernitre précéda un pen.
Comparaisons des routes.

On prépara deux routes, 'une de graviers, ['autre de pier-
res brisées. Denx voitures sans ressorls furent attachées an
peiramétre.

Llane, chargée de 7', roulait sur le gravier ;
L’autre , chargée de 4 ™, roulait sur les pierres.

Elles marcheérent & peu pres ensemble,

On fit rouler les mémes voitures, I'une sur les pierves bri-
sées , 'antre sur un pavé bien fait,

La premiére était chargéede. . . .. .. . . . 5®
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Lasecondede. . . . . . . . . . . .. .., 3
Cette derviere précéda.
Dans une autre expérience,
La premiére recut une chargede. . . . . . . 14
La deuxiéme, une chargede. . . . .+ . . . 10
Elles marcherent également ¥,

On tenta aussi des expériences pour déterminer s'il y aurail
quelque avantage a recouvrir les pierres avec de la paille. Cet
avantage parut a pen prés nul.

Votre comité ne terminera pas ce rapportsans y Gonsigncr
sa reconnaissanice envers le doctenr Litton pour le zéle et
I'intelligence quil a mis a suivre les expériences et & en rendre
compte; comme aussi son entiere approbation des soins in-
fatigables et de I'habileté déployés par M. Edgeworth dans
Ja conduite des détails.

Signe R, B. Bryaw.
Tu, Bnown.
J. Fox.

* Ces comparaisons de routes semblent en contradiction , d'nne part
avec les faits et les assertions rapporiées ci-aprés (Add.. n, 4 et §), sur
la supériorité des routes eaillontées bien faites sur celles de gravier ; et
d'antre part avec les dounées recueillies par le Corps des Ponts et Chans-
sées , données qui éablissent que s'il faut une force de 2 chevaus L pour
tiver an pas une charge de § milliers sur une route horizontale de dalles
trés unies, il en fandra ime de 3 chevaux sur un pave hien entvetenu, et
sealement une de 3 chevaux § sur un cailloutis en trés bon érat,

Il y a loin de cotte proportion de 34 3 5 aux rapports trouves ci-des=
sus, de 54 17, et plus encore de 1 & 1o,

Des différences si énormes ne peuvent ¢tre dues qu'au defaut absoln
de cohesion et de stabilité des pierves brisces dont’ était construite la
route en expérience, ainsi qu'd lenr grosseur, ce qui est d'aillenrs prouvé
par le n% IV ci-aprés, qui éclaiveit et explique plusicurs parties du rap-
port gu’on vient de lire.. (T).

o ool W b
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Lettrs adressée an comitc des sciences physiques de la société de Dublin,
velativement & des expériences sur les véhicules 4 rounes, par Rich.

Lowell Edgeworth. { Cette lettre était jointe an rapport précédent. )
Messieuns,

Fai I'honnear de vous transmettre un rapport des expé-
riences que j’ai faites sous votre direction & la fin du mois de
mai dernier; j"ai pris la liberté &'y joindre quelques obscrva-
tions de pratique qui se sont présentées 4 moi dans le cours
de cet essai,

Pour U'exactitude des faits, il est entendu que le public ne
doit s’en rapporter qu'au comité ; quant aux conséquences que
je vais en déduire, je m'en déclare seul responsable.

Les premiéres expériences eurent pour objet de déterminer
le frottement de trois essicux, de constructions différentes
savolr :

Un essien droit;

L’essicu patenté de Collinge;

Et enfin un essieu appartenant & MM. Bourne propriétaives
de voitures publiques et malle-postes,

On fit les expdriences avec des véhicules & deux roues mis
en mouvement par des poids suspendus a des cordons passant
sur des poulies, On placa d’aberd les véhicules sur une route
en planches, puis sur une route en fer, lune et Pautre parfai-
tement horizontales. Le poids qui mettait en mouvement ces
véhicules donnait la mesure du frotiement et en devenait Pex -
pression.
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On déduisait du poids total de chacun d’enx le poids des
roues, parce que cette donnée ne contribue pas au frottement
sur 'axe ou essieu sur lequel elles tournent.
Cette déduction faite, le poids de chague véhicule était de
7 quint. g8liv. ou8go livres (avoir du poids), Le poids moyen
des roues et de l'essien peut étre évalué a 250 livres.

Toute Routi
et bois, on fer.

Le véhicule 4 essieu reciiligne fut mis en
MOUVEment Par . o o . v oo . oo owe o0 oa. .. 1glToprliv

Le véhicule a essicu patenté de Collinge , par 15 . 11

Le véhicnle de MM. Bourne, par . . . . . 21 . 12

Les différences entre les expériences sur la route de bois et
sur celle de fer proviennent des bandes des roues qui ten-
daient & enfoncer plus ou moins les planches et a les pénétrer
un peu. Les différences comparatives des essieux sur la ronte
de fer étaient beaucoup moindres parce qu'il n'y avait pas de
péndiration sensibie.

Les roues des deux premicrs véhicules étaient de la forme
ordinaire, c’est-a-dire & rais implantés coniquement sur le
moyeu; les roues de ct\’.lui de M. Bourne avaientleursrais alter-
nativement implantés dans deux directions opposées. On ap-
pelle cette construction & double soucoupe (double dished

wheels)*. 8i'on veut estimer la forcenicessaive pour vainere
le frottement de ces essieux en Ja comparant & la foree & em-

* Quand les roues sont tellement denelldes que la perpendiculuive
abaissée du bout de Vessien tombe en dedauns de la ligne décrite sur la
route par lear circonférence, il doit avriver que la hoite du moyen
pressera de bas en hautla fnsée de Pessien prés de Vesse, en ménie temps
quelle pressera de haut en bas cette méme fusée prés de Pépanle
am ecollet. Des rones & double conicité ne sont pas sujettes 4 ce défant.
Le montant du {rottement superflu résultant de la circonstanee en quess
tion pent, & 'aide de moyens mécaniques, se calenler ponr chaque posi-
tion domnée de la rome, résultant soit de la convexité de la chaussée

soit de ses inégalités plus on moins profondes. (A)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



158 APPENDICE

ployer pour tirer la charge entiére sur une route ordinaire, il
faut se représenter Ucffort des chevaux comme égalant un poids
donné qui agit avee une vitesse donnée. Chaque cheval trai-
nant une diligence ou malle-poste (mail. crmc}zj sur une route
ordinaire avec une vitesse de sept milles anglais par heure,
peut éire considéré comme exercant une action équivalente 4
cent livrees. Quelquefois un cheval déploie une force triple
quand les roules sont bonnes; mais je crois que cent livres
sont une exprvssion moyenfie assez juste. Lors méme gqu'on
ne serait pas d’accord sur ce point, cela importe peu aux con-
séquences que jai a lirer, puisqu’elles ne reposent que sur des
comparaisons.

Nous pouvons établir sans difficulté que, comme il fallait
un poids de onze livres pour vaincre le froftement des deux
fusées de Pessien, lorsque le vébicule pesait 8go liv., si ces
mémes fusées étaient chargdes comme elles le sont dans une di-
ligence, c’est-b-dire d’un peu plus de 4,000 Liv. pesant, il fau-
drait un poids de So liv. pour vaincre le {rotterment; car on
pent estimer la force de quatre chevaux trainant une diligence
ordinaire sur unc route horizontale et bien ferme & 4oo liv.,
dont un huitiéme, ¢’est-a-dire 5o liv., peut représenter la ré-
sistance due au frottement des essteux.

Obliquité de la fusée (creeping).

D ansla plupart des voitures, les fusées des essieux sont un peu
courbés en dessous, de maniére que la distance respective des
jantes, mesurée de Pune & lautre roue aux deux extrémités de
leur diameétre vertical, est plus grande de quaire 2 cing pouces
en haut qu'en bas. Deplus, dans quelques voitures, on courbe
en avant ces fusées, de maniére que la distance d'une roue &
Pautre, mesurée aux jantes, est moindre en avani quen
arriere

Les expériences suivantes eurent pour objet de déterminer
Peffet de cetle construction que les ouvriers anglais appellent

creeping.
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On fit trainer sur la route de fer, par un poids de 14 liv.,
une voiture 4 deux roues dont U'essien était courbé en has a
la maniére ordinaire; sur la route de planches, il fallait 14 liv.
1/2. Lorsqu'on substitua un essicu gui faisait rapprocher les
roues de 4 pouces 1/2 de plus en avant qwen arriére , il fallait
pour trainer ce méme véhicule sur le bois 26 liv., etsurle fer
20 liv. Il parait par-la qu'il est trés important dans la cons-
truction d’une voiture a essieux courbés, de donner aux bras
la situation convenable, et d’empécher qu'ils ne puissent chan-
ger de direction par Veffet des ressorts on céder dans aucun
des points d'attache de Pessien aux brancards dans les voitures
a deux roues, et de Pessien a la fleche ou aux cols de cygne
dans les voitures & quatre roues.

Des effets des ressorts appliqués aux véhienles i roues.

Une partie du poids , dans les expériences suivantes sur le
véhicule & deux roues, était soutenue parle timon ou perche
directrice: on déterminait de temps en temps a Uaide de la ro-
maine la quantité absolue de ce poids. Elle variait rarement ,
et voici dans quelleslimites : lorsque le véhicule dtait chargé de
g quint. 3/4 et qwon mettait 20 liv. sur la perche direcirice
ou fléche, il fallait 14 liv. pour le faire mouvoir. Lorsqu'on
la chargeait de 4o liv., il fallait 14 liv. 1/2 pour produire le
méme effet ™,

On compara deux véhicules de construction semblable, ex-

cepté que Pun était sans ressorts et que Paulre avait des res-
sorts dits & sauterelles (grasshopper springs).
gx. hy.
Le véhicule sans ressorts pesait . . . . . 3. 28
Le véhicule avecressorts . . . . . . . . 3.63
On ajouta dcelui-ei. .« « . . ... ... [.g6

TFaisanten toul. « « +« . s vwu - « s H. 100

* Le poids sur la fleche »’a pu varier dans chacune des trois expe-
riences au-dela de trois ou quatre livres, différence & peine capable d'a-

voir affecté de denx onces la force du tirage. (A).
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qx liy
Le vélicule sans ressorts pesait. . . . . 3. 28
Etportaitan poidsde.. . . . . . ... =2.35

Ce qui faisaitentout. . .. . .. .. 5h.53

Ainsile véhicule & ressorts portait 2 g~ 1ob liv. de plus que
celui sans ressorts ; toutefois, lorsqu’on les trainaitensemble
avee 'avant-train 4 poulie, ou peiramétre, le premier parais-
sait tendre a précéder le second.

On compara ensuite les mémes véhicules en substitnant des
ressorts elliptiques & ceux a sauterelies; on ajouta 63 liv. au
véhicule sans ressorts pour . égaler le poids additionnel des
ressorks elliptiques; on empécha par des supports Paction de
ceux-¢i, et alors les deux véhicules marchérent de front, trai-
nés par lagrande poulie.

Les ressorts ayaut été rendus libres, il fallut ajouter o=
281 au véhicule qui en était muni, pour que les deux
voitures marchassent de front; alors ayant augmenté de 56 1.
la charge du véhicule 4 vessorts, il précéda Tautre parce que
les vessorts eiliptiques , plus chargds, furent mis ainsi plus
complétement en jeu,

Les poids bruts de chaque véhicule étaienta peu preés : pour
celui & ressorts 1008 liv, ; pour celul sans ressorts 623 liv.

Ilsemble résulter de ces expérienees, d'abord quw'iln’y a guéres
dautre différence, pour Peffet, entre les ressorts elliptiques
et ceux i sauterelles, que celle qui pouvait provenir de leur
différence de poids. On voit ensuite que la différence des poids
portés par les deux véhicules, avec et sans ressorts, était a
pen prés dans le rapport de 19 & 6.

Mais pour évaluer précisément Pavantage des ressorts dans
ees expériences, il faut déduire du poids brut de chaque vé-
hicule, le poids des rones et des essieux, parce que ces roues
et ces essienx étaient mus indépendamment des ressorts, dont
Veffet ne s'appliquait qu'a la charge, entre laguelle ef les es-
sicux ces ressorts ¢laient interposds.

Le poids moyen des roues et essienx de chacun des véhi-
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cules était denviron 250 liv. ; qui déduites du poids total
de chacun,, laissent 788 liv. pour P'un et 353 pour lauire,
proporiion qui ne s'¢loigne pas beancoup de celle de 2 4 1.

Comparaison. des ressorts de bois avec cenx d’acier.

qx. liv,

On pritun véhicule a ressorts de bois por-
tant, . . .. 0. L oL ol s L. 8 84
Un dito sans ressorts ' .. v, . . . : =5 8%

On doit ajouter & chacun Ie poids du véhicule,

déduction faite des roues et essieux, savoir :
145 1., ce qui porte le véhicule a ressorts de boisa 562 »
Celui sans ressorts 8. « . ¢ « v o o« 432 »

Proportion approchantcelle de 34 4. Dans ce rapport entre
les poids, les deux véhicules marchérent de front avee une
vitesse qit’on pouvait estimer de cing milles a T'heure.

Avee une vitesse moindre (celle avee laquelle un chieval
traine une forte charge), le véhicule & ressorts de bois por-
tait 3 guintaux ct demi, c'est-a-dire 28 liv. de moins que
lorsqu’il marchait plus rapidement.

Il parait de Ja que les ressorts d’acier ont quelque avan-
tage sur ceux de bois. Lorsqu'on se servait de la force d’un
homme pour trainer alterriativement deux véhicules avee ot
sans ressorts, lavantage de ceux-ci ¢tait non-seulement rendu
évident 4 Peeil, mais trés sensible pour Thomme en action.

Expériences sur les voitares & qualre roues avee el sans ressorts:

On mit en expérience sur la plate forme de madriers deux
voitures a quatre roues, aussi semblables que possible. Elles
étaient construites de telle maniere gu'on pouvait, & volonté,
placer leur charge a 18 pouces de terre et I'élever i 3 pieds
et demi et jusques & 8 pieds au-dessas du sol.

Les deux-essieux-de chacunc de ces voitures étaient distans

IT
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de g pieds g pouces et pouvaient se rapprocher jusqu'a la dis-

tance de 6 pieds seulement, sans que la fermeté des assem-

blages en fit altérée en rien, L'une des deux voitures avait

ses ressorts libres; dans Vautre, leur action était empéchée.

gqx. div

La premiére fut chargéede. . . . . . ., 8 »
Qui, ajoutds & son propre poids, falsaient. 17 »
L’autre voiture fut chargée de. . . .. 6 »
Qui, ajoutés a son propre poids, faisaient. 15 »

Ces deux voitures attelécs au pedraméire ( Iavant-teain #
grande poulie ], celle 4 ressorts chargée d'un poids de 8 quin-
taux précéda Pantre.

Pour montrer que ces voitures étaient d’ailleurssemblables,
on empécha d’agir les ressorts de la premiére et on la chargea
de .6 quintaux. On:laissa alors jouer les ressorts de I'autre
voiture en-la chargeant de 8 quintaux; elle précéda & son
tour précisément comme P'avait fait la premiére dans la méme
circonsiance.

On rendil ensuite le jen aux ressorts des denx voitures , et
Pon raccourcitl'une delles en rapprochant les essieux i G pieds
de distance, l'autre gardant les siens a g pieds. On dgalisa
leurs poids , et on les chargea 'une et Pantre dans le bas.

qx. Tiv.
La voiture raccourcie était chargée de, . ‘6 »
L'autre longue,de . . ... . v ..o u o 8 B0
Elles marchérent de front, attelées au peirameétre.
On éleva ensuite la charge de la voiture eourte.
Elles- marchérent encore de fromt,
On empécha dans chacune l'action des ressorts.
qx.. by,

La voiture courte étant chargée tout en
haut de. . . ... ..., ..., 6 »
La longue toutenbasde.. ... . . ... 584

Lialongue: voiture précéda plutdt givelle ne suivit Fautre.
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Ces expriences ne furent pas faites dans des circonstances
favorables, parce que la position de Fessieu de derriére de
Pune des voitures avait été accidentellement dérangée. Je de-
mande la permission de rapporter iciles résultats d’expériences
faites et répétées avee grand soin chez moi.
Les denx voitures ayant leurs essienx i méme distance; et les
ressorts n'agissantpas; Uune chargée en hant et Pautre en bas :

La voiturce chargée en bas portait 1570" | tovsquecitesmarchi-
3 ; . rent de frott.
Celle chargde en haut. . . . . . . 1hoj | TR

On les essaya ensuite 'une et Vaulre avee les ressorts, on
n'apercut pas de diff

‘vence entre elles.

Je conclus de ce qui précéde , autant que Pexpérience peut
m’y autoriser, que toutes choses égales d'ailleurs, il v a trés
peu de différence de tirage entre les voitures longues ou cour-
tes , comme entre les voitures chargées haut cu bas.

On peut remarquer gue l'avantage procuréd par les res-
sorts, ne parut pas aussi grand avee les voitnrves & quatre roues
quwavee celles a deux, Cette différence toute naturelle provient
dece que dans les voitures & quatre roues, le poids, réparti sur
les quatre ressorts elliptiques, ne les chargeait pas suffisam-
ment pour leur denner tout leur jeu *.

Comparaison des routes.

On prépara deux routes: 'une en gravier libre et non battu,
Vantre en pierres brisées,

On attacha au peiramétre attelé de chevaux les voitures sans
ressoris; Pune roulant sur la route gravelée, lautre sur la

* Onme jugea pas & propos de fatiguer la- patience. des spectatenys
: jugea p
par des répétitions d'expériences qui cussent consommé un temps consi<
drable. Et réellement des essais de ce genrve exigent plus de temps et
érable. g
d’attention minutiense que ne le comportent la présence et le concours
dan 'i_)lﬁ)lic tont entier, (A}
i,
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route pierrée; on chargea la premiere d'un poids additionnel
de 79%, la seconde, quiroulait sur des pierres brisées, por-
tait 4 %, outre le poids de la voiture, des roues, etc.: elles
marchérent & peu preés de front.

On les traina ensuiteavec le méme appareil, 'une sur la route
pierrée, Pautre sur le pavé bien construit de Ia cour,

On chargea la voiture roulant sur la route pierrée de 5 o=

Et celle qui roulait surlepavé de. .. ... ... ... TR

Cette derniére, malgré I'énorme différence de charge pré-

céda Pauire.

Quelque considérable que paraisse, dans cette expérience, In
différence qui existe entre Veffet d’une route pierréde et celui
d'un pavé, elle s’accorde avee beaucoup d’autres souvent ré-
pétées par moi. Si toutefois les pierres sont brisées menu,
¢’est-a-dire réduites au diametre d'un pouce et demi, elles nop-
poseront grand obstacle ; ni a la voiture, ni au cheval *,

Tl est donc trésimportant, lorsqu’on établit une route, de se
procurer des pierres suffisnmment amenuisées, On peuty par-
venir-en les payant & la mesure, et non au poids. Car les ou-
vriers ne tardent pas 4 se convainere qu'il est de leur intérét
de briser les pierres menu, lorsqu’on les leur paie & lamesure |
v que 'augmentation du travail , dans ce cas, est plus que
compensée par laugmentation de volyme qui en résulte & leur
avantage. Yen ai fait 'expérience sur la route de malle-postes
entre Fdgeworthtown et Longford. Jai été inspecteur de cette
route, sur une étendue de huit milles, pendant plusicurs an-

* 11 est ficheux gue I'auteur ne secit pas entré dans plus-de détails
sur les différences esseniielles de ses deux routes de gravier non baytu
et de pierres brisées. I aurait fallu expliquer elaivement dans quel étar
se trouvaient ees routes , quelle grossenr avaient les pierres brisées, de
quelle nature étaient et le gravier et les pierves; etesy ete.

On trouve dans 'ouvrage déja tant de fois cité de M. Cordier, Ia table
suivante des vésistances de frottement gue les routes opposent & Veffort
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nées, et dans toul ce temps je n’ai pas eu un seul reproche i

faire anx ouvriers sur la grosseur des pierres qu'ils me ven-
daient.

Dans le rapport du comité il est question d'un appareil de

mon invention pour se procurer la section exacte d’une route;

R 5L

voici ce que ¢lest :

1l consiste en une grande barre de sapin, longue de 21 pieds,
large de 3 pouces ethaute de 5. Sur son bord supérieur repose
et glisse librement un chissis long de 18 pouces. Un des e6tés
verticaux de la barre est couvert de papier.

Un bras debois, long de18 pouces, large de 2 et épais d'un
pouce.est 1ié a 'un des cotés du cadre mobile par une vis en
bois ordinaire, sur laquelle, comme sur un centre, il tourne
librement ; vers son autre exteémilé, un morcean de crayon

des chevaux de trait, en raison de lenr construction ou de lenr état
plus on moins bon,
On sappose une voiture & quatre roues chargée de 8 milliers (5,000

kilog. ou 2 milliers par rore ) cheminant sur une route horizontale,

Nombre des chevavx.

1. Rounteen fonte depremiére coulée . . « . . . . » '-ti
%, — id, 9 ide . o <« v 0 . ow &
3. — en pavés de dalles trés unies . . . . . o 2 -
g id,  de grés parfaitement entretenns. . 3 .
5. — ecncailloutisen trés bon état. . . . . . . 3 i
6. -~ en pavés degrés avee llaches . . . . L4 w
7. - — encailloutis rowagés, . . . .. . . .0 Fow
8. — en blocaille rabotenx . . . , . , . . ., 6 N
9. -~ en terrain naturel, terre crayeunse et silicense . 15
10, arm— én terre ‘lll'gi]lfllsc- T :'.5 y

On netrouve dans les donnéesde cette table rien qui semble justifier
Vexactitude de la proportion-de 5 4 17 entve les tirages, sur un 'pav(: que
Pon pent supposer semblable ann® 4 de la table, et sur une route pier-
vée , quand méme elle serait pareille an n® 8, ce qoni ne ferait res-
sortir Ja. différence que proportionnellement anx nombres 3: 6 ou 52 10.

(T.)
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se meut horizontalement dans un petit porte-crayon , dans le-
quel il est poussé par un léger ressort spiral : on étend la lon-
gue barre de sapin dans le sens de la route dont on veut tracer
la section ; on fait glisser le long de cette barre le chissis mot-
bile ; I'extrémité du bras qui'y est attaché traine ainsi sur le
sol, montant sur chaque obstacle , redescendant dans chaque
creux, comme le ferait la roue d'une voiture; et'su moyen
du crayon adapté, toutes les inégalités viennent fidélement
se retracer sur le papier blane qui recouvre fa face de la barre,

Qutre cette invention, on en a employé une analogue pour
tracer Ja courbe que déerit la partie du véhicule qui porte sur
des ressorts , et en méme temps celle que déerit Tessicu de la
rone qui suitles inégalités du terrain. A cet effet on avait colié
une bande de papier, longue de plusieurs verges et large de 5
pouces, le long d'un des cotds verticanx de la coulisse-guide,
decing pouces de hauteur, fortement fixée surlaxe de la route
préparce. Onavait attaché d'autre part, a Uessien de la voitare,
un bras vertical, quis’élevait et descendait avecla roue quand
elle Tencontraitun obstacle, ou tombait daus un ereux ; au bas
de ece bras étaitadapté un crayon qui, em avangant, laissait
sur le papier la trace de toutesles ondulations gu’elle ¢prou-
vait., Un bras semblable était {ixé au corps dela voiture, sus-
penidu sur des ressorts; ce bras portait aussi un crayon mobile,
qui dessinait toutes les ondulations de cette partie suspendue,
Les deux crayons étaient fort rapprochés 'un de Unntre, et
chzeun tragant sa courbe, montrait & I'eeil toutes fes inégalités
relatives qu’on pouvait comparer ainsi avec une grande fa-
cilite *.

Aumoyen de ces inventions on peut résoudre tranguille-
ment et & son aise divers

problémes sur le mouvement des
voitures ¢t les effets des ressorts, qui échapperaient a tout
autre moyen d’examen ou de recherche,

* Pour mitux disingier les deux convhes, il est probuble qu'on

aura employé deux crayons de couleur différente. {1).
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En définitive je considére la perfection intrinseque de la
ronte comme étant sans aucune comparaison U'ohjet. capital
auquel il faut pourvoir.

Je conclus : que la différence des véhicules en longueur ou
hauteur dans des limites modérées, et toutes choses égales
d'ailleurs; a peu d'influence sur la facilité plus ou moins grande
du tirage; qu’en conséquence, les voitures, excepté lorsqu'elles
doivent tourner dans des rues étroites, peuvent sans inconveé-
niens avoir une longueur telle que les roues de devant tour-
nent dessous sans rencontrer le eorpsde la voiture.

Que lorsqu’on abaisse le centre de gravité de la voiture, en
placant le bagage dans la partie la plus basse, on ne nuit point
an tirage , en méme temps qu'on procure une grande sécurité
contre le danger de verser.

Quil n’y a pas grand chose & attendre, pour amélioration
du tirage, des diverses formes quon peut donner aux essienx.

Que Pon doit rechercher dans la construction d'un véhicule
A roues toutes les conditions qui tendent a diminuer le poids
absolu. Il suffit pour s'en convaincre de réfléchir que pour gra-
vir une cote dont la pente n'est que d’un pied sur 20, les che-
vaux qui tirent la voiture doivent développer un surcroit de
force igal 4 un vingtiéme du poids dela voiture et dela charge,
qui pour une voiture publique ordinaire équivaut souvent a
deux quintaux, et ainsi de suite en proportion de la rapidité
de la pente.

Que Papplication des ressorts aux voitures, tant pour le
transports des fardeaux que pour les promenades ou/les voya-
ges, non-seulement tend au bien-étre des voyageunrs , a la sé-
curité des objets fragiles transportés, 4 la conservation des
routes et & celles desdquipages eux-mémes , mais que letirage
en est matériellement facilité.

Que la forme de ces ressorts west pas de grande consé-
quence pourvu qu'ils soient convenablement élastiques. Par
ce mot, élasticité convenable , j'entends qu'ils solent adaptés 4
la charge moyenne qu'ils anront A supporter; car lorsque
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les ressorts sont trés forts et le véhicule pen chargé, ils per-
dent une partie de leur avantage *.

Enfin, qWon peut appliquer avec avantage des ressorts
en bois aux charrettes communes.

Fen ai adapté & quatre tombereaux & un cheval, dont je
me sers fons les jours depuis quatre ans. On les charge or-
dinairement de ‘14 quintaux , etils sont presque constamment
employés a transporter les pierres destinées aux réparations
des routes.

Tai essayé des ressorts droits et des ressorts elliptiques , et
j’ai trouvé queles uns etles autres réussissaient également
bien.

Ces ressorts de bois peuvent étre faits d'une piéce de bon
fréne sec et compact, épaisse de 5 pouces et demi au milieu,
et ‘de deux pouces a chaque bout, large de trois pouces,
maintenue par des liens fixés & une extrémité, et jonant dans
des'supports a Pautre bout. Cette construction est simple, éco-
nomique et durable.

Les liens de fer durent long-temps ; on peut renouveller
a volonté ce ressort de bois, pour environ 10 shellings. Je
ne doute point que cetusage ne prenne grande faveur par-
mi les charretiers et les fermiers qui en auront conmaissance.

Fai 'honneur d'étre, ete.

Sigré Richard-L.. EpcrworTH.

* * Depuis que ceci a été éerit, un simple charretier a adapté avee
suceces des ressorts pareils & cenx dont il est question ci-dessus & nn
haguet & Pécossaise, chargé de 24 quintaux, et tiré par un seul cheval.

R-L. E.

* 11 est-done fort & désirer que Fon trouve guelque moyen de pro-
portionner, & volonté la flexibilité des ressorts aux divers poids qu'on
peut étve dans le cas de lenr faire porter, Quiconque & voyagé seul dans
nine diligence, comprendra bien ce que je veux dire, (A).
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AT o
I\
Sur les enquéres parlementaires relatives aux routes.

« Le parlement d’Angleterre ne s'est pas contenté, par des
lois geénérales , d'établiv la police et de régler les travaux
des routes. 11 a fréquemment nommé des comités spéciaux,

pour connaitre I'état des voies publiques dn royaume, et
pour aviser aux movens de rendre les roulages faciles,
¢conomiques et rapides. C'est avee raison qu'il a regardé
comme inséparables ces deux grands objets d'utilité géne-
vale , dont I'un ne saurait, indépendamment de lautre,
atteindre 4 la perfection.

« Cette sollicitude , les lumiéres qu'elle a fait naitre et les
améliorations qu'elle a produites , sont dignes de  fixer
Pattention des hommes d’état, dans tous les pays civilisés;

mais surtout dans les contrées telles que la France , ot 'on

. jouit d'un systéme de gouvernement ¢tabli sur les mémes
principes , et dans les mémes formes que celni d’An-

gleterre. Les travaux du parlement britannique montrent
A quel point ce grand corps législatif apprécie Timpor-

tance duo perfectionnement et du parfait entretien de la
voie publique. 1ls offrent & ‘notre chambre des pairs et 2

notre chambre des -députés , des modéles de travaux
préparatoires et de formes ‘dlemnquétes , dignes d'étre
pris pour exemple , ‘danslapatiente et laborieuse inves-
tigation de toutes les canses qui peavent s'opposer-a la
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facilité, & la sécaritd, i larapidité des transports, et de
tous les moyens gque peut fournir une sage police, afin
d’établir un ordre constant sur la voie publique. Remar~
quons partioulidrement cet appel que le législateur britan-
nique’fait aux hommes les plus habiles , pour enseigner les
meilleurs procédés que Part puisse fournir dans la cons-
truction, Uentretien, la réparation des routes ; et cet antre
appel fait a 'expérience, afin dejuger de la meilleure forme
des rougs et du systéme de voitures le plus propre & favo-
riser , dans un juste degré , Pintérét spécial du commerce,

¢'est-A~dire I'économie et la célérité du roulage , avee la
conservation de la voie publique, et par conséquent avec

I’économie dans les sacrifices des contribuables.

« La simple analyse de quelques-uns des rapports faits &
la chambre des communes, sur ces divers objets , sera plus
utile , elle laissera dans les esprits une impression plus
puissante et plus durable que des considérations générales
et des démonstrations longuement étendues sur cet objet.
« En 1808, la chambre des: communes choisit dans son
sein les membres d'un comité spécial chargé, 1° de faire
la revae de tous les actes alors en vigueur, relativement i
F'usage des roues & larges jantes; 20 d’examiner quelle est,

2

pour ces roues, la forme la plus favorable au tirage des
chevaux et i la conservation des rouies; 3" de proposer les
nouveaux reglemens qui peuvent contribuer A cette con-
servation ; 4° les mesures qu'il convient de prendre, afin
d’ajouter encore & la bonté des actes passés : en 1788 et
1790 y pour limiter le nombre des personnes que les voitures
publiques doivent porter, soit en dedans soit en dehors;
en 1808 , pour soumettre d-des réglemens les postillons et

les conducteurs des voitures publiques.

« Le comité divise d’abord son travail en trois parties , qui
se. rapportent aux roues des voitures , aux voitures elles-
meémes, a la construction des routes.

« La premiére question selrouve traitée avee tout le déve-
loppement désirable, dans un vapport imprimé le 18 juillet

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



N 1. 173
« 1806, et dans un rapport subséquent. Quant i la seconde
question , les commissairés devaient spécialement exami-
ner 8'il est plus avantageux, pour les transports,, d’employer

q

¢

de grands chariots ou des chars légers, tralnés par un seul
cheval : §'il convient de préférer la foree motrice du cheval
a cellé du beeuf, ou réciproquement.

« Pour résoudre ces deux premiéres questions, les com-

missaires ont mis & contribution les lumiéres et 'expérience

des ingénieurs civils , des maitres de poste , des entrepre-
neurs de diligences et de roulages, des constructeurs de
voitures et des mécaniciens. Il les onl interrogés séparément
sur toutes les parties qui avaient un rapport direct ou indi-
rect avee leurs connaissances. Ils leur ont demandé le résul-
tat de leurs observations, les faits positifs qu’ils avaient re-
cueillis; et, parsuite les vues d’amélioration qu'ils auraient
a suggérer, Cesinterrogatoires, ces données de Pexpérience,
les deseriptions de moyens nouveaux et d’opérations nou-
« velles , avec les dessins nécessaires, se trouvent impri-

més & la suite des rapports de 1806 et de 1808, dontils
forment les piéces justificatives *. Nous avons puisé dans

ces documens précieux; ils nous ont appris une foule de
« faits importans et pour la théorie et pour la pratigue. Nons
les ferons conmaitre dans la seconde section de la foree
commerciale , en traitant des transports par terre.

« La troisiéme question, relative a la construction des

routes, fut sagement confiée aux mémes commissaires, qui
sont chargés par le parlement d’examiner quel est le meillenr

systéme de voitures. Car il faut, ainsi que nous 'avons déja
dit en d’autres termes, si 'on veut atteindre & la perfection,

1° que les routes procurent , au plus haut point, la faci-

lité , la stiveté, la rapidité du roulage ; 2° que les voitares

* (e, sont pl'(ﬂciséu1811l ces piéces qui étaient jointes & Ta prentiére édi-
tion de ' Bssai de M. Edgeworth, {T).

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



174 ADDITIONS.

soient construites de maniére & conserver, le plus possible,

aux routes , lenr forme et leur bonté primitives *.
« Les Anglaisontcherchélong-temps d concilier ces grands
« objets d’utilité publique; ils y sont parvenus dans ces der-
« miers temps, d’une maniére tres remarquable. Cestce qu'on
« voit pleinement démontré par enguéte faite, en 1819, sur
« I'état général des routes d’Angleterre™; et par des rapports
« publiés ,au sujet de la route de Londres & Holyhead.

« La bonté des moyens adoptés dans ces derniers temps
« par les plas habiles ingénieurs civils de la Grande-Bretagne
« est confirmée, 1° par les maitres de poste et par les entre-
« preneurs de diligence et de roulage,, qui, dans leurs inter-
« rogatoires , eertifient que leurs chevaux vont plus vite,
« trainent de plus grands poids, et cependant sont moins
« promptementruinés par la fatigue , sur les routes nouvelles

que sur les anciennes; 2° par les comptables des curatéles,
qui certifient que les dépenses d’entretien sont trés dimi-
nuées ; ete., ele.

« Les rapports du parlement ont par conséquent Pavan-

tage de présenter en méme temps , les vues nouvelles
et les soggestions heureuses des gens de 'art les plus

* 11 faut anssi que leurs maximum de chargemens, sagement calenlés
dans la méme vue, soient en rapport avee la solidité des maiérianx em-
ployés. (Voyez ci-aprés le n® 2 bis, présentant la comparaison des poids
autorisés par roues de diverses largeurs, avec la Jorce de résistance des
diverses espéces de pierres. (1.)

*% Cette seconde et derniére enguéte, én constatant la honté des
moyens employés d'aprés les indications recucillies dans Ia premiére
lenr a imprimé le sceau de l'expérience. Or ces moyens, surtont en ce
qui concerne la constiuction et Uentretien des routes, la largenr des
jantes et le poids des chargemens, étant précisément ceux que congeil-
lait M, Edgeworth dans son opuscule, rien ne s'opposerait & ce qu'on
les adoptat en France, surtout pour les routes vicinales actuellement en
construction; { Voyez ci-aprés anx n" § et 4, les instructions publiées

par ordre du parlement, et la substance méme de Penguéte.) (T
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habiles ; les résultats d'expériences faites exprés , ou
recueillies par une observation attentive et rigoureuse;
les attestations des individus dont les intéréts sont tota-
lement opposés on do moins sans ancune connexion,
Ainsi les auteurs d’une enquéte parlementairve , relative i
la grande question du roulage, consultent les maitres de
poste , qui ne demandent qu'une chose aux ingénieurs des
ponts et chaussées : ¢’

st une route peu tirante , quelle

qu'en soit la dépense. Ils consultent les comptables des
curatéles qui demandent principalement une autre chose ;
c’est un mode économique de construire et d’entretenir la
voie publigue, de maniére & ce que les dépenses de cons-
truction et d’entretien , soient les moindres possibles, an
bout d’un tems donné. Ils consultent enfin le voyageur, qui
(8"} est transporté par les chevaux d'autrui, comme par
la poste ou par la diligence ), sans s'inquiéter si les routes

/

sont coulantes ou tirantes , ¢conomigues ou dispendicuses
dans leur construction et leur entretien, veut, avant tout,

« (uelles soient planes et parfaitement unies, afin qu'il ne
soit pas fatigué par les cahots. » (Poyages dans la Grande-
Bretagne , de M. Ch. Dupin, 3¢ partie, liv. L)
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Taurzav figuré de la disposition adoptée par M. Telford pour constraire
a nenf certaines parties de la route formant Ia grande communication
entre Londres et Dublin, en des endvoits fort ¢loignés des carriéres de
pierres dures.

(Extrait des Foyages dans la Grande-Bretagne , par M, Ch. Dupin.)

]'zjmi,-aeur Criblures| Detites Gios Petites JCriblures | Largeur
. d prerres graviers | pieires L
des ° de con de d"} épa
couches. gravier, | graviee, 508, gravier. § pravier. t
oL [ AL ¢, m. ¢ . oo, m, <, m, C. ni. C. 3 nhoe
« gl egr| x2aloddle 44 1 22 gr g 14
m. c. « 7 % Couche de craje,
« 45
on @ £O
[::II(IIJ.{“
w 15 Couche de gravier.
« 15 Couche de craie.
Argile du terrain servant de base a la route.
&
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De ta dureté des matériaux des routes considévés sous le rapport ded

poids chargés sur les voitures qui les parconrent,

LEe mazimumn du poids que Uonpermet aux voitures derou-
lage de transporter sur nos routes devrait ¢tre fixé en raison
de larésistance des matérianx dont elles sent construites. Cette
précaution si simple a été négligée, et les pierres de nos
chaussées ferrées sont réduites en poudre sous les roues de
nos énormes charrettes de roulage.

On avait crn avoir assez fait en prescrivant diverses lai-
geurs croissantes de jantes pour divers maaimum de charge,
se flattant de diminuer d’autant Ueffet destructeur ou 1a
pr

ssion que le poids de ces fortes charges exerce sur la
rolite. La théorie enseigne bien que cette pression doit étre
inversement proportionnelle & la largeur de la jante. $iun
‘poids de 100 kilogrammes est porté sur une rouwe d’une gran-
deur quelconque , cette roue presse le sol avec un effort cor-
respondant & ce poids. 8i Pon fait porter le méme poids sur
deux roues, égales & la premieére, la pression sera réduite A
la moitié; s'il v a quatre roues, la répartition du poids sur les
qnatre réduira an quart la pression exercée par chacune, Or,
une roue dont Ia jante a six pouces de large peut étre con-
sidérée, quant i son effet sur la route, comme assemblage
de deux roues dont les jantes auraient trois pouces, ou de
irois dont les jantes n'auraient que deux pouces ; et ainsi de
suite, et réciproquement. Aiusila pression répartie sur un
espace deux , trois, quatre fois plus grand, doit étre deux,
ou trois , ou guatre fois plus faible.

i
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Cela est exact, si les roues, parfaitement eyimdriques,
sappliquent parfaitement daus toute la longuear de leur li-
gne de contact, sur une route dont la surface soit parfaiie-

ee

ment dressée de niveaun et parfaiterent unie; mais ce cas ne
se présente jamais , & cause, d'une part, du bombement pres-
que toujours exagéré de nos routes, ot de Vautre, du mau-
vais ¢tat de leur surface. La premiére de ces circonstances
empéche constamment qu'une jante tvés large porte sur
plus de la moitié¢ et quelquefois du quart de sa largeur, ce
qui la réduitd la condition d’une roue deux fois ou quatre fois
plus mince, et multiplie dans la méme proportion Ueffet du
poids dont elle est chargée. La seconde fait que laroue, pas-
sant successivement sur le sommet des aspérités dont la route
est jonchée, et ne la touchant le plus souvent que par un
scul point au lieu de 8’y appliquer exactement sur toute sa lar-
geur, peése sur chacune d’elles de tout le poids effectif du
chargement; que, lorsqu’elle tombe du haut d'une inégalite
dans une flache, au lieu de simple pression il y a percussion,
et que Ueffet destructif en est doublé, triplé, décuplé méme.
e maniére que si des roues & jantes larges et modérément
chargées peuvent préserver des chausscées bien faites, en res
pecter les matériaux, et n'y pas laisser de trace sensible®de
leur passage, elles sont, pour nos chemins dans Pétat de dé-
gradation olt est parvenue leur surface, d’autant plus nui-
sibles que la fausse sécurité ¢u’elles ont inspirée a conduit &
permettre d'élever outre mesure le poids des chargemens, ou
en d’autres termes de défoneer de plus en plus les empierre-
mens de nos chaussées.

« Les lourdes voitures, malgre
« M. Cordier dans U'excellent discours préliminaire de ses

la largenr des jantes (dit

« Besais ), labourent les chaussées en brisant les matérianx ,
« surtoubapres quelques jours de pluie. Jai fait constater-le
« dommage occasioné en un jour par une voiiure portant 19
« mitliers ; il a été dvalué & cINQ CENTS FRANCS; cependant ce
« chargement est au-dessous de celui fixé pour maximun
« par les ordonnances, »
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On a mis en regard, dans les deux tableaux suivans, tires
de PFouvrage cité ci-dessus, 10 la résistance de diverses espe-
ces de pierres réduites en eubes de 26 millimeétres de coté
{unpen moins d'un pouce cube); 2° les chargemens autorisés
par roue, en raison des diverses largeurs de jante.

Le premier tableau est dressé d’aprés les expériences soj-
gnées de MB. Perronnet, Gauthey ct Rondelet, qui, faites
sur des cubes de cing centimetres de ebie, sont rapportées ici
A des cubes huit fois plus petits.

M. Cordier fait observer & ce sujet, comme remarques tres
essentielles en effet :

19 Que ces pierres oul été choisies dans les meilleurs banes
de la dénomination indiquée; qu’elles ¢taient séches et taillées;
qu'elles portaient exactement sur toutes leurs faces et pou-
vaientainsi résister & la plus grande charge possible; enfin que
Paddition d'un poids plus fort que celui indiqué les faisait
briser;

2° Que les picrres de ndme nature, cassées irréguliérement,
jetées an hasard sur les routes, saturdes d’eau, céderaient 2
des pressions beaucoup plus faibles que celles ci-dessus qui
sont le mazimuwm de leur résistance

30 Que dans les expériences onn'a évalué que la pression ot
non le choc; que cependant ¢’est ordinairement par le choe

que les jantes agissent, attendu que les routes ctant plus ou

woins raboteuses, les roues s'élevent, et en vetombant frap-
pent avee tout leur poids ;

A0 Quiilest neeessaire d’avoir pour les chaussées les mémes
précantions que pour les ouvrages d’'art, et de ne faire ST
porter par les matériaux quune fraction du poids total qui
les écraserait; que, de mémeqnedansla constructiondes ponts
et antres ouvrages de maconnerie, on ve fait porter a chague
plerre ques environ de la pression fixée comme maximumn,
on devrait aussi dans les réglemens & intervenir sur la charge
des voitures, adopter une base analogue, afin de ménager les
matériauy.

12.
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Tablean de la dureté et de la résistance des matériaux gui servent géné-
ralement & la constraction des routes de France , rédnits en cubes de
25 millim. {1z lignes) de cdté.

3
5]
o4 QTN A TN
g DESIGNATION
2
@ | DES DIVERSES ESPRCES DE PIERRES.
[’
=
-4
5
o
N f
kil |

I Porphyre. . .« o .o 0oL r2500
2| Basalte d’Auvergne. . . . . . . .. . .| L1000
3{Grésblane. . . . .. ... ... ... B770

, Y il
4|.o-trés dur rousshtre. . . .. ... .| do8o
5| Granit de Normandie. . . . .. ... .| booo
6! Marbre noir de Flandre. . . . . . .. .| 4930
7i{Granit vert de Bretagne. . . . . . . .. 4ogo
8l vertdes Vosges. . . . ...... 3870
9 (*]iqu‘ntdc Meudon. . . .. . .4 ... 20Q0
10| Geanit guis des Vosges, . . + . .. . .| 20640
11| Marbre de Flandre d:t ere.?m. oL 2820
12— Dblanc veinéd. . . . . . . . - . .. 860

E:_ 13| —— blane veiné ditPons. . . . . . . .| 1620
14|Chaux franc de Vernon (Bure), . . .| 1840
15| Pierre de Verbery. . . . . . . . . ... I480
16— de Compitgne. . . . . .. .... 137
§i17|—-— blanche de Tournus, . . . . . 1280
1118) . de Sainte-Manre (Indre-et- Lo;u-u) 1160
1 19]~—-— de Couson (départ. du Rhmne}. .. 1130

20— de Saint-Pierre-Aigle (ﬂubuq 1000
82 1|—-— de Saillancourt. . . . . .. 880
#|22|—— de Tonnerre (Yonne). . . . . . . 790
123] —— de Saint-Len (Oise). . . . . . ., 345
fl24 | Taf gris de Saamur. . . . . . .. .., 280 ,
{25 Pierre ponce. . . . . e e 264 |

26— blanche de ‘icwﬁLL y‘\m) e e e 226
ti27| Autre pierre ponce, - « . . v 0. .. 215
e T =
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T'ableau des chargemens autorisés par roue et par espéce. de voitures,
d'apres In législation existante en France.

. i i
POIDS PAR ROUE
autorisé sur les voitures

P R SRRty

LARGEURS i 4 romes. i = roues.
e

g &

DE JANTES, Cyed b

AR| Wi

- 5

déterminées par Iy législation. &

kil kil. kil. kil

Bandes de 11 centes de largr (4p.11.) « « 1100 u

id, de r§ ——m—o (5p.21) « w 1700 a

id. de 17~ (6 . %) R « « 3400 «

id. de 25— (g pea) . « « 3400 «
id, de 1t ————— ., L, « « « 1350
id, de th e L, « “ « oo
idi de 17 —m———. . ., . « « « 2900
id, de 2l ——e « w « 4100

ide detf ————. . ... . 825 “ i «

ide de 14 e L L L L 11 « « «

id. de 1y ————.. . ... 1695 « « “

id. de22 e (8. p. 1 L} 21735 « e «

id, de 11 e L L « 1000 « «

id. de g e, L « 14528 “ u

id. de e e « 2025 « «

boide . de af — v aas « afiah « «

DILEGENCES.
!

Avec bandes de § centss (3 p.). . .| 65o tho « «
id. de 1% ————(4p. 2 L)} 680 680 @ “
id. de 14 —emremmm (5 p. 2 1) 800 8no u -
id. - de 17— ———={6p. 3. .| 850 850 « «

La comparaison des deux tableaux précédens montre évi-
demment que les matériaux les plus durs ne peuvent résister
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Ala pression des charges autorisees, pour pen yu'une rouc pe-
sante tombe avec choe sur un caillontis d’un pouce cube,
ce qui arrive fréquemment.

11 faut d'aillears considérer, quant a la géndéralité des ma-
tériaux autres que les granits ou grés duvs, que si les cubes
se présentaient par leurs angles au contact de la roue, leur
résistance serait encore notablement diminude; or, dans la
pratique, ¢’est ce qui doit presque toujours avoir lieus sans
comptergue Fhumidité qui régne pendant lamoitié de lannée
sur nos grands chemins porte aw maximum Vaction des chan-
ces de dagradations.,

Aussi les ingénieurs du corps si savant et si distingué des
ponts et chaussées ont-ils coutume de dire que quand on au-
rait eu l'intention d"accorder une prime aux moyens les plus
cfficaces de détruire nos chaussées, il n’edit pas é1é possible
de réussir plus complétement que par les dispositions mémes
adoptées pour les préserver.

Le rapprochement ei-dessus montre combien il est instant
gue des mesures législatives interviennent pour protéger nos
routes, et empécher que les millions que Pon y esterre ne
soient pas enliérement dépensés en pure perle. Cette crainte
n'est pourtant que trop fondée

aux yeux de ceux qui connais~
sent le beau travail que M. le directenr géndeal des ponts et
chaussées a fait dvesser sous le tilve de Statistique des routes
royales de France. Quine serait effrayé en lisant dans e dis-
cours remarquable qui Ini sert d'introduction, que chaque an-
née le capital de nos routes diminue, faute de moyens suffisans
pour les entretenir, c’est-d-dire pour tenir les réparations
ala hauteur du dégit? Espérons que le gouvernement et les
chambres , partageant les sollicitudes de cet honorable admi-
nistrateur, ne tarderont pas a apporter & un ¢tat de choses
si alarmant, dans une branche si importante de notre écono-
mie publique, des remédes qui, pour étre efficaces, veulent
étre conplets.
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Ne 3.

Déraily et procédés divers, velatils au tracé des routes, i lear conligura-
ton, a leur profil , & leurs trotioirs, 4 leur constroction 5 eXtraits
du Livre HI de la troisiéme partie des Foyrages dans la Grande-Dre-
tagrne , par M. le baron Ch. Dupin.

«« o .. Darms quelque temps les Anglais mettent beaucoup
de soins & éviter, dans le tracé de leurs routes, les montées et
descentes inutiles.....Il leur reste cependant beaucoup A faire
dans les comtés du midi.

En Angleterre, les voitures publigues, les voitures de luxe,
et celles de roulage aceélére, toutes trés nombreuses , w'inter-
rompent le trot de leurs chevaux ni dans les montées ni dans
les descentes. 11 faut done que les pentes les plus fortes soient
encore peu considérables.Selon Edgeworth, deux degrés d'in-
clinaison doivent étre le maximumn de ces pentes, Cestd fort
peu prés un trentiéme de montée par unite de longuenr.
M.Telford a pris la méme limite pour base de ses améliorations
dans les travaux de la route d'Irlande, & travers le paysde
Galles et I'ile d’Anglesea. Cette route présentait, en beaucoup

I

d’endroits, des monices de 55 ou de %, et dans quelgues-uns
de % et méme de } par unité de longueur horizontale. Autant
les montées étaient pénibles, antant les descentes ¢taient dan-
gereuses, surtout pour le roulage aceélére.

En France, nous sommes bien loin, malgré tous les per-
fectionnemens gue nous avons apportés au tracé de nos rou-
tes, d’en avoir partout réduit la pente anx limites qu'offrent
aujourd’hui celles du pays de Galles. A mesure que notre in-
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dustrie et notre commerce exigeront des communications
plus promptes, plus sires, plus rapides, nons diminuerons
les pentes trop prononcées qui déparent encore un grand
nombre de nos voies publiques. Il faudrait dés & présent
nous imposer la loi de me pas donner plus de 5% de pente
aux rampes ¢tendunes , et plus de % aux rampes quoi sont
courtes.

e vve s Lorsquil n'est pas possible , sans trop alonger
la route, d’éviter la descente et la montée de quelques colli-
nes, de quelques tertres qui présentent des pentes tros fortes,
on abaisse le point calminant par des coupures; et les maté-
riaux cnlevés servent, pour Pordinaire, & remplir la partie
basse de la route. Dans les contrées a collines caleaires, on
peat diminuer les montées et les descentes par de trés gran-
des coupures, La picrre qu’on en relire est de nature a four-
nir de la chauz dans tout le voisinage, ce qui couvre en partie,
et souvent en totaditd , les frais de Uopération.

Dans 'hiver de 1817, ol la cherté des vivres réduisait a la
derniére misére une muliitude d’ouvriers inoccupds, on a fat
de grands travaux de ce genre. 1ls ont eu le double avantage
d’'améljorer les votes publiques , et d’arracher des indigens
aux horrewrs de la famine.. .. ... vana

Il faut maintenant considérer la direction des routes dans
le sens horizontal, ¢’est-A-dire en faisant abstraction de leurs
monlées et de leurs descentes, Méme alors on trouve que les
routes &’ Angleterve offrent beancoup de sinuosités; les unes
fortement prononcées, les autres fortement ondulées. Des
tournans courts et dangereux les déparent en beaucoup d’en~
droits. Une partie de ces inconvéniens tient an caractére
méme de Uorganisation sociale du peuple britannique.

ves oo vns. . Souvent il faut que la voie publique fasse un
long détour, commandé par Pinfluence du grand propriétaire
dont les champs sont situés sur Valignement direct qu'ilimpor-
terait de suivre. Depuis quelques anndes le pariement s’est
oocupé de remeédier aux abus dont nous parlons . . . .. .
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Afin de hiter et d’assurer les perfectionnemens qu'il est
possible d’apporter au tracé des roules, ainsi qu'a lenr struc-
ture, les hommes les plus instruits ¢ui ont éerit sur ce sujet
voudraient que Von crédt, de temps & autre, des inspecteurs
qui visiteraient les principales routes, et qui proposeraient
les rectifications utiles au pubiic. Un actedu parlement sanc-
tionnerait ces propositions, et les magistrats des paroisses les
feraient exécuter.

Pour nous qui possédons un corps d'inspecteurs géneraux
qui véunit le savoir & U'indépendance, nous pouvons atteindre,
par Pextrémité opposée, le moyen terme o les Anglais vou-
draient arriver comme au but de la perfection. Il suffit pour
cela d'attacher aux divisions territoriales, des ingénieurs qui
soient désormais identifiés avee les intéréts des circonserip-
tions dont les travaux leur sont confids. Cest ce dont nous
avons propose les moyens, dans le 1% livre de cette partie *.

Les Anglais, avons-nousdit, seraient fichds d’avoir des rou-
tes qui, partout, fussent exactement horizontales. Des routes
parfaitement droites, quelle qu'en ot la pente, leur déplai-
raient encore d’avantage. Il estfacile de justilier cette aversion,
que les Frangais ont pew partagée jusqu’a ce jour. Tant quune
route sinuense ne forme pas avee sa direction générale , un
angle considérable, laroute divecte est de fort pen plus conrte
que la route sinucuse. Par conséquent, celle- ei n'occasione

* Ces moyens consisteraient & faire choisir par les notables de cha-
que département et par ceux de chague arrondissement , sur des listes
de capacité que fournirait le conseil général des ponts et chaussées , les
ingénieurs & charger de la direction des travaux publies an compte de

Parrondissement ou du département. Ces officiers , qui ne cesseraient

pas de faire partie da corps des ponts et chaussées , recevraient de Uétas
un modique traitement en raison de lear grade , et toucheraient, sar
les fonds départementanx , un supplément voté par les conseils généranx
et d'arrondissement en raison de limportance des travanx exécutcs on &
faire. T1 serait adjoint a chacun d'enx un comptable chargé de tous les
details Ananciers et matériels, (L))
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qu'un petit exces de dépense pour sa construction et pour son
entretien; elle n'exige qu'un faible surcroit de temps et de
foree, pour opérer les transports. On peut d'ailleurs faive sev-
vir ces légeres ddyiations & Pagrément des paysages; de ma-
niére & ce que la route devienne un embellissement pour le
pays, et que le pays lui-méme soit montré daus tout son
avantage au vevageur que le tracé de [a route conduit liabi -
lement au point dolu la vue est le plus séduisante. Pourquoi
négligerions-nous ces innocens plaisirs de la nature au milien
de nos campagnes , lorsqu’au milien de nos villes nous dépen-
sons des sommes si grandes & des plaisirs bien plus futiles, et
a-des joulssances moins purces et moins réelles

\
Sur la configuration des routes » et sur quelques-uns de leurs

aceessoives.,

Les routes consacrées & utilite publique, quel que soit le
degré de leur importance , doivent ¢lre tracées daprés les
mémes principes. Mais , considérées dans le sens de leur
largeur , clles présentent des différences remarquables, sur
lesquelles il importe d’arréter notre attention.

Voici quelles sout les moindres largeurs que la législation
anglaise permette de donner aux chemins vicinaux :

Chemins de pidtons. -~ 2 m. « on 6 piedsfranc.
de chevaux. -— 2 fhou 7 po¥
de voitares. — 6, « oui8p. L

M. Dupin dit, liv. I¥ (ch. I1) *, comment on preserit; au
besoin, U'élargissement de ces chemins : on peut lenr donner
jusqua g ™, 14. Les grandes voutes doivent aveir 5™ de
largeur dans leur partie ferrée ; pour ces mémes routes,, on
fait varier la largeur du trottoir et du fossé réunis , - depuis
2™, b jusqu’a 3,

Un acte du parlement a décidé que les routes 4 barriéres

* Voyer plas haut les Observations prefiminaires, (T,
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anraient 18 o, 3 de largeur & Uapproche des grandes villes.
Quelques Anglais bliment cette exeessive largeur; cest a
leurs yeux une perte gratuite de tervain. Ils observent que
les mauvaises herbes qui eroissent sur les bas cotés de ces
larges routes , propagent leurs graines dans les champs

I
Is voudraient qw'on vendl

conligu t des lisiéres enlevees de
droite et de gauche aux parties de la voie publique qui pré-
sentent un exeés de largeur. On diminuerait par 1 les frais
d’entretien ; on rendrait des terres & la culture ; on aurait des
emplacemens ot Uon bitirait, pourles cantonniers, de petites
maisons souventutiles aux voyageurs. Onse réserverait, hors
de la route, des réduits sullisamment espaeds pour y déposer

les materiaux necessaires aux travaux d entretien,

Les routes doivent étre plus larges et plus solides dans les
licux les plus frequentes ; par exemple , anx approches de la
capitale , des villes manufacturiéres el commergantes et des
ports de mer. Enfin, nulle part le chemin ne doit étre telle-
ment resserre quil géne ou rvende difficile le eroisement des
voitures , comme il arrive encore dans un trop grand nom-
bre dendroits de I'Angleterve.

On remarque , en effet, les inégalités les plus choquantes
dans la largeur des routes de ce royaume. Tandis qu’aux en-
virons de la capitale, ainsi qu'anx bovds des principales villes,
les routes ont ( suivant la régle citée) 18 ™, 5 de largeur;
trés souvent, & peu de distance des mémes villes , cette
dimension se trouve réduite & 5 métres et demi. Avant que
la route de Londres & Holyhead et vecu ses grandes et vé-
centes ameliorations , plusieurs parties ne présentaient pas
méme une largeur de 4 métres *. Il faut cependant remarquer
que excellente police observée daws la rencontre des voitures
et dans le soin de tenir la voie publigue libre sur toute sa

* Quand la largenr des principales routes ne dépasse pas six métres,
les Anglais observent que Ia rencontre des voitures aceélérées et des
troupeanx nombrenx , produit-des embarras, des retards inévitables,

ot souvent méme de ‘graves accidens, (A.)
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lavgeur , permet aux Anglais d’avoir, sans inconvénient , des
routes beaucoup plus étroites que les notres , méme en v
maintenant une circulation beavcoup plus active.

Terminons ce qui regarde Ia largeur absolue des routes,
en-disant que, dans ces derniers temps, les curatéles et le
parlement se sont oceupés avee zéle du soin d’élargir les par-
ties trop étroites; emcove:quelques années , et la voie publi-
que, sur tous les points des trois royaumes, sera suffisam-
ment spacieuse pour les transports faciles du commerce le
plus étendu.

Les Francais , ce me semble, sont tombés dans un exeés
oppos¢ & eclui d’oft les Anglais s’cfforcent de sortir. Nous
avons des voutes fort longues, et qui, dans la plupart de
leurs parties, ontunelargeur disproportionnée aveeles besoins
de la circulation. Osons le dire ; ¢est une absurdité que ces
roules qui ; dans les districts les moins {réquentés, conser-
vent les mémes dimensions qu’a Papproche des plus grandes
villes et de la capitale. Tl existe pourtant encore des ingé-
niears , des administrateurs et méme des citoyens qui vegar-
dent cette largeur excessive de lu voie publique, comme un
sigue, et je dirais presque comme un symbole de grandeur
morale et politique, oo oo ven i e

Profil des grandes routes. - In Angleterre, il existe pen
de grandes routes ayant une scule pente latérale. Quelques-
unes ont deux pentes qui vont en descendant des bords au
milien de la voie publique , comme les ruisseaux d'un grand
nombre de nos rues. Enfin, la plupart sont bombées an mi-
lieu et déprimées vers les bords.

Cette derniére forme est trés marquée dans les anciennes
routes; leur grande convexité rend les voitures {ort sujettes
a verser. L'inconvénient d'une telle forme n'¢tait pas aussi
sensible lorsque les voitures cheminaient avee une grande
lenteur. Il est devenu toujours plus grave, & mesure que
lavitesse des transports s'est aceélérée. Le progrés naturel du
commerce et des communigations sociales a done fait sentir
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de plus en plus la nccessite de diminuer la convexité des
routes.

Aujourd’hui Von obéit & ces legons de Pexpérience. Mais il
reste beaucoup & faire , méme sur les points otr, depuis long-
temps , fe commerce avait le plus d'intérét & voir hiter cette
importante amélioration. Dans le voisinage de Londres, ¢est-
d-dire au centre de la circulation la plus active, les routes
sont bomwbées de maniére quuie veiture qui les snit, che-
mine sur une pente dangereuse, & moins de rester au centre
méme de la voie @ cela tient én partie a la maniére vicieuse
dont on les vépare. On jette sur leur milicn d’énormes quan-
tités de graviers ou de galet. Comme on sait que ces maté-
riaux , & cause de leur figure sphérique, ne pourront jamais
slagglomérer et {ormer un tout compact, on pense qu’
refllueront tonjours vers les bords, en obe

ssant & la pression
qui résulte du ronlage. Nous vervons qu’on remédie & cet in-
convénient par les nouveaux moyens de construire cf de
repaver les routes.... :

Les Anglais observent en faveur de celles qui sont parfai-
tement unies et trés pew bombees, quelles retiennent bien
moins les eaux que ne le font les moindres orni¢res des plus
bhombées. On concoit, en effet, qu'aucune pente latérale ne
peut étre assez forte pour que eau qui descend dans ces or-
nidres puisse en sortic complétement et se rendre aux bas
cotés de la route.

Suivant Edgeworth, ingénicur qui s'est beaucoup occupe
des travaux de la voie publique, une route nouvelle ne doit
pas avoir plus de courbure que ce qu’il en faut pour em-
pécher de devenir concave, avant d'étre usée jusqu’an point
d’exiger quon la charge de nouveanx matériaux. M. Telford,
dans les travaux qu'il a faits pour rendre la route de Londres
4 Dublin un modéle dans son genre, n’a donné pour pente
transversale, que celle quirésulte d'une fléchede 2 décimétres,
sur une largeur de 1o métres. Suivant Mac Adam, ingénieur
anglais auquel on doit le nouveau mode d’entretien des rontes,
il suffit de leur donner 75 millimetres de chute, de chaque
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coté , pour une largeur de 1o métres. Llexpérience , dit-il,
moentre que cette pente , toute faible qw’elle est, pent, pro-
curer Péconlement des eanx et Vasséchement habituel de la
voie publigue.

Par ces détails, on voit qu'avjourd’hui les ingénieurs de la
Grande-Bretagne donnentalave quireprésentele profitdeleurs
routes , beancoup moins de fleche que ne font les ingénicurs
frangais. Cest un grand avantage pour les voitures anglaises.
En effet, quand elles cheminent sur une voie trés peu bombeée,
leurs roues de droite et de gauche sont presque toujours éga-
lement ¢levées. Cette disposition n'est pas moins agréable
pour le voyageur. On peut en juger par la fatigue qu’on
épronve 4 se trouver dans une voiture long-temps conduite
sur un revers trop incling ; surtout si Pon n’est pas assis a
Pan des coins inférieurs de la voiture *.

Ainsi ¢que nous Pavons dit plus haut , on a fait aussi des
routes concaves , ¢'est-i-dire moins élevées au milien, que
sur les bords. On en cile deux de ce genre; 'une passe i
Mesham ; Vantre & peu de distance de cet endroit. Elles se
sont conservées , & ce qu’on prétend , mienx que les routes
avoisinantes. M. Wilkes a faitéxécuter une route concave, qui
passe par Bredon , et qui s’est parfaitement conservée.
{ Voyez l'ouvrage de M. Beatson , sur la propriété terri-
toriale. )

Les régles adoptées pour les travaux dn comté de Selkivk,

* Tans un autre de ses ouvrages, M. Ch, Dupin démontre que, dans
les tournans des descentes, le profil de la route doit représenter une ligne

droite légerement inclinée vers Vintérienr de 'l‘:ulgie qu'elle décrit, afin

de diminuer Ueffet de la force centrifuge sur les voitures un pea accélé-
rvées, On a vecommandé dans le texte (pag. rg et 21) d'incliner tonjonrs
vers la oite la pente transversale & donner aux routes a mi-cote dans les
pays montueux; mais rvien n'est plus facile que de raccorder ces deux
pentes, quand elles se contrarieront , et d’en tiver en méme temps parti

pour Veconlement des eaux ef Vasséchement de la chaussée. (T
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en Feosse *, preserivent de construire toujours une levée en
terre,, &’ pea pres un métre de hauteur, le long des coiés
du chemin. Cest le moyen le plus st et le plus cconomique
pour mu]_;édmr les voitures , les voyageurs et les chevaux de
tomber en des débords dangercus.

Trottoirs des routes. — L'Angleterre est aujourd'hui la
contrée dont les habitans voyagent le moins & pied, et néan-
moins ¢'est le pays moderne ot Pon a fait Te plus pour les
pietons. La surface généralement unie et bien battue de-la
voie publique, est aussi agréable que facile pour la marche.
Mais afin d'épargner aux gens de pied, linquictude et la fati-
gue de se ranger sans cesse pour éviter la vencontre des équi-
pages, on a soin d’¢lever des trottoivs * le long de la plupart
des grandes routes , et surtout dans le voisinage des villes et
des bourgs. On plante, avee solidité, des poteaux qu'on re-
couvre d'une peinture conservatrice, pour empécher que les
voitares et les chevaux ne passent sur ces trottoirs. Des ]){Z‘lﬂ(‘h
trés graves seraient infligées aux conducteurs de chevaux e
de voitures, qui commettraient un pareil délit sur des rontes
A barricres. I est ¢tonnant que les mémes peines ne s’étendent
pas au méme deélit commis sur des routes libres.

En France, sur tant de routes plus larges que ne Pexige
te besoin du roulage, on ponrrait établiv aussi des trotroirs,
avee un avantage quine serait achet¢ par ancun inconvénient.
Cette innovation serait, pour le paysan, pour suvrier,
pour le soldat et pour le pauvre voyageur, un bienfait signale,
qui ferait bénir la main du législateur et du gouvernement.

Hebs

Sur quelques procédés de construction des routes,

Lorsque Uon construit des routes & travers des terrains

* Voyez la note, pages 19 et 20,

** Ces trottoirs ont depuis un metre jusqu's trois métres de largeur;
ils s'élévent de trois décimétres au-dessus de la voute, quelquefols méme

davantage, mais rarement. (A.)
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maréeageux et sans consistance,, il faut d'abord prendre tous
les moyens possibles d’asscchement, en creusant des fossis
profonds de chaque coté de la direction que la route doit
suivre. On attend au moins un an pour que ces fossés aient
produit leur effet , avant de commencer les travaux de cons-
truction. Sile fond est trés marécageux , il s’affaissera beau-
coup par le desséchement. En quelques endroits il §'affaissera
davantage , suivant la nature du sol et la profondeur du ma~
récage. On comblera les cavités et les enfoncemens, Ou
enlévera, daus le voisinage , les gazons dont on pourra dis-
poser, afin d’en tapisser Ia base ainsi préparce. On couvrira
la voie destince aux voitures , avec une couche de sable ou de
toute autre matiére perméable ; cette couche Cpaisse de 25 a
30 centimétres , une fois passée au eylindre, la base sera
finie ™ : si le terrain était trop peu vésistant pour porter
d’abord le poids des chevaux , on emploierait des hommes a
rouler le cylindre.

Lorsqu’on doit “construire une route sur un fond trés
humide ou abondant en sources qui Vinondent, voici le
moyen que propose M. Paterson : il faut creuser un fossé,
aussi étroit que possibletet profond de 64 g décimétres, sui-
vant 'axe de la voie qu'on veut exécuter 5 puis le vemplir de
pierres ** jusqu’au niveau de la route, celles du fond ayaut

La méthode des faseines ou des fougéres recouvertes de pierres
plates parait plus économique. Mais le choix des divers moyens doit na-
turellement se régler sur la nature des lieux, les circonstances du pays et
du climat, l'espéce et Pabondance des matériaux le plus & portée. En fait
de construction de voutes, les accidens de localités sont si divers, que I'on

ne peut indiquer que des régles fort générales, Cest & Vintelligence dn

constructeur de les appliquer,; de les spécialiser, pour ainsi dire, et son-
venl de_tirer de son propre fonds des ressources et des procédés nou-

veaux. { Foyez ci-dessus le n® 2, par exemple, p. 76 ). (T.)

** 1l est clair que ces pierres doivent étre de formes irvéguliéres ei
de grosseur & peu prés égale, de maniére & laisser le plus de vide
possible entre leurs points de contact. (T.)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



No J. 193
environ 15 centimeétres de diamétre. De cet égoiit principal
partent, de distance en distance , des déversoirs souterrains
semblablement construits , pour dégorger dans les fossés
latéraux.

11 y a des endroits ot I'on fait, de la maniére suivante, des
aqueduces souterrains , pour tenir les routes & sec. En cren-
sant de 1,,2 &4 2™ 5, on pose an fond une couche de
fagots d’épines , ayant 6 décimétres d’épaisseur ; on met au-
dessus du chaume et du gazon ; puis on charge le tout avee
de la terre. Cos aquedues ont prés d'un métre de largeur ;
ils durent jusqu’i vingt-cing ans *

Dans quelques parties de UAngleterre, lorsqu’une routs
traverse un terrain marécageux , . pour la fortifier le long de
ses fossés et pour empécher les voitures d’y verser, on plante
des branches de saule teés rapprochées , entre la route et
ses fossés. Cette dispesition remplit parfaitement son objet.

* Ce procéde est connu en France. On I'a vu souvent appliqueé avee
o
suceés. {T.)
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Jotice sur le systéme de. construetion, de réparation et d'entrétien des
B A

routes, introduit en Angleterre par M, Mac-Adam,

On lit ce qui suit dans un ouvrage publié en 1823 par T'un
des officiers les plus distingués de 'estimable corps des ponts
et chaussées de France :

« Un simple particulier , sans nom , sans grande fortune ,
sans fonction publique, sans instructionthéorique, s’occupe
avec persévérance du mode de réparation des routes, et
en fait , comme simple commissaire, une application isolée
et heurense ; il publie sa méthode , en montre les avanta-
ges; et en pen d’années les préjugés , les intéréts cédent;
son systéme devient populaire et Pamélioration des routes,
générale. »

Ce particulier , ¢’est M. Mac-Adam ; cette méthode est
celle qui a préside 3 la réparation des routes dans la eircons-
cription des curatéles de Bristol, et de 14 s'est répandue si
vapidement dans tout I'empire britannique.

M. Mac-Adam commenca , il y a 40 ans, a s'occuper des
chemins d’Ecosse, que I'on construisait i I'époque ot il revint
&’ Amérique dans sa patrie. Nommé curateur , il acquit beau-
coup d'expérience. Une instruction rédigée par lui pour la
réparation des vieux chemins , fut adoptée en 1811 par le
parlement , et publiée par son ordre. On en trouvera la tra-
duction & la suite de cette notice, sous le n® 4 bis.

Sa réputation le fit appeler en Angleterre, ot il fut nommé
commissaire des routes & Bristol. Les chemins de cette cura-
i¢le étaient dans un état déplorable , quoique les dépenses
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qu'elle avait faites pour leur entretien eussent porte ses dettes
4 la somme ¢norme de 43,000 liv. st (en fr, 1,075,000 ).
M. Mac-Adam commenca ses travaux en 1816, et dans l'es-
pace de meins de trois ans , non-seulement plus de 150
milles de rontes furent mis dans le meilleur état, mais encore
Ja dette flottante de la curatéle qui passait 1,400 liv. st. fut
amortie, et prés de 3,000 liv. st. amassées en caisse : réalisant
ainsi les caleuls du digne M. Edgeworth, dont les écrits et
exemple avaient sans doute contribué 4 ¢elaiver ingénienr
¢cossais, qui le cite dans ses brochures.

De si brillans succés excitérent Pattention générale. Une
expérience si heurcuse , exécutée snr une si grande échelle ,
fit taire les clameurs de la routine;; les curatéles, les pavoisses ,
les particuliers, s’appropri¢rent 4 U'envi la nouvelle méthode ,
surtout en ce qui touche les réparations et Uentretien. La plus
rigoureuse uniformité §'établit, avee une admirable célé-
rité et par la seule impulsion du bon sens public, dans Ia
mise en wuvre des procédés indiqués , qui sont anjourd’hui
suivis sur presque toute lasurface des trois royaumes.

M. Mac-Adam a prouvé par ses travaux un fait qui est
encore contesté en France , mais ne souffre plus de contra-
dicteurs en Angleterre , savoir : Que toutes les routes peuvent
étre rendues unies et solides au méme degré et tenues cons-
tamment dans cetétatde perfection, sans distinction de saisons.
« Grice aux moyens nouveaux gu’il a fait connaitre , dit M.
« Ch. Dupin , toutes seront bonnes aussi long—temps qu'elles
« subsisteront. » La seule question qu'il sera permis d’¢lever
tiendra 1 U'espéce des matériaux , quant i leur prix et & leur
résistance; on pourra sous ce rapport disputer sar la depense
ou sur la durée , mais non pas sur Uexcellence de la voie pu-
blique.

Les chemins “reconstruits d’aprés ce systéme, ont été jugés
tellement supérieurs., que leur restauration a vala & son au-
teur la gloire de lui imposer sonnom, dont on a:fait un nou-
veau verbe. Ainsi, macadamer une voute, c'est Uétablir

13.
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iPaprés la méthode de M. Mac-Adam et lui donner une bonté
toute nouvelle.

Une telle universalité dans adoption d’un ensemble de
procédés mécaniques , mérite de notre part la plus sérieuse
considération , et doit faire sentir de plus en plus combien
il serait utile que leur connaissance se propagedt ainsi sur
tous les points de notre vaste territoire, dans un moment
surtout oiy Pon parait enfin sentir dans nos provinces, et les
incomvéniens de état de languenr ol les retient le défaut de
honnes communications, et le besoin de scconder le mouve-
ment que vient d'imprimer la loi rendue en 1824.

« Les principes de M. Mac~Adam, dit un de nos meilleurs
« ingénieurs , ne sont ni nouveaux ni clairement expliqués. »
Mais cest bien moins de ses principes que de ses. pré-
ceptes , qu'il s'agit. Puisque ces préeeptes , vésultat d'une
saine pratique ", se trouvaient depuis long-temps consignés
dans les devis des états de Languedoc, comment ne les en
avons-nous pas exhumés plus t6t? Par quelle fatalité est~ce
encore un peuple voisin qui raméne notre attention sur nos
propres richesses, par 'heurense application quiil en sait
faire ? Et si les procédés en question nous appartiennent dés
long-temps , pourguoi tarderions-nous i les tirer de Uoubli
olt nous les avions laissé tomber , el & nous les approprier
de nouveaun, anjourd’hui qu'une expérience dont nous n’avons
pas fait les frais nous en démontre Uavantage ?

On va en donner une idée succinte **, ainsi que ‘de la théo-
rie beaucoup moins satisfaisante de leur inventeur, en les
exposant sous le rapport

* Essais de M, Cordier, Dise, prélim., page Ixx.

**Ce qui suit est d’accord avec les détails que Pon trouve sur le
méme objet dans les Observations préliminaires de M. le dirécteur gé-
néral des ponts et-chaussées , servant d'introduction & sa Statistigue des

routes royales.
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1* Des constructions neuves ;
2° Des vestaurations d’anciennes routes ;
3¢ De Pentretien.

§ I. Dela construction des routes neuves,

M. Mac-Adam , dans un écrit publi¢ dés 811, attribue le
mauvais état ol se trouvaient les routes d’Angleterre i cette
époque , non pas i la mauvaise qualité des matériaux , mais
& leur mauvais emploi et a la forme défectueuse des routes.

Selon lui, le but gue Ton doit se proposer en établissant
une bonne route, ¢’est d’en rendre la superficie unie, solide
et tellement plane, que la ligne droite qui joint les points
d’appui de chaque paire de roues d'une voiture y soit horizon-
tale sur toute la Jargeur.

T1 remarqua : que les matériaux des routes n’étaient pas
usés , mais déplacés par effet des roues qui agissent sur des
pierres de trop fortes dimensions ;

Qu’une roue rencontrant & chaque pas un obstacle qui doit
étre éerasé ou brise , ou sur lequel il faut qu’elle monte par
Peffort des chevaux, la méme cause tendait & détrnire la
route et & fatiguer les attelages *; et que ce double effet était
d’autant plus grand que le nombre et la grosseur des pierres
saillantes ¢tait plus considérable

Que nulle part les dimensions des pierres & employer n'é-
taient fixées d’une manicre uniforme et invariable, et que cet
inconvénient était rendu plus sensible encove par les négli-
gences d’'exécution ; d'olt il conclut que le diameétre d'une
pierre employée A la construction ou i la réparation d’un
chemin , ne doit pas excéder un ponce , longueur i laquelle

*.11 faut ajouter que ces aspérités des routes mal construites ou mal
entretenues rendent 'action des roues bien plus dangereuse, en ce que
ces ressants continnels engendrent & chague instant des forees vives bien
antrement destructives que la simple pression d'une charge roulant sans

sécousses sur une surface dure et nnie,
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on peut évaluer 1a ligne de contact d’une roue ordinaire avec
une route unie et de nivean ;

Que ¢’était & Iignorance et au mépris de cette régle qu'on
devait attribuer le mauvais état ot 'se trouvaient alors les
routes d’Ecosse, quoique construites avee des matériaux non
moins abondans qu’excellens, dans un pays ol la main deeu-
vre est & si bas prix et les péages plus forts du double.

Les observations faites par M. Mac-Adam pendant les ge~
lées et dégels de Phiver de 1820, qui degradérent considéra-
blement la plus grande partie des routes des trois royaumes,
donnérent une nouvelle force 4 sa convietion des vices de
I'aucienne méthode suivie dans la construction de ces routes.
Leur porosité et leur pen de dureté donne un aceés facile aux
eaux qui, tombant entre des matériaux separés et grossiére-
ment arvangés, saturent la chanssée, détrempent le sol natu-
rel sur lequel elle repose, el angmentent de velume par la
gelée. Aprés un dégel subit, tonte adhérence entre les maté-
riaux est rompue, la route perd toute sa consistance et céde
au poids des voitures qui, enfoncant jusqu’au sol naturel et
par-deld, la rendent bientot impraticable.

Une expéricnce de trente ans lui a fait proscrive tout en~
caissement et toute fondation en grosses pierres, comme une
construction A la fois trés nuisible et trés chére. 11 prétend
que lorsqu'on emploie ainsi des pierres de diverses dimen-
sions, les plus grandes sont sans cesse ramences & la surface
par Vébranlement qu’occasione la pression des voitures ;
que les grosses pierres des fondations, hientdt dérangées par
les secousses qu'elles éprouvent, laissent entre elles des fis-
sures et crevasses A travers lesquelles les eaux de pluie slin-
troduisent; que dailleurs le travail est fait en général avee si
peu de soin que la route est ouverte el poreuise comme un
crible j Tean traverse toute la masse, et, par son séjour dans
la tranchée on encaissement, a bientét détrempé le fonds ; de
sorte que la chaussée, attaquée par sa hase, ne tarde pas ,
quelle que soit son épaisseur, & étre entitrement ruinée, ou &
nécessiter des réparations dispendieuses, qui, exéeutées avec le
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méme defaunt d'intelligence, nefont que préparver la voie & de
nouveaux et plus déplorables dégits.

« Quelquesoin, dit M, Mac-Adam,dans unmémoire adressé
au comité d’agricnlture du parlement, quelque soin que I'on
apporte 4 faire une route artificielle, elle ne peut jamais
étre aussi bonne, aussi utile que le sl naturel s'il est cons-
tamment sec. »

Le probléme qu'il se propose se réduit donc & procurer cet
etat de siceité parfaite et 4 le maintenir sur toute la surface
du sol quoccupe la route.

Aussi, selon lui, Ia premiére opération a faire en entrepre-
nantune route doit-elle étre précisément inverse de celle par
laquelle cammencent les autres constructeurs, ot qui consiste
dans T'ouverture d’une tranchée. Ceux-ci creusent le sol en
contre-bas du terrain naturel ; M. Mac-Adam , au contraire,
I'éléve de quelques pouces sur toute la largeur destinée au
chemin, afin que les eaux s'écoulent facilement vers les terres
plus basses.

Apres avoir prémuni la base de sa route contre action des
eaux souterraines, et en avoir augmenté la compacité par le
hattage ou tout autre moyen anuiegue , M. Mac~Adam met
tous ses soins & la garantir des eanx de pluie; & cet effet, il la
recouvre successivement d’une couche de pierres brisées, du
poids de six onces au plus, dures, séches, et si bien nettoyées,
choisies et préparces, si soigneusement rangées par lits minces
et superposées d'une pierre ou deux d’épaisseur, qu’elle soit
impénétrable i Peau, et fasse enfin, suivant ses propres ex-
pressions, Loffice d'un véritable toit. Ce résultat ne peut étre
obtenu; suivant lui, qu'en séparant rigoureusement des maté-
riaux la terre, la eraie, Pargile et généralement tout corps
ayant la moindre affinité pour I'eau ™.

Le mazimum d'épaisseur que donne M. Mac~Adam A sa

* Les plus celébres ingénieurs de la Grande-Bretagne sont parfaitement
daccord avee M. Mac-Adam sur la necessité d'employer des pierres bri.
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couche totale et homogéne de cailloutis ne passe pas g & 10
pouces anglais (8 4 g pouces dupied deroi, ow 22 % 2 25 cen-
timetres ). Et comme on le verra plus bas, il la réduit sou-
vent & 5 et 6 pouces *.

Le profil de la surface est presque horizontal, n'étant ré-
levé au milieu que de trois pouces ou 75 millimétres sur 3o
pieds anglais de largeur **.

Dés qu'un premier lit de cailloutis (de 2 4 3 pouces) est
placé, on'livre la route au passage des voitures pour le battre
et Iaffermir. Des ouvriers attentifs effacent ou comblent les
flaches et les orniéres au fur et & mesure qu’elles se forment,
Ce premier lit ainsi consolidé, on en place un second, puis
un troisiéme; ct ainsi de suite, suivant Vépaisseur réspeclive
de chaque litou de la couche totale.

Un point fort remarquable des opinions de M. Mac- Adam;
et qui paraitra surtout singulier dans notre pays, ¢’est son an-
tipathie pour les chemins pavés. Il ne se borne pas A proserire

sées de petites dimensions et d’'une grossear 4 trés pen de choses prés
uniforme , lesquelles doivent étre absolument purgées de toutes parties
terrenses; opération qu'ils conseillent de faire & Pextraction méme. afin
de diminuer d’autant le poids & transporter de la carriére sur le licu de
a mise en ceuvrve. M. Telford estime que les pierres brisées-doivent pe-
ser depuis 5 4 6 onces jusqu’a 8. Il recommande de placer les plus grosses
d’abord, et les plus petites pardessns, (Voir la note , peo23.)

* L'instruction du parlement, publi¢e & la suite de V'enquéte de 1819
(V. ci-aprés, page 238 ), ordonne gue la couche de callloutis ait 6
pouces d’épaissenr, mais qu'elle soit posée sur une antre couche de 7
pouces , formée de cendres ou de pierres tendres jointives, ayant an plus
5 pouces de surface; mais cette disposition n'a lien que sur 18 pieds de
Ia largeur; les 6 pieds restant de chague ¢4té ne sont revétus que de 5
i 6 potuces de cailloux brisés.

** Le hombement adopté. par Uinstruction mentionnée dans la note
précédente est porté & g pouces de fleche pour un are transversal de
3o pieds. La coupe de la route doit avoir la forme d'une ellipse trés
aplatie, telle qu'elle est veprésentée planche IV, fig. 4.
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ce procedé dans tous les cas possibles de constructions neu-
ves, lequalifiant de moyen désespéré, conseillépar Uignorance :
il veut qu’on reléve toute les chaussées pavées actuellement
existantes (sans en excepter méme les rues ), et qu’on en brise
les pierres en fragmens de six onces pour les employer sui-
vant les régles de sa méthode *.

L’événement wa point justifié I'assurance avec laquelle
M. Mac-Adam affirme, dans ses éerits et ses dépositions, que
ses chaussées construites sur des marécages, sans aucune es-
pece de fondations, durent plus long-temps, et cotitent deux
septi¢mes de moins & entretenir qu’établies sur du roc vif. 11
cite entr’autres preuves de cette assertion, les parties en ma-
rais de la route de Bristol & Bridegwater, dans le Sommersel-
shire **. 11 conste en effet de Penquéte que la durée de ces

* Quelque paradoxal que puisse paraitre un semblable conseil | il est

peut-étre bien des localités en France oft Von ne devrait pas hésiter 4 le
smivre. Telles sont celles olt il existe d’anciennes chaussées départemen-
tales ou vicinales' vompues par le défaur d'entretien, ot dont le pavé est
depuis si long-temps bouleversé, gqu'elles en sont devenues & pen prés
impraticables et qu'on ne pourrait les rétabliv en méme nature sans des
avances de capitaux trop considérables. La Statistiqne des routes royales,
distribuée aux chambres en 1824 par ordre duo gouvernement du roi,
et dont les résultats sont consignés ci-aprés, n® 7, nous apprend quun
kilométre on guart de liene de chaussée pavée & restaurer colite moyen-
nement 12,006 franes. Comme les chaussées dont il s'agit iei sont moins
larges, réduisons & 10,000 {r.la dépense moyenne de lear mise en état.

Ov, il n'en coliterait , par le procédé de M, Mac-Adam, pour en [aire
des routes ferrées excellentes, empierrées sur 18 pieds de largeur, que
840 41,680 fr. par kilométre (44 4 88 liv. sterl, par nille. V., ci-aprés

le mo 4 his), Supposons 2,000 fr. 4 cause de la grosseur plus prande des
pierres & briser, et malgré la diffévence du prix de Ia main d'eenvre dans
les denx royanmes.

Il y aurait done un avantage an moins de 5 & 6oo ponr 100 dans
cette transformation; ¢t de plus on économiserait sur Dlentretien de
3 4 4oo fr, par an. { V. ci-aprés le tablean annexe au n® 7, lig. A et B)

¥* Le fond de cette route a si peu de consistance en certains endraits
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parties de routes serait & celle des parties sur rochers comme
7esta b

On ne contestera pas ici Pexactitude des dépositions : il
faut pourtant que guelque circonstance inconnue ait influe
sur la conservation de la voute en question, et ne se so0it
pas reproduite dans les antres applications, car les plus ha~
biles ingénieurs des trois royaumes, qui se sont empresscs
d’adopter, plus ou moins pleinement, les procedés généraux
de M. Mac-Adam s’en écartent sur le point dont il s'agit, et
continuent comme pav le passé, au dire de M. Ch. Dupin, &
¢tablir, sur les terrains sans consistance, une premiére couche
de fascines ou de larges pierres.

Des inspecteurs de routes ont protesté et protesient peut-

que le passage d’ane voiture agite P'ean des fossés et du marais. Ce mou-
vement de vibration est assez fort pour casser la glace aprés une légere
gelée. (V. les ouvrages de MM. Ch. Dupin, Cordier, Stort’s Fry , et
Penquéte parlementaire de 1819.)

** Clette particularité pourrait étre due & la méme canse que cet atitee
fait, savoir : qu'unc pierre reposant sur un paquet de bhourre, ou de
mousse , ou. de toute autre matiére mollement élastique, supporiera sans
étve écrasée une bien plus Jourde pression que si on la place sur un corps
dur tel qu’nne enelume. Mais la pierre posée sur la laine ou la mousse
ne peut que s'y enfoncer plus oun moins sans jamais la traverser, ni
méme entamer 4 cause de la résistance que lui opposent ces maticres
presque feutrées; 1andis que tons les caillonx qu’on jettera surun tervain
de fondriére s’y enterreront probablement sans mesure ni terme, I est
vrai qu'on doit croire gu'avant de placer son empierrement , M. Mac-
Adam aura eu soin d'assécher d'abord par-des saignées, le sol de la fou-
dri¢re qu'il aura ensnite exhaussé par 'addition d'une couche de terre
plus séche et plos rvésistante. Toujours fautdl dire qu'il soutenait que
les élémens de la route, se justa-posant d’enx-mémes en une masse dare,
compacte et solide, ne tendaient pas plus & s'enfoncer daus une partie
que dans 'antre. « Il est malheurenx, dit M. Ch. Dupin, que Uexpé-
« rience, loin d'aveir confirmé cette théoric spécieuse, en ait démontre
« Perveur. »
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étre encore contre le peu d'épaisseur des chaussées de M.Mac-
Adam, et surtout contre I'absence absolue de toutes fonda-
tions dans ses constructions neuves, Ce dernier en indique
pourtant plusienrs qui, assure-t-il, wont pas plus de siz
pouces de profondenr, entr’autres celle de Londres & Hod-
desdon en Hertlordshire *. 1l raconte quelque part que la
route de Rownam Ferry , prés Bristol, relevée et refaite par
ses procédés en 1816, n'ayunt jamais été rechargée, parce
que on devait en changer la direction, avait fini par se trou-
ver réduite & n'avoir plus que 3 pouces d’épaisseur; et qu'il
avait été reconnu, lors de sa destruction apreés le redresse-
ment effectué, que la gelée ne avait nullement gitée, et
que le sol servant de base s’était maintenu parfaitement sec.

M. Mac-Adam rejette sur les dépenses énormes, et suivant
lui tout-a-fait inutiles, des fondations, les dettes considérables
qui obérent un grand nombre de #rusts on curatéles : car,
on le répéte encore, il ne reconnait d’autre fondation que le
sol naturcl, Dbien asséché, bien battn, élevé de quelques
pouces au-dessus du niveau des hautes eaux, et garanti, par
la, de toute humidité intérieure, tandis qu’'il Uest de Paction
des eaux pluviales par ce it imperméable de petits cailloux
brisés, dont on a vu plus haut la eonstruction, et qui, bien
exécuté, supporte le poids des plus lourdes voitures qui ne
font que Puser sans jamais Penfoncer.

* « Ancune de ces chanssées n'a plus-de six pouces Qépaisseur, et

« quoique la grande route nord soit fréquentée par les plus lourdes voi-
tures, elle n'a été ni dégradée ni aliérée par le dernier hiver (1820),
tandis que, dans le méme temps, toutcs celles des environs de Ia capi-
tale (constroites par les anciens procédés) étaient défoncées jusqu’au
sol naturel, et tellement impraticables, que les diligences furent obli-

-

gées de regagner Londres par des chemins détonrnés et peu fréquen-
tés. Cependant il est digne de remarque que Von dépensait plus an-
nueliement par mille pour réparations de ces mauvaises routes, qu'il
n'en a coité pour en faire de neuves et de trés belles. » ( Lectre au
comité d'agriculture de la chambre des communes.)
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Clest encoreici que M. Mac-Adam semble singnliérement
outrer les résultats de son systéme, car, entre les hommes du
wmetier qui s’occupent des routes en Angleterre, il est le seul
qui n'insiste pas sur I'indispensable nécessité de proscrire im-
pitoyablement tout chargement exeédant mille kilogrammes
par chaque roue.

Il parait que c’est surtout du soin et de lintelligence par-
faite qui président an nettoiement, au brisement, & la mise
en place et & arrangement des matériaux, que dépend le suc-
cts des constructions neuves exéeutées par M. Mac-Adam. 11
prétend qu'aumoyen des précautions qu'il indique, les pier-
res se rangent, se serrent, & enltrelacent, ct forment bientot
un corps ou aggrégal compact, solide et impéndtrable. Cette
assertion a surtout éveillé la critique. Cest 1a, on doit en
convenir, la partie hypothétique du systéme de M. Mac-
Adam, et ce quia fait dire, non sans raison, que sa théorie
peu claire est beaucoup moins satisfaisante que sa pratique.
Il nest pas aisé de comprendre en effet, comment des pierres
brisces, inflexibles de leur natare, et qui généralement pré-
senlent fort peu d’angles rentrans, pouvraient s'entrelacer.
On concoit plutét que le soin apporté & leur avrangement
pent les disposer de fagon qulelles se touchent par une plus
grande quantite de surfaces, et qu’il doit s’ensuivre une
adhérence plus forte. Mais que sans aucun intermédiaive chi-
mique, sans chaux, mortier ni ciment d’aucune sorte, des
cailloux, par le seul effet de la pression des voitures et du
temps, se constituent d’eux-mémes en une masse unique, en
un conrol imperméable tout d'une picee; tel que serait un
e de bois, comme dit M. Mac-~

immense madrier , une picce
Adam, c’est ce qu'il est difficile de persuader. Aussi nos in-
génieurs repousseni-ils les explications de 'ingénieur anglais;
mais cenx d'entr’eux gui ont va les lles britanniques wen
préconisent pas moins ses méthodes, et font hautement des
veeux pour voir adopter en France celles qui se rattachent a
la vestauration des anciennes chaussées deégradées, et suv
tout & Uentretien de tous les chemins.
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La Societé d’Enconragement, qui arendu de si mémorables
services 4 Uindustrie, et dont on est sir de vencontrer les
efforts partoutotiily adubien & préparer cudes améliorations
a4 produire , n'a pas néglige de publier ce quielle a trouvé de
mieux dans les procédés de M. Mac-Adam. Elle en a fait la
mati¢re d'un des articles de son Bulletin, que l'on trouvera
transcrit ci-apres sous le n® 4 ter.

§ IL De la restauration des anciennes routes dégradées, et des grosses

réparations.

Clest particulierement dans la conduite de cette mature
d’opérations que M. Mac-Adam a droit d’¢tre présenté comme
une autorité, puisque le suceds de ses entreprises en ce genre
tui a valu la eélébrité dont il jouit & si juste titre.

Son procédé est fondé sur les principes dont on va donner
une analyse rapide, et qui sont analogues & cenx que P'on a
exposés dans le § préeédent, relatif aux constructions nenves.

Le mauvais état des routes provient des trop fortes dimen-
sions de matérianx , de leur inégalité , quelquefois de leur
mauvaise qualité, du mélange des parties terreuses et du
défaut dentretien de la surface.

La plupart des anciennes chaussées ont un excés de maté-

riaux agglome
forte, et qui, bien ménagés, pourraient servir pendant

sans soin sur une ('*pnissc:m‘ b(_'ﬂll(!{"ﬂp lI'DJ)

trois ou quatre ans.

Quand on a une ancienne chaussée 4 restaurcr, on com-
mence par piocher la surface sur une profondeur qui peut
varier de 4 & 8 pouces. On brise i part les pierres en fragmens
qgoi ne doivent pas avoir plus de 6 § centimétres eubes , sion
les évalue parleur volume, ou 6 onces avoir du poids (1h\ves),
si on les évalue par leur poids.

Pour mieux se conformer i cette régle { qui, comme on le
sait, est absolument fondamentale dans le sysiéme Mac-
Adam . soit qu'il s'agisse de constructions nouvelles , ou de
restaurations , on d'entretien ordinaire ), les briseurs de
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pierres sont munis de lunettes civculaires en fer, semblables
A celles dont se servent les canonniers pour veérifier le calibre
des boulets, mais plus petites ( voyez pl. IV, fig. g ). Tout
fragment qui ne passerait pas par la lunette calibrante serait
vejeté, Indépendamment de ce premier instrument de vérifica-
tion , les inspecteurs portent une balance avec un poids de
6 onces, pour peser deux ou trois des plus gros {ragmens de
chaque tas. Ils doivent veiller dce que le brisement ne se fasse
pas sur la route, mais & coté.

On sépare du cailloutis ainsi préparé, toutes les parties ter-
veuses , ct aussi les matérianx qui seraient trop tendres;
ensuite on les replace avec soin sur le fond repiqué, pour en
former une surface unie et ferme, dont le bombement ne
doit pas exceder 3 pouces de fléche sur une largeur de trente
pieds.

Sila chaussée d restaurera moins de dix pouces d’épaisseur,
il peut étre nécessaire d’ajouter de nouveaux matérianx. Mais
il faut bien s’en garder, si elle a dix pouces. 1l suffira d’enle-
ver les anciens, ainsi qu’on vient de le dire, de les easser et
d’en remettre les ¢clats avee soin sur la voute , qui anra la
profondeur et la solidité convenables.

Si Tancienne chaussée est paviée , il faut relever tous les
pavés , nnir le fond , les casser et faire de leurs débris une
bonne chaussée en cailloutis. Cette méthode a procuré aun
trust de Bristol des économies trés fortes.

En geénéral, les avantages des bonnes routes & empicrre-
ment sur celles en pavé , sont lellement notoires aux yeux de
M. Mac-Adam, qu'il conseille de s’opposer partout & Vexten-
sion de ces derni¢res, comme & un mal réel, indépendant
de leur prix énorme.

Presque toutes les pierres, méme celles d’'une duveté fort
mediocre, peavent étre employés & la construction et & la vépa-
rvation des routes, pourvu qu'on obs

've les precautions re-
commandées ci-dessus , de lespurger des parties terreuses, de
les casser de la grosseur fixée , de les ranger avec soin, et de
bien entretemr la surface,
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Quand on est oblige de se servir de gravier, il faut le pas-
ser plusieurs fois & la claie pour en séparer le sableetlaterre,
ie laisser exposé pendant quelques mois & la pluie, dauns la
méme voe, et, autant que possible , ne Vemployer que con-
cassc, car des cailloux ronds , des galets ne s'unissent jamais
et ne sauraient former une chaussée inebranlable , parce
quils roulent les uns sur les autres, et sont continuellement
rejetés sur les bords par P'action des roues.
On doit consulter, pour compléter ces détails, Ia pre-
mi¢re instruction publiée par le parlement ( en 1811 ), et
faisant suite & la présente notice , sous le n® 4 bis.

§ III. De l'entretien des routes,

Le grand mérite du systéme de M. Mac-Adam réside sur-
tout dans le mode d’entretien des routes. C'est 14 ce qui cons-
titue ses titres non contestés 4 la reeconnaissance publique.

I7un des premiers il a compris les avantages d’une vigilance
infatigable , continuelle , appliquée avec intelligence & la vé-
paration instantanée des moindres dégdts. Il a surtout rendu
évidente, pour tous les esprits, la relation intime qui doit
exister entre la construction ou la restauration d’une route et
son entretien de tous les jours.

Des hommes de lart des deux nations ont affecté de s’éton-
ner des soins quapporte I'ingénieur anglais pour maintenir
parfaitement unie la surface de ses routes. On lui reproche de
ue s’oceuper que de la superficie. T répond que tant que la
superficie sera parfaitement bonne , le fond de la route se
maintiendra aussi parfaitementsec et ferme. Sans ¢étre homme
de I'art, et avec le seul secours des notions de expérience et
du bon sens, il est facile de concevoir que tant que la surface
sera compacte , les eaux ne pénétrevont pas le fond ; que tant
qu'elle sera unie, parfaitement unie, les roues, cheminant
sans la moindre secousse et wéprouvant aucun obstacle sen-
sible de la part du terrain, rouleront d’une marche toujours
égale, sans chocs, temps d’arrét ni vessauts , sur cetie voite
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de matérviaux plus ou moins durs ; elles y passeront sans
Venforcer ni la défoncer : il 0’y auyra aucune génération de
forcesvives, et 'on aura par conséquent écartéla cause la plus
active de destruction qui puisse agir sur les routes comme
sur les roues , en méme temps que la facilité du tirage en sera
considérablement angmentée, '
Aussi les maitres de poste déclarent-ils que, sur Jes chemins
entretenius par M. Mac-Adam  ou d’aprés ses principes,
leurs chevaux , moins fatigués , se comservent plus long-

temps.

« Une route originairement bien faite on bien restaurée,
« dit M. Mac-Adam, sera teujours eniretenue avee facilité.
« Elle ne deviendra jamais ni molle ni raboteuse. Elle s’amin-
« cira par Ueffet dn roulage, en proportion de 'nsage qu'on
« en fera, mais elle sera toujours d'un excellent service. Il
« suffira d’ajounter de temps & autre une certaine gquantité de
« malériaux preparés comme poar la eréation méme de la
« route. Entre la construction premiére et les grandes répa-
« rations périodiques , il n'y aura d’antres dépenses i faire
« que les frais indispensables pour tenir en bon état les con-
« duits d’eaux pluviales, et pour rémédier aux dégradations
« accidentelles , étrangéres au service du rovlage. Sil'on em-
« ploie ces moyens , les curatéles ne seront plus surchargées
itée par des efforts vaine-

« d'une dépense continuelle néce
« ment renouvelés dans le dessein d’améliorer la voie pu-

i« ])li_(il'l(}. »

Quand une route, usée et trop amincie par le roulage, a
besoin d’étre rechargée , ce qui arrive & des intervalles de
temps plus owmoins rapprochés , selon gqu'elle est plus oun
moins fréquentée , on fait repiquer légérement , & la pioche,
la surface lissée par les roues des voitures , avant d'y étendre
la nouvelle couche de cailloutis, aflin.qgue les matériaux neufs
se lient plus vite et plus intimement avee les anciens.

M. Mac-Adam conseille de choisir de préférence , pour ces
travaux , un temps plutdt un pen humide gue trop sec.

Toutes les orniéres sout recomblées aussitdt que creusées.
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Les ouvriers charges de lentretien se sevvent pour cela de
riteaux armes de dents de fer avee lesquels ils rabatient dans
les crenx les pierres saillantes au dessus de la surface. On
continue ainsi jusqu’y ce que cetie surface soit devenue par-
faitement lisse et unie.

Pour empécher toute infiliration d'humidité, la boue I
quide est enlevée avec des raffles + opération minnticuse ot
chére , mais qui w'est h

cessaire (ue sur certaines parties de
ronte extrémement fréquentées , comme aux abords des
grandes villes.

Fesquisse qu'on vient de live , tont imparfaite qu'elle est,
suftit pour donner une idée des principes établis par M. Mae
Adam et de sa méthode dentretien.

On verra plus loin que si celle-ci parait en possession d'on
assentiment universel , ceux-1a ont subi de vives eritiques
de la part de quelques ingenieurs trés recommandables. La
controverse IWest peul-élre meéme pas encore entiérement
epuisée.

Le parlement, dans la seconde instroction publice par son
ordre ensuite de lenquéte de 1819 ™, n'a pas cru certaines
guestions assez celaireies pour les trancher tont-a-fait, puis.
qu'ony recomimande encore U'emploi, dans beaucoup de cas,
de pierres plus grosses pour les fondations des rontes.

Au surplus , Vabsence de fondations en larges picrres, ve-
poussée en France par nos ingénicurs , n'y serail pourtant
IS $ans pwu:m}c*]1i' , puisque lamagnifiquechaussée du.‘iimphm
a été construite ainst. Depuislong-temps aussi , en Suéde, on

est dans U'usage de concasser le cailloutis de granit dont sont
formees les excellentes routes de.ce pays yendragmens égaus,
de la grosseur vecommandée par B Mac~Adam et avant lni
par Edgmmrlh. M. Cordier-lui=méme, quisemble condamner

les chaussces sans fondations, propose Uemploi de pierres

Voir ci-aprés le n® 5,
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dont le poids variable n’excéderait pas une livre et descen-
drait jusqu’a une once *. M. Telford , auteur des perfection-
nemens de la route parlementaire de Londres & Dublin, est
d’avis de limiter & 8 onces le maximum de poids des picces
de Pempierrement,

Pour résumer en peu de mots cette longue et cependant
trés incompléte notice , tout le fonds de la méthode de M.
Mac~Adam se réduitd transporter & la surface les soins que
d’autres donnent aux fondations. C'est er Ia maintenant unie
et parfaitement compacte , en veillant avec une constanee
une assiduité toujours nouvelles, A la garantir de Phumidité,
ainsi qu'd effacer la trace des roues trop chargées, quil
parvient & leur donner cette magnifique apparence dont les
Anglais §'énorgueillissent et qui fait Padmiration des étran-
gers. Comme loutes ses couches de cailloutis sont formées de
pierres dont le maximum de grosseur est le méme, il n'a
jamais besoin de fouiller & des profondeurs plus ou moins

* « Supposons quon ¢tablisse une chaussée avee des pierres cassées
« d'an poids variable d'une livre 4 unc once , rangées par lirs réguliers
« et de grosseur décroissante, les plus fortes dans le bas, les plus faibles
« dans le haut, et qu'on remplisse les interstices avee de petits éclats ;
« les points de contact étant par li plus nombreux , le corps entier aura
« plus de stabilité, et sera susceptible de plus de résistance. Par Ia
« méme raison, on peut, sans inconvénient, employer de larges pierres
« anx fondaticns lorsque les matériaux sont sur place; celles-ci cotlitent
« moins que les pierres cassées, et ne sont pas moins bonnes lorsque la
« surface est d'aillenrs parfaitement entretenue. » { Discours prelimis

naire, p. 1xxij.)

Il n'est pas question dans ce passage de 'économie notable de maté-
riaux qui résulte du systéme Mac-Adam. Sans doute de grosses pierres
cofitent moing de main d'cenvre que les pierres brisées & la main. Mais
on conviendra que ce gui cotite encore moins, c¢'est de n'employer ni
Pun ni Pautre. Or, ¢est ce que fait Vingénieur anglais, quand il eroit
pouvoir supprimer la couche tontentiére de fondation comme dépense
inutile, plus encore que comme construction nuisible.
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grandes pour rétablir les fondations de ses empierremens.
Quand sa chaussée a perdu par T'usé une partie de son
épaisseur , il lui suflity pour la vestituer en son état primitif,
d’en recharger la superficie de matériaux semblables pour
les dimensions & ceux dont elle fut construite, aprés avoir
pris la précaution de la repiquer légérement pour micux lier
les deux couches. Bt dans le fait, les chaussées & la Mac-
Adam ne sont jamais dénuces de fondations, si par ce maot
on veut entendre une épaisseur quelconque , solide et imper-
meable. C'est dans ce cas Pancienne couche qui sert de fon-
dation & la nouvelle , laquelle & son tour en tiendra lieu plus
tard & une troisiéme, et ainsi de snite.

Enfin, loin que Pexpérience et le temps altérent en rien
la confiance du public anglais dans ce nouvean mode d'en-
tretien , 'usage s’en répand chaque jour d’avantage. Et ré-
cemment plusienrs paving boards ( bureaux de pavage ) Pont
substitué avee succeés au pavé dans quelques grandes rues
trés frequentées des plus beaux gnartiers de Londres.

T)

A i
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N° /4 bis.

Instractions rédigées par M. Mac~Adam pour la vestauration des ancien-
nes routes, communiquées i la chambre des communes en 1817, ¢t

publiées par son ordre.”
Principes généraux.

. On ne doit recharger une ronte que lorsque Pépaissenr
des pierres de la chaussée est an dessous de dis pounces.

2. Les pierves de la route doivent éire détachees et brisées
en moreeanx qui ne pisent pas an-deld de six onces.

3. La route ne doit avoir que peu de hombement : {rois
pouees de hauteur, mesurés depuis le milieu sur le eoté, suf
fisent pour une route de trente pleds de large.

Mode du travail.

4. On pioche la surface raboteuse de la route &t lu profon-
deur nécessaire pour lui donner Paplatissement requis, ainsi
que pour la rendre parfaitement unic, et lorsque les pierres
sont arvachées, on doit les tirer sur le ¢Oté avee un ratean i
dents de fer de deux pouces et demi de long, et les hriser ;
ayant soin de ne jamais les casser sur la route :

5. Quand les grosses pierres ont ¢i¢ enlevees ef qu'on n'a
laisse que des pierres de six onces et au dessous, on cgalise
la surface , par le moyen du rdteau qui raméne dans le hant
les pierres et fait descendre la boue dans le bas, '

6. Quand la route est ainsi préparée, on répand avee beau-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ne 4 bis. 213
coup de soin, sur la surlace, les pierves qui ont été cassces
sur les cOtes; cette opdration est trés délicate , et le bon état
de lu ronte dépend entiérement de la maniére dont elle est
faite, Tl ne fank pas y mettre les pierres par tas, mais en po-
ser une pelletée & coté de Vautre, en ¢iendant le tout solgneu-
sement et également sur une grande surface.

7. On ne doit entreprendre qu'un petit espace & Ia fois,
environ 2 ou 3 yards courants. L'atelier doit étre de cing
hommes : deux sont-employcs & détacher et & tirer de cotéles
grosses plerres sur toute la largeur de Ia chaussée, & unir la
route et & la disposer pour recevoirles pierres cassées; les
trois autres brisent les pierres. Les morceaux sont vépandus
aussitot que la route est préparée : ce travail achevé on en-
treprend une autre partic semblable a la premiére.

8. La distribution du travail entre les eing hommes depend
néeessairement des matériaux de la route. Quandil vy a beau-
coup de grosses pierres, les trois briseurs ne peuvent sulfive i
catretenir les deux hommes chargés de les détacher et de for-
mer la chaussée ; ]m'squc les pierres sout putil‘cs le contraire
alieu : c'est A Vinspecteur & régler ces détails.

Ohiservations ot exemple.

¢- Quoiqu’on recommande de refever une route, faite sea-
lement avec de grosses pierres, on avee de grosses pierres
mélées dargile et de craie ou antres matiéres, cependant 1l
y @ beaucoup de cas ot il v'est pas avantageux de Uentre.
prendre.

ro. Par exemple la route entre Civencester el Bath e
faite de-pierves trop grosses, mais elles sont si friables qu’elles
s¢ véduiraient en sable si on les relevait, En pareil cas je re-

commanderal d'abattre les éminences, d’aplanir la voute, de

la rendre trés wnie , et de remplacer sucecessivement les an-
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ciens matérianx par des pierres de Ja meilleure qualité , con-
venablement brisées et arrangées.

1x. A Egham, en Surrey, on a été obligé de relever toute
la route, pour séparer la petite quantité de bonnes pierres
mélées dans la masse de matériaux tendres dont elle était
faite, ce qui entraina dans de grandes dépenses avant d’avoir
pu établir une bonne chaussée sur la méme assiette.

12, Beaucoup d'autres cas particuliers se sont présentés et
ont néeessité Uemploi de différentes méthodes, qu'il serait
long etinutile de déerire. Les détails doivent étre laissés A lex-
périence et aujugement des inspecteurs chargés de veiller aux
réparations, qui se divigeront d’aprés les principes généraus.
Les principes sont uniformes, et malgré la variété des eir-
constances que Pon rencontre, ils doivent toujours servir de
guide.

Rechargement d'anciennes routes,

13. Lorsqu'une chaussée ancienne et consolidée a besoin
d’étre rechargée parce qu'elle est trop mince, il est toujours
néeessaire de piocher la surface afin que les nouveaux maté-
riaux puissent s‘unir avec les anciens.

Précantions journali¢res d’entretien.

14. Lorsqu'une route estnouvellement réparée, les voitures,
quelle que soit la construction de leurs rones,’et avecquelque
art et intelligence que les matériaux aient ¢t¢ arrangés, y font
toujours des orniéres, jusqu’d ce que la chaussée soit consoli-
dée; il est nécessaire qu'unce personne soigneuse soit chargée
pendant quelque temps de fermer les orniéres & mesure que
les roues les ouvrent,

Brisement des pierres,

15, Pour faire casser les pierres le plus économiquement
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et le mieux, il faut employer & ce travail, qui ne demande
que peu d’efforts, des femmes, des enfans et des vieillards .Les
pierres sont rangées par petits tas sur lesquels ils s'asseyent,
etils les brisent, avec de petits marteaux, en morceaux qui ne
pésent pas au-delid de six onces.

Voici les outils qu'on doit employer :
Un fort pic avec un manche court, pour releverla chaussée;

De petits marteaux, la téte pesant une livre environ et large
comme un schelling , avee manche court;

Des rateauxfh tétes de bois, de dix pouces de long, armés de
dents de fer, de deux pouces et demi, et assez forts pour
tirer les grosses pierres et rendre la route unie aprés qu’elle
a été piochée;

Des pelles légéres, larges et & grand bec, pour répandre
les pierres brisées sur la route.

Nettoyage des pierres.

16. La route doit étre entiérement faite de pierres brisées ,
sans ancun mélange de terre, de craie, d'argile et autres sub-
stanees qui ont de U'affinité avec I'eau et que la gelée attaque
facilement; il ne faut répandre aucune matiére sur la chaus-
sée sous le prétexte d’unir les matériaux. Des pierres cassées
se rangent, s’entremélent de manidre & former une surface
unie ctsolide, qui ne peut étre altérée par les vicissitudes du
temps, ni déplacée par I'action desroues; les voitures y pas-
seront sans produire de secousse ni par conséquent de dom-
mage.

Dépenses.
17. On a trouve que la dépense pour piocher une chaussée
rabotense & 4 pouces de profondeur, briser les pierres , apla-

nir la route, nettoyer les courans d’eau, replacer les pierres
et rendre la chaussée parfaite, ctait de un A deux peny
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{2 & 4 sous) pav yard (3 pieds) superficiel. La différence du
prix dépend de la plus ou moins grande quantité de pierres &
briser: & deux pences par yard, une route de 6 yards de large,
cotatera un schelling par yard courant, ct 88 livres stevlings
par mille (de 16og metves ).

Toute route raboteuse peut étve vendue unie et solide i ce
prix, & moins qu'ellene soit nsceet gu'elle Wexige une addi-
tion de matériaux ou des travaux considérables pour en ré-
gulariser la forme.

18, Les commissaires des routes de Bristol payvaient autre-
fois 15 penny le tonnean de pierre ealcaire réduite en mor-
ceaux d'environ 20 onees, et maintenant on obtient la méme
pierre, rendue sur les mémes lieux, et cassée enmorceaux de
G onces , pour dix penny la tonne; et méme les ouvriers sonl
trés empressés de passer des conirats , parce que toute
la famille peut étre employée & ce travail : les hommes font le
plus penible , et les femmes et les enfans sont ocoupés &
casser les pierres avec de petils marteanx.

En Sussex , Ia différence entre les anciens et les nouveaux
prix-est encore plus grande; il en cotitait antrefois pour
briser les cailloux, 2 schellings par tonne , et maintenant on
est parvenu par ane meilleare méthode et des outils plus par-
faits , A obteuir le méme travail pour nn schelling.

La préparation des matérianx ct lear emploi plus judicieux
ont conduit & ces heureux resultats 3 1l en faut une moindre
quantité, le travail des chevaux en est diminué, la dépense
est réduite et Pouvrage est exéeute par des hommes , ou plu-
tot en grande partie par des femmes , des enfans, des vieil-
lards, qui seraient hors d'¢tat de faire un travail pénible

Proportion du travail des hommes ef de celui des chevaux.

rg. Laproportion entve le travail des horomes et des chevaux
ctait antrefois ainst qu'il suit
Travail des hommes, un quart.
des chevaux, trois yuarts
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Par le nouveau systéme , la proportion a ¢té absolument

renversee : d'apres les comptes quion a ilenus exaclement

pendant vne demi-année, on a trouvé, pour le fravail des
e hiv. st , 3088,

Pour le travail des chevaux. ... ..

hommes , femmes et enfans.

e e 1085,

Un si grand avantage n’est peint local: presque chuaque
comté a des routes qui toutes ont besoin des mémes répa-
rations ; partout on pent disposer pour cet emploi de
fonds considérables , quoique jusqu’d présent on en ait fait
un mauvais usage. D'un autre coté, une foule d'ouvriers
qui manguent de travail, pourront étre employés utifement
a ces améliorations.

( Lraduction de M, Cordier. )
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N¢ 4 ter.

Extrait do bulletin de la Société d’Encouragement de 'Industrie

nationale , de janvier 1825.

Nowvean moyen de construction et de rcf[)rzrarz'sz des routes ; par
M. Mac-Adam.
l‘l

Quand il s’ agit de refaire une vieille route , anteur la fait
lever enti¢rement , quelle que soit sa profondear *. On dte
toutes les pierres , on les entasse sur le bord du chemin, puis
on donne A la route la forme d’un segment de cercle. L'expé-
rience a démontré & M. Mac-Adam que quand la corde est
de 30 pieds, une élévation de 3 pouces senlement au centre
suffit pour U'écoulement des eawx plaviales. Cela étant parfai-
tement arvangé , on met une couche de petites picrres de 3
pouces d'épaisseur tout au plus , provenant des débris de la
vieille route , et qu'on a eu soin de faive casser en morceaux
de Ia grosseur d’une noix. Cette couche , distribuée A une
épaisseur égale sur todte la surface de laroute , est battue ou
aplatie avec un lourd eylindre en fer et livree de suite au

* Il parait par ce qui précéde, que cette régle n'est pas générale, 6t
que Vingénicur anglais ne fait guére piocher une ancienne route i res-
tauver (ue sur une épaissenr qui varie depuis 4 jusqu’a dix pouces, &
moins que la chaussée ne soit toute construite en matérianx friables et
non susceptibles d'étre employés, ce qui la fait rentrer dans la eatégo-

vie des routes i construire & neuf, (T)
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commerce. Aucommencement, les roues erensent des ornidres
gu’on fait soigneusement remplir en raclant les ¢oiés 5 en trés
peu de tems la route devient solide et unie : alors on met une
seconde couche de 2 pouces , et ainsi de suite jusqu’a ce que
la route ait 1o pouces, ce qui est suffisant pour supporter les
plus grands poids. Les pierres, étant petites et d’une égale
grosseur , s'unissent par les angles et forment une masse
solide et imperméable.

Au commencement, M. Mac-Adam fait saupoudrer les
couches avec du gravier bien séparé de Pargile ; car cette
derniére, en se gonflant par les eaux pluviales ; empéche les
routes de se consolider.

Pour élablir la route sur un sol marécageux , il convient
'y enterrer des broussailles et d’étendre ensuite la premidre
couche , et dans tous les cas si lon a & sa disposition des dc-
coupures de fer-blane, de vieux cercles en fer, de la vieille
ferraille ou des scories de forges, tous ces objets sont excel-
lens pour le fonds d’une route ; leur rapide oxidation par
I'eau les fait unir et former une masse avec la premiére couche.

11 faut avoir soin , en mettint une nouvelle couche, de bien
racler la route , afin que les pierres puissent plus aisément
prendre lear assiette.

Les nouvelles routes se font de la méme maniére que les
anciennes se reconstruisent, en observant toutefois Ia nature
da sol.

Le tirage sur ecs routes est d'un quart moindre, c’est-a-
dire que trois chevaux font plus aisémentle service que quatre
chevaux ne le faisaient autrefois sur les anciennes routes.

Le nonveaun procédé diminue , daus les premiéres anndes,
les frais d'un sixiéme & un quart, ct les avantages deviendront
encore plus grands par la suite; il a déja éte appligué & plus
de mille lieves de routes en Angleterre et toujours avec un
entier suceds, L'expérience a prouve aussi qu'il peut remplacer
avantagensement le pavé dans les villes,
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Substance abrégee de Penquéte faite en 18 rg par an comité de In chair-

bre des communes relativement & Uenivetien de la voie publigue.

Le comite de 1808, des travaux duguel M. Edgeworth a
rendu compte dans son Essai , avait donné une forte impul-
sion aux amcliorations de la voie publique. Le parlement,
dans les ses

sions suivantes, ne discontinua point de s’occuper
d’un objet dont Pimportance est si gencralement apprécice de
Vautre edté du détroit. Entr’autres mesures, on a vu, dans
le n* précédent, Vadoption en 18171, d'une instruction pour
la réparation des vieilles voutes,

En 1819, une nouvelle enguéte fut ovdounce, afin - de
constater les progrés obtenus, et de reconnaitre les meillenrs
procédés dentretien, Elle a eu pour résnltat la publication
d’une seconde instruction actuellement en vigueur , et qui
devait trouver sa place i la suite de cette traduction du livre
de M. Edgeworth, dont elle offre le meilleur complément.

Conime introduction i ce document, et aussi pour donner
une idée de la'maniére de procéder des Anglais dans ces
sortes de circonstances, on sest déterminé i le faive préceder
de Textrait rapide de quelques—unes des principales dispo-
sitions dont s forme le corps, ou, comme le disent nos voi-
sing ', Vevidence de Venquéte.
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« Lo M. Charles Johnson | deuyer, ost appele et examing,

L

« D Vous étes surintendant des malle-postes , sous le
« directeur général des postes

« R, Oua

« D Avez—vous examine, dans vos fonctions , Tétar des
¢ routes du royaume ?

« K. Je me suis oceupé en geénéral de cet objet, mais 'y
% al porté une attention particnliére quand il m'est arrive
« des plaintes sur le vetard éprouve par les malles.

La suite du document dome la continuation de la deposi-
tion de M. Johnson , en réponse aux questions successives
qqui lui sont adressées. 11 attribue le mauvais état des voutes
aun défant d'intelligence de ceux qui les ont construites ou qui
ies veparent. Il eite la traversée d’Egham ot les malles per
daient 20 minutes , et qui est dans le meilleur état (.{t?i}lli.'; (e
cette route est passee sous la divection de M. Mac-Adan.

I, M. Willilam Waterhouse, entreprencur de malle
nostes ek de diligences, ayant en propre joo chevaux:

Dépose des accidens oecasionds & ses voitures et & dantres
par le trop de bombement des chaussces; it attribue le mau-
vais etat des routes i la faiblesse des matériaux et au défani
d'intelligence.

1 fait remarquer que les pcages sont cependant doubles
iepuis 15 . svany. dans. ke rave le Bo milles de
deputs 15 ans. Ses chevaux, dans fe rayon de 50 mlles e
Londres , ne durent que quatre ans ; au-deliv ils en durent six.
1l fait Péloge de la route de Holyhead [ de Londres & Dublin
construite par M. Telford il lone surtont Uaplatissement de
son-profil.

UL M. W illiam Horse, proprictaire d'un grand nombre
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de diligences , ne doute pas que l'expérience et intelligence
des inspectenrs w'influent presque uniquement sur la bonté
des routes ; il en cite des exemples. Ses chevaux, aunombre
de oo, s'usenten trois ans aux environs de Londres; ils durent
le double & une grande distance de la capitale. 1l dit que la
route de Reading, réparée par M. Mac-Adam, est la meilleure
de Ia contrée. Interrogé sur fe poids de ses voitures chargées,
il le porte &4 milliers ( deux tonnes ) , sauf deux trés grandes,
qui peuvent peser cing milliers ( 2 tonnes £)%,

IV. M. John Eames, propriétaire de plusieurs auberges et
de beaucoup de voitures publiques employant 300 chevaux,
dépose : 12 que le terme moyen de la durée de ses chevaux
autour de Londres ne passe pas trois ans; 2° que surla route
de Guilford, trés améliorée par M. Baker , il fait plus faci-
ment 16 milles qu’auparavant 12 milles ; 3¢ que si toutes les
routes ¢taient dans cet état, les voyageurs payeraient moins,
parce que la dépense du remplacement des chevaux serait
diminuée . . . . . . . . L. oL L. L Lo L.

Du 4 mars i181g.

V. M. John Loudon Mac-Adam , deuyer, inspecteur de
180 milles de routes, mais non ingénieur de profession,
appelé et interroge sur sa méthode , développe son systéme,
dont il a ¢t¢ donné une idée dans la notice qui précéde *.

* Ce maximumn de 5 milliers n'atteint pas méme le minimum do poids
autorisé de nos diligences, qui varie depuis 2600 kilog. ou plus de 5200
liv. jusqu'a 3400 kilog., on y milliers. (T}

** Pour éviter de fastidienses vépétitions, on's’est dispensé de rappors
ter ici des particularitds dontil a déji été mention dans ce livre, telles
(ue la constraction d’une route sans fondation sur un fond maréeageux;
la grossenr et le poids du cailloutis, eic, On a également passé les dé«

positions qui ne se rapportent qu'a des détails d’administration locale, (1)
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Entr’autres faits remarquables, il affirme «que plus las routes
sont soignées avec intelligence , plus les droits de barriere
sont faibles , et moins les trusts ou curatéles sont endettés.
Ilinsiste sur cetie condition deVintelligence des inspecteurs,
qui doivent plier lears procédés aux exigences des localités.

Lesoin apporté aux réparations peut rendre indifférente In
boune ou mauvaise qualité des matériaux ( pourvu qu'ils ne
soient pas crayeux ), du moins quant au bon état constant de
la route.

Interrogé si son mode d’aménagement est ¢galement appli-
cable partout et s’il en résulte des économies semblables , il
répond :

« Je crains, Messieurs, quon ne suppose que j’aie un mode
particulicr d’aménagement ; ce qui certainement n'est pas
et ne saurait étre. J'ai dit varier pour chaque route ce mode,

en raison de la situation des routes et des finances. Les rou-
tes d'Epsom , celles de Reading , ont été construites avec
solidité, & meilleur marché qu'auparavant, et les péages
ont ¢té reduits.

« Une des routes de Bristol, vers Old-Down , de onze
milles de longneur, m’a été confiée en octobre 1816 ; je I'ai
[ait véparer avec des matérianx d’une si mauvaise qualité,
qu’on ne supposerait pas qu’il fliv possible d’en obtenir une

E

bonne chaussée 5 la dépense n’a été que de Goo livres ster-
ling (15,000 fr.} par mille ; ¢t cette route est encore dans
ce moment Pune des plus helles d’Angleterre.

M. Mac~Adam explique ensuite an comité la distribution
du travail des routes entre les chevaux qui tramsportent les
matérianx , etles hommes, les femmes et les enfans qui les
brisent et placent le caillontis.

U regarde comme indispensable & Ia perfection des routes,
10 de former d'habiles sous-inspecteurs choisis parmi des
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jeunes gens:accouliunes aux travaux agricoles; 2° de les placer

sous la divection et ia snvveillance: constante: d’officiers dCiin

vang élevé, possédant la confiance des commissaires de ¢rusis.
Interrogé ensuite « si sa méthode de rompre et de velever

s peut sappliquer ¢galement aux routes en

les chaussée

gravier *, avec le méme sucedés quh celles construites de
- 11 répond négativement et dit « que la

pierrves dure
distinction doit étre Taissée & la diserétion des inspectents.

Lorsque je fus charge, ajoute-t-il, de la route des environs

de Reading, je ne la fis point piocher et velever, jemehornai

a faire enlever et briser les grosses pierres saillantes , dont
les morceaux furent ensuite mis avee soin sur la surface. Je
w’attachai & rendre cette route parfaitement unic et nette. »

Quand il sagit d'une route en gravier, le déposant exige
que le gravier nenf soitpassé i la claic et séparé ainsi des corps
étrangers ;- que les plus gros eailloux soient brisés, et que
Ton ne mette sur la route qu'ane couche de deux pouces i la
fais; que, sur ce lit une fois bien consolidé, on en pose un
sccond de matérianx bien nettoyés; et ainside suite, enavant
toujours soin d'effacer les ornicres ; jusqu'a ce que la surface,,
devenue tenace , soit douce , forte et solide.

il eritique particnlierement la pratique de se servir de gra-
vier contenant des parties terreuses, et d'en verser & la fois

sur la voute une grande quantité,

* Les routes des environs de Londres, toutes extrémement fréguen-
tées, sont faites de gravier; assi lear détérioration rapide entraine-t-elle
des frais énorimes d'entretien qui vont & 12 et 15,000 [r. par mille
( 30 et 36,000 fr. par lieue). Encore malgre tant de soin, on vient de voir
qu'elles sont fort tirantes pour les chevanx, La question de Teur perfec-
rionheinent ocenpe beaucoup le publie-de la capitale, etajen grande
partie, oceastoné Tenguéte de 181g. Les méthodes de. M. Mac-Adam v

ant ¢lé ;i}_nplisp'xécs aveo. su 5 mais on comprend difficilemient com-

ment elles peuvent, dans des localités aussi fatignées , sappléer a-des

chanssees bien pavees. {17
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Bien lein que le bombement des routes contribue A leur
asséchement, il & remarqué qu'il s¢journe plus d’eaw sur une
route trés convexe que sur une route raisonnablement plate.
Cet- effet provient de ce que , dans le premier eas, les char-
retiers suivent constamment axe de la route, comme seul
moyen de maintenir leurs roues sur un plan horizontal. Tz
chaussée est bientdt coupée par trois orniéres; 'une ouverte
par les chevaox et les deux autres par les roues qui passent
toutes dans les mémes traces. Les eaux de pluie se réunissent
dans ges orniéres ct ne peuvent s'écouler. Ces inconvéniens
nexistent pas sur les routes plates, parce que les voitures.
mwont plus d'intérét & suivre le milieu plutdt que les bords.

M. Mac-Adam estime que 36 pieds de largeur suflisent aux
routes, & une certaine distance des grandes villes. Quant aux
fossés, il voudrait que la voute ne fitt élevée au-dessus de
leur niveau d’eau, ou quand ils sont secs , de lear fond, que
de trois ou gquatre pouces de plas que Vépaisseur des maté-
rianx de la voute , ¢’est-a-dive en tout 12 ou 14 pouces.

Intervogé sur l'usage d'atteler les chevaux & la file, il fait
observer que les pieds des chevaux contribuent autant que les
roues & dégrader une route mal faite.

Il regarde enrayage comme trés nuisible aux routes rabo-
teuses , mais d'un effet pen sensible sur les routes unies.

Interrogé sur les dégradations que peuvent fairve éprouver
anx routes des chargemens énormes, il est d'avis qu’au moyen
des jantes larges et cylindriques ces charges immenses ne sont
destructives que pour les routes rabofeuses; ¢t nullement
sur les routes plates et bien unies, quelle que soit la nature de
lears matérianx. Il répéte que les principaux défauts des rou.
tes doivent étre attribues A Tignorance du constructeur.

Du Mereredi g mars.

VI. M. John Mac-Adam, :zplmhl de nouvean, et interrogd

L
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sur les causes qu'il assigne A l'¢tat d'imperfection des routes
des environs de Londres, comparées & celles du veste de

PAngleterre, répond qu'il Vattribue 4 la multiplicité des cu-

vatéles qui empéchent de prendre des mesures en -grand
pour Papprovisionnement des matériaux.

11 déclare avoir réparé deux parties de chaussees dans
Londres en'y employant du sable de riviére et des galets
(coneassés). I sest borné, sans relever ancienne route, 4 en
retiver les pierres dures qui’ pouvaient encore servir, et d y

ajouter la quantit¢ de sable et de galets cassés nécessaires
pour ¢tabliv Ia chanssée. Il évalue & 538 livres sterlings par
mille { 8356 francs par kilométre) la dépense d’'une amélio-
ration semblable exécntée d’'un bord 4 Pautre d'nne route de

irente pieds de large.

Interrogeé s'il est dans 'opinion que la commmtation des
corvées procurit un grand avantage sons le point de vue de
Paménagement des routes, le déposant déclarve étre persuadé
quwune semblable disposition contribuerait beancoup a 'ameé-
lioration de toutes les routes, surtout st 'évaluation de la
corvée était faible, par exemple la moitié de la valeur de 'ou-
vrage.

Du Jeadi 11 mars,

VIL. Rappelé de nouveau le surlendemain, M. Mac-Adam
ajoute & sa deposition que le tiers de la valeur nominale des
corvées,payé enargent, serait pius profitable aux routes que
les travaux par corvees .

* 11 est & obsecver qu'il estici question des routes turnpikes ou - péage,
qui, formant le grand systéme des comuiunications générales en Angle-
terre etien Koosse , correspondraient & nos routes royales et départemen-

tales , et non point des routes de paroisses, que nons appellerions wiei-
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1l produit quelgues documens el témoignages a Pappulde
ses assertions précedentes, et entr’autres des altestations au-
thentiques destinées & détruire les doutes ‘qui parvaissaient
s'étre ¢leves dang le comité concernant les routes construiles
saus fondations sur des marécages; nommément celle de
Bridgewater & Cross. Il communigue une lettre de M. Philip-
pen, ex-commissaire de trust, qui déclare avoir fait construire

sur les mémes prineipes une route qui passe dans une fon-
driére, entre Wedmore et Glatonbury.

VIL M. James Mac-Adam, (ils du précédent, employé
comme inspecteur géneral sur 125 milles de route, déclare
quen décembre 1817, époque de son entrée en fonetious, ces
routes ctaient en général comme perdues, raboteuses, cou-
pées d’orniéres, chargées de matériaux, ayant leurs aqueducs
ourigoles encombrées, ete. ; et qu'elles sont aujourd’hui par-
faitement rétablies , ce qu'il dit hautement et librement, at-
tendu que le mérite doiten étre rapporté en entier, non pas
alui, mais & son pére, dont il p’a fait qu'exécuter les instrue-
tions.

1achat des malériaux et Ie transport entraient anparavant
pour plus des trois quarts dans la dépense, et la main ¢oeu
vre & peine pour un quart : il a renversé cette proportion.

Les matériaux qu'il a en & employer etaient tantét des

nales, on mieux encore cantonales. Nul doute que la prestation en na«
tave ne {it, en Irance comme en Angleterve , d’un trés manvais ‘emploi
hors de la commune & laguelle appartient Ie contvibuable gui fonrnit
son travail ow celui-'de ses animaux. Mais appliqué sans déplacement
et combiné avec la faenlié de la'commutation en argent, ce systéme | tel
qu’il est fondé par la loi de e8a4; promet des résnltats satisfaisansiang.
quels il ne manguera, pour étre excellens et durables, queides proed
dés de construction plus soignés, et une surveillance d'entretien efficace
et constante dont mathenreusement on niapercoit nulle partles moyens
dans P'état aetuel de:notre législation, {1}
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cailloux, tantdt un trés petit gravier recouvert d’une couche
d'argile tres adhérente dont il a fallu le dégager; tantdt une
pierve bleue, tantdt des cailloux et du gravier.

Il dépose avoir pris beaucoup de peine pour préparer les
matériaux i la carriére, les trier, les nettoyer avant de les por-
ter sur la route; et avoir douné ensuite i lear emploi la plus
grande attention pendant long-temps, jusqu’d ce que laroute
ait enfin été rendue parfaitement unie, solide et de nivean.

1X. Le colonel Charles Brown , commissaire de la curatele
de Cherhunt depuis dix ans, comparait. 11 répond aux diver-
ses questions qui lui sont adressées, que les routes du trust
de Cherhunt sont devenues excellentes depuis que M. Mac-
Adam fils en est chargé. Il évalue & un tiers la réduction de la
dépense, et fait Péloge du systéme sous le rapport de la
grande facilité qu'il donne pour occuper les pauvres des
paroisses.

X el X1. MM. Ezechiel Harman , Ec., et Thomas Brige-
maw, Fe.,commissaires de routes ot péages, confirment les
dépositions précédentes,

XILM. John Martin Cripps, Fe., atteste dans sa déposition
les faits détaillés dans celles de MM. Mac-Adam fils et Brown.
11 ajoute qu'il a observé que les routes de Sucdde, les plus
helles qui existent, sont amendées conformément A la méthode
de M. Mac-Adam; que le cailloutis en est brisé au mawimumn
de grosseur d'une noix, et que leur profil est presque abso-
lnment plat.

XIIL. M, JFilliam Dowdswell, Fie., a fait avee grand succes,
comme inspecteur , Uapplication de la méthode de M. Mac-
Adam sur des routes presque impraticables, maintenant trés
bonnes; eb-ol il & employé heauconp de pauvres.

XIV.. M. Benjamin Farey dépose comme le precédent, et
s'éleve ensuite contre les jantes conigues. Il dit que les voi-
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tures les plos destructives sont celles dont les jantes sont les
plus larges, parce que leur poids excessil detruit les maté-
riaux. Les roues cylindriques, quoigue moins mauvaises,
endommagent aussi beaucoup la route, lorsqu’elle n'est pas
parfaitement de nivean, et qu'elles portent sur undes bords
de leurs jantes.

1l signale comme trés nuisibles les voitures 4 limon, dont

les. chevaox sont attelés A la suite les uns des antres : elles
crensent trois orniéres au lieu de deuns.

M. B. Farey préfére les routes bombées aux voutes plates.
Chargé dn perfectionnement de la route trés fréquentée de
White Chapel, large de 506 pieds, il a donné 12 pouces de
fltche a sa courbure *.

Le of mwars 1810.

XV. M. John Farey, inspectcur des mines et ingénieur,
fréve du précédent, donne quelques détails sur sa maniére
d’employer le gravier. Tt le fait cribler et nettoyer avee soin,
puis briserles grosses pierres. Lorsqu’il est jeté sur la route,
des hommes sont enaployés i remplir les orniéres chaque jour.

1l regarde Uextréme division des frusts ou euratéles comme
trés fichense, et voudrait quw'on les véunit par districts plus
considérables, afin qu'ils pussent employer des inspecteurs
généraux irés habiles, chargés de surveiller le matériel et le
i)c\rsonncl des routes a barriéres ct aussi de celles de paroisse ;
institution qui rendrait ¢’ immenses services.

Il est d'avis que les roues eylindriques de six pouces et
au-dessous, sont les plus avantageuses et les plus faciles &

%

* Quoique cette fieche soit relativement plus courte que celle. fixée
pae Vinstroction, il se pourrait que le hombement it plus considérable,
ee gui aurait lieu, par exemple, si la conrbure da profil étaic un ave de
cercle, au len d'étre un segment d'ellipse trés aplati, tel Pa yeglé le
parfement. (Voir ci-aprés le n® 5 bis et la pl. TV, fig. 4.) (T.)

\ I E \
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mouveir, ponrvu que les clous & tétes saillantes soient séve~
rement défendus.

XVIL M. James W alker, écuyer, ingenieur civil, auteur des
belles routes commerciales qui conduisent aux Docks * des
deux Indes donne sur ces constructions des détails dont les
plus importans se trouvent déja analysés plus haut. { Foyez la
note de la page 31),

I est d'avis de paver les parties de routes trés fréquentées
par de lourdes voitures. Il préfére cetie méthode aux rouages
en granit , dont la proposition a néanmoins été renouvelee
dans ces derniers temps. Selon le plus ou moins de réquenta-
tion d'une route de ee genre , il voudrait que 'on pavit soit
les cotés , soit un espace de r2 pieds an miliew. Ta partie non
pavée , empiervée avec soin, servirait aux voitures légéres.

il pense que les soins apporiés i entretien des routes d’em-
1')if"i‘["t‘l’1'llf'llt l')(f'l'l"lf_‘,llt 1‘{ ])CU i)l'fiﬁ.’:‘t (T(HIIPCHS(.‘T lii ]l]ﬂllVﬂiSC
qualité des matériaux.

Dans le reste de sa déposition, M. Walker différe en beau-
coup de points des procédés de M. Mac-Adam et de ceux
de M. Telford , expliqués ci-aprés.

Il recommande comme conditions indispensables de faire
de bonnes fondations , & 1'abri de tonle humidité, et de pro-
curer un _asséchement complet et constant de la voute, en
écartant les eaux. Pour satisfaire & cette dernidre condition ,
il conseille de donner une inelinaison d'un 80° an profil en
long de la route , et si le pays est parfaitement de niveau,
d’obtenir par un léger mouvement de terrain cette pente
longitudinale , beauconp plus efficace que le bombement de
la chaussce. Il considére comme le meilleut bombement celui
qui résulte de denx plans inclinés en sens contraive, formant,

* Bassing fermés, entourds de quais et de magasing spacienx, et on

les vaisseanx restent tonjours i flor.  (T.)
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avec la ligne de niveau , un angle de 5 2.6 degrés, et raccor-
dés par une courbe sur le haut de la route.

Dans les terrains mous, ol il employe quelquefois des *
arbres ou des fagotls , comme base de fondations, pour don-
ner passage A Peau jusqu’a la consolidation de la surface, il
faut que ces bois soient placés assez bas pour rester toujours
mouillés ; saus quoiils se pourrissent rapidement, et, par leur
tassement , détruisent la cohésion de la chaussce. M. Walker
consellle aussi, dans certains cas, la eraie, pour remplir le
méme objet .

11 déclare ne pouvoir assigner aucune régle générale pour
Pépaisseur des chaussées , qui doit varier suivant les qualités
du fonds et celles des matériaux.

rier, il le fait verser dans les fon-
datiens tel qu'on le vetire des carrviéres. Llon forme ensuite
la derniére couche, de dix-huit pouces environ, avec du
gravier pass¢ & la claye et bien nettoyé, que P'on place tout
d'une fois.

Lorsqu’il emploie le gra

Quand les matériaux sont de pierre dure, on easse les
pierres en fragmens dont les plus gros sont placés dans le
bas, et qui vout loujours en diminuant de volume jusqu'a
ta surface, ot ils n'ont quun pouce de grosseur,

. . . . . “ . . . . . .

e

* M. Telford s’est servi avee suceés de celte matibre proserite par

Mac-Adam (V. ci-desst

M

faitement absolu en fait de construction de ron

le n® 2). En général , il n’y a vien de par-

c’est principalement
dans “lechoix des divers provédés)ien égard aux circonstances des Jo-
ealités et b ki dépense pogsible; (que s¢ montre Thabileté du’constenctenr,
(%)
¥ La plupars des procédés Je M. Walker ont été écartés par le parle
ment, qai a adoptéen grande partie les méthodes combinces de M. Mac-
Adanii et de M. Telford! {17}
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M. Walker eritique vivement le mode d’administration pa-
roissiale des routes libres; sous le rapport surtout de Uigno-
rance des personmes  qui 'on confie les fonctions d'inspec-
teurs. I voudrait qu’il y efit un inspecteur par comté, et que
les inspecteurs locaux ne pussent étre nommés qu'aprés avoir
subi devant lui un examen de eapacité.

Dux x®F avril.

XVIL M. James Dearn , ingénicur civil, inspecteur de plu=
sieurs routes & barriéres , est interrogé principalement sur
un-projet de bill qu'il a proposé sur la police des routes.

Quant & la construction, il sevait d’avis de paver le milieu
des voutes , prés des grandes villes, et Cempicrrer les cdtés,

Lorsqu’il s'agit d'une nouvelle route en cailloutis , ou de ré-
parations , il faut, autant que possible, donner aux pierrves,
en les brisant,” une grossear”a peu pres uniforme ; ranger
les plus grosses & une méme profonidenr sur toute Pétendune
dela route; et placer sur celles-ci une couche de plus petites
avee du gros gravier,

Il cite comme routes parfaitement bonnes, celles des trusts
de Bristol, dont M. Mac-Adam est Uinspecteur,

G mai x81g.

XVIIL M. Telford, écuyer,ingénienr ¢ivil; interroge, entre
dans quelques détails sur la roule parlementaine: de Londres
i Holyhead ; ofi Pon s'embarque pour Dublin.

Tl conseille de nettoyer les malériaux anx carrieres meémes;
de les passet & la-elaie” et méme de les Javer ponr enlever
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toutes les parties terreuses. Ces préparatifs entrainent, il est
vrai, dans beancoup de dépenses , mais les avantages qu’on

en retive font bientdt reconnaitre qu’elles sont économiques.

« Qnand le fond d'une route est d’argile ou de terre i pot,

il conseille d’y établir en remblais, sans toucher le sol na-
turel, une couche de terre végétale, de maniére A oter
toute communication entre argile et les matériaux.

« Ceux-ct sout en général de diverse grosseur, et ne pen-
vent étre ainsi employés. On doit lés briseren fragmens
de 7 ou 8 onees ; placer les plus gros dans les couches infé-
rieures, et ranger les plus petits dans les cotches supérieu-
res, en donnant au profil en travers la forme d’une ellipse
trés aplatie , dont le point le plus haut n'ait que g pouces
pour une route de Jo pieds de largenr *,

« 8i le pays ne fournit que du gravier , il faut le cribler

avec soin, le trier d’aprés la grosseur, en séparer les parties
terreuses par le passage & la claie ou le lavage. Mais la
premicre de ces opérations suffit rarement, parce que la
terrve est trés adhérente; et la seconde est souvent difficile
et chére. Dans ce cas , on expose en tas, lageléeet dla

pluie, le gravier criblé, et aprés six mois ou un an de

séjour , on le passe de nouveau.

« Tl faut briser (sur le tas, ¢t non sur la route) tous les gros

graviers, aimsi que toutes les pierres rondes. Il est essenticl
d’apporter une grande attention dans la forme et le poids
du marteau, quon doit proportionner & la grosseur des
pierres i casser, Ceaft(?pf'(:(:au!t'an, qui parait peu importante,
donne cependant des résultats qui différent deplusde 1o p. 2,

M. Telford est d’avis que le parti le plus éeonomique et le
meilleur & prendre pour les routes des -environs de Londres
est de les paver sur leur milien, en empierrant les coics.

TVl plooV, Bl
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Interroge sur la limite de charge qu'il lui paraitrait conve-
nable d’adopter pour le roulage, il la fixe 4 une tonne ou deux
milliers par roue , ajoutant que quand la charge dépasse ce
poids, les matérianx les plus durs et les meilleurs sont disjoints
ou détruits. .

Le ... mai 181g.

XIX. M. Frormond, propriéiaire de voitures publiques,
empéché de se rendre 4 la citation du comité, dépose par
¢erit que sur Soo milles de routes que ses diligences parcou-
rent depuis 50 ans, il éprouvaitbeancoup de pertes et d’acci-
dens, surtout & cause du bombement , avant que le systéme
de M. Mac-Adam v'etit été adopté. I est persuadé que les
chevaux ont plus d’un tiers de moins & tiver sur les chaussées
de cet ingénieur, ce qui tourne au prolit de la vitesse et ang-
mentera les bénéfices des entreprencurs, tout en diminuant
les dépenses des voyageurs.

v

Bu 21 mai 1819,

XX. M. George Botham , proprictaive de malle-postes et
de diligences gqui lui employent cent chevaux, ayant éte
appelé , donne la supériorité aux routes de M. Mac-Adam,,
parce que ses chevaux y é¢prouvent beaucoup moins de fati-
gue. 11 fait des veenx , dans Uintérét de ses confréres ; pour
ladoption générale de ce systéme de réparation et dentretien.

Le comité, en soumettant an parlement les détails de son
enquéte , appelle son attention 'sur les-procédés de M. Mac-
Adam et sur Vétar admirable dans lequel il'a vemis les vontes
dont il a été chargé.

« Le systéme de M. Mac-Adam , dit levapport, a obtenu
« un plein sucees partout ol il a ét¢ employé; il a procure de
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grandes economies ™, et fournilemoyen d’oecuper utilement
un grand nombre de panvres. D’aprés un sueeés si général ,
attesté par le témoignage du public, votre comité pense
qu'on doit attacher une hante importance & répandre ce
systéme. Les méthodes de construction sont d'une applica-
« tion facile , mais , ajoute-t-il , #f est nécessaire que Uins-
pecteur ait beaucoup dintelligenee pour en diriger les
opérations. »

Clest & la suite de ce rapport qu’a été adoptée Vinstruction
transcrite ci-aprés sous le ne 5 bis.

" 11 résulte de documens sowmis Vannée derniére (1825) an parlement,
jue les routes entretenunes sous la direction de M. Mac-Adam aux envi-
rons de Londres, cotitent anmuellement pour les trois premiers milles tou-
chant 4 la {:upii‘.’ﬂ::, 1500 liv., ou Soo liv, par mille; 1050 liv. sterl. pour
les trois milles suivants; et 750 liv, du 70 au g willes; ce gui revient en
moyenne & 366 liv. sterl., ou g3 66 fr. par mille; on & peu prés Syoo fr.
par kilom., ¢’est-d-dire, 2814 {r, de moins que Ja dépense moyenne or-
dinaive dans le comté de Middlesex , qui était, vers 1820, de 8514 fr.
par kilowmétre, (V. ci-aprés,n® 7, le tablean no I, et la Reviie britannique
de septembre 1825.) (T.)

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



236 ADDITIONS.

N° 5 bis.

Instructions publiées par ordre du parlement pour la réparation des
routes, et adressées aux commissaires et ingénieurs chargés de leur

entretien,
Régles géndrales pour la réparation des Routes.

§ L. Profil des routes.

Reégle . Pour une route de So pieds de large, la pente de
Paxe, & chaque extrémité, doit étre de neuf pounces. Le pro-
fil le plus avantageux est le segment d’'une ellipse trés plate;
cette forme, non-seulement aide & éconlement des eaux du
centre vers les bords, mais contribue an desséchement , en
facilitant Pévaporation de P'eau par action combinée duso-
leil et de Pair. Les inspecteurs doivent se servir du nivean
(représenté pl.IV) pour donner exactement laméme courbure
a tous les profils en travers de la route.

§ II. Ecoualement des caux,

Reégle 2. Tous les lossés doivent étre ouverts en dehors
des haies ou clétures, ¢t communiquer avee les courans na-
turels.

Les aqueducs en pierres et buses qui passent sur laroute ,
doivent étre nombreux et se prolonger jusqw’aux fossés ou-
verts en dehors des elétures, dans les terres riveraines.

Pour mainteniv les chemins toujours sces, il faut étabir
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des communications en maconnetie entre les agueducs qui
traversent la route et les rigoles ouvertes sur les cotés, et faire
éconler rapidement les eaux qui tombent sur la surface. Le
fond des aqueducs doit éire pavé avec soin, surtout & leur em-
bouchure.

On ne doit jamais oublier qu’une route n'est parfaite que
lorsque sa surface est maintenue trés séche.

Toutes les sources naturelles qui se manifestent dans le
terrain doivent étre conduites hors de la route par des égouts
ou buses.

§ 111, Arbres et haies.

Régle 3. I est indispensable de faive abattre les arbres
plantés sur les bords des routes, et de couper les haies & cing
pieds de hauteur. On peut évaluer & 20 pour cent les dégra-
dations occasionées par les arbres trop vapprochés ou les
haies trop élevées; les matériaux qui en sont ombragés res-
tent humides, et sont rapidement écrasés.

§ IV. Matériaux.

Régle 4. Lorsque les matériaux pour Pentretien des routes
sont exeraits des carriéres de picrre de taille ou des champs,
on ne doit choisir que les plus dures.

Chaque pierre doit étre cassée de manicre que les mor-
ceaux puissent passer & travers un anneau de 2 pouces et ¥ de
diamétre. Il faut se servir de marteaux particuliers, avee téles
aciérées et manches minces et légers : ce travail doit toujours
otre fait 4 la tdche, soit aux carriéres, soit aux lieux d’entre-
pot désignes sur les routes; on ne doit y employer que des
hommes agés, incapables d’'un ouvrage pénible, et des femmes
et des enfans.

Reégle 5. Quand on tire les pierres des sablidres, on ne doit
prendre, pour répandre sur le milicu de la route, que les
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caillonx ayant un pouce et § de edté an moins, que 'on se-
pare du sable & Paide d’un rateau & dents de fer, ayant en-
trielles cet intervalle *; le gravier est rejeté par les ouvriers.
Par cette opération simple, on évite les frais de crible et de
lavage. Les eailloux ayant moins d'un pouce £ de coté, et le
gros gravier peuvent étre employés sur les bords de la route
et les trotroirs.

Les gros cailloux doivent étre cassés en morceanx. des di-
mensions preserites, soit dans Ia sabliére, soit dans les dé-
pots indiqués sur la route.

11 est recommandé anx inspecteurs de se conformer exac-
tement A cette régle. L'usage habituel de se servir de caillonx
ronds mélés dargile est trés nuisible, et doit étre sévérement
défendu.

Si un inspecteur persistait 3 suivre ceite méthode defec-
tueuse, il devrait étre destitué par les commissaires.

§ V. Distribation des matcrianx.

Regle 6. 1° Lorsque les fondations d’une chanssée ne sont
nisolides, niséches, il faut démonter et reconstruire la route,
On doit ensuite établir sur 18 pieds de largeur nne couche
de pierres de sept pouces de haufeur; des pierres tendres ou
des scories sont suffisantes pour cet objet, surtout lorsque
le sol est sablonneux. Les pierres de la premitre couche oun
des fondations doivent étre placées avec beaucoup de soin
et & lamain; la face la plus large doit étre posée sur le sol.

Les pierves doivent étre mises jointives, et les intervalles
remplis avee des éclats de pierres, afin que le tout forme une
surface de nivean, serrée et solide comme un pavé. Les plus
grosses pierr

es de cette couche ne doivent pas avoir plus de
cing pouces i la surface : sur cette hase de pierres ou decen-

* Foyez la fig, 10, pl. 1V,
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dres, ondoit jeter six pouces de pierres dures, toutes cassées,
de dimension telles que les plus grosses puissent passer dans
un anneau de deux pouces et £ de diamétre,

Les six autres pieds de chaque edté, faisant 3o pieds avec
les 18 du centre, doivent éire recouverts d’une couche de six
pouces de gros gravier nettoye, ou de petits ¢elats de pierve,
en ayant soin de se conformer au profil preserit.

a2¢ Lorsqu'une route est concave dans le milieu et qu'il ne
reste que peu de fondations, il faut enlever toutes les grosses
pierres qui paraissent, les briser et recharger la route snr 18
pieds de large avec des pierres cassées, en donnant an profil
en travers la forme preserite, et & la surface, la solidité et Ia
dureté nécessaives.

Jo 81 les fondations sont bonnes et le bombement convena-
ble, onne doit employer des matérianx neufs que lorsque les
flaches on orniéres se formeront, et dans ce eas, il faut les
vemplir et les faive disparaitre aussitét, en ¥ placant avee
soin de petites pierres: ces pierres, casstes de la grosseur
déja indiquée, ayant des formes angulaires, se lieront hien
ensemble.

Les chaunssées faites d’aprés ces principes, une fois bien

établies , sont maintenues dans un parfait état de réparation
avee de faibles depenses.

4* Quand la partie de la route faite avec des matériaux
durs, ou la chaussée proprement dite, dont les voitures ne
s'écartent pas, w’a pas 18 pieds de large, elle doit étre portée
& cette ]m‘geur.

Alors on creusera la terve de chaque edté, et-on la rempla-
cera par une couche de pierres cassé

5, de 10 pouces an moins
d’épaisseur, et employées comme il a éte preserit pour les
routes neuves, Dans le voisinage des grandes villes, lachaus-
sée faite en plerres cassées doil s'étendre sur la largeur en-
tiere de la ronte.
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§ VI, Ordre et économie dans le travail.

Regle 7. Tout travail & la journée doit étre proserit le plus
1ot possible. Des inspecteurs fixeront la quantit¢ douvrage
de chaque nature qui doit étre exécutée dans un temps donné;
ils détermineront les conditions des marchés qui seront pas-
505 4 des entrepreneurs, et auront soin que ces conditions
solent parfaitement remplies avant de faire solder toutes les
dépenses: on doit sévérement tenir la main A cette régle ; car
les 2 des fonds employés sont perdus lorsque le travail est
fait & la journée.

N. B. Les végles ci-dessus sont clairement expliquées et
justifices dans les dépositions qu’on a lues de MM, Telford et
Mac-Adam, et dans les divers rapports des comités de la

chambre des communes, session de 181g.
( Traduction de M. Cordier.)

N —w————.
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Explication des fignres 4 a vo de la planche IV,

Fig. 4. ABC représente un nivean ayant 15 pieds de long ,
et allant du milien de la route & 'une des extrémités, La végle
hovizontale porvte quatre petites régles vertieales a, b, ¢, o,
engagées dans des rainures ot elles se meuvent de haut en bas.
Lorsque 'une de ces petites regles est descendue au point
preserit do bombement , on peut la fixer par une vis ; alors
son extrémite, qui repose sur la chaussée, sert de point
dappui au piveaun.

‘

Cette lig. 4 indique le bombement de 1a route; les eaux se
reunissent au point le plus bas , prés du trottoir, qui west
éleve qua la hantenr do miliea de Ta chanssée. Lorsque
M. Cordier a visité I'Angleterve, en 1816, les trottoirs étaient
beancoup plus élevés ; on s'oceunpe partout & les ramener au
profil ci~dessus.

La fig. 5 est une coupe en e, /', de la régle horizontale

{ fig. 4 ) rapportée d une échelle plus grande 5 on distingue
&

ja forme de la régle verticale , le boulon et la vis qui la

fixent & la végle horizontale du nivean, Trois des boulons des

quatre régles verticales passent & 3 pouces au-dessus de la

ligne horizontale AC, et Vautre 4, est senlement & deux
pouces an dessus de cette ligne.

La fig. 6 est une projection horizontale de 'nn des boulons,
de-la vis et de la petite régle du nivean; elle fait voir I'assem-
106

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



242 ADDITIONS.
blage & rainures & queue d’hironde, et la petite régle verticale
engagée dans la régle horizontale du niveau.

Fig. 7. Masse ou fort martean pour casser les grosses
pierres en éclats de 4 & 5 livres.

Fig. 8. Marteau plus petit, pesant de 15 & 22 onces,
avec téte & angles arvondis ; il sert & réduire les éclats de la
grossenr ordonnée. Les plus grosses pierres doivent pouvoir
passer & travers I'anncau ou ecalibre représenté fig. g.

Nota. Siles pierres sont originaivement de petite dimension,
ou rondes , il faut emplover des marteanx de 10 onces, A 1ite
plate.

Fig. 10. Fer depelle ou de rateau , en formede gril onvert,
dont P'usage est ordonué par la régle 5¢ de Vinstruction pré-

cédente,

i R
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Considérations sur [es rontes & rainures en fer: (London Magazine,

janv, 18235,

Lis routes i ornicéres de fer ont oceujié presque excl
ment Vattention publique pendant le dernier mais. Cet intérét,

excité au plus haut degre; les associutions quon voil se former
tous les jours, dans le but de mettre en communication facile
et vapide les principales villes manufacturicres et marchandes
du royaume; Uopposition secréle & ces projets , de la pari
de certains corps p]us attachés & leurs intérdts propres qu'a
ceux du public; tous ces divers motifs nous engagent
essayer de meltre en évidence les avantages probables des
entreprises de routes & rainures en fer, et de signaler, d’autre
part, les obstacles que les antenrs de ces entreprises peuvent
sattendre A rencontrer.

Un seul cheval peut, sur unc route bien [aite, trainer fe
poids d'une tonne { 2,000 livees ) porte sur un char pesaut
sept quintaux, supposons en tout 3,000 livres, en faisant deux
milles , par heure, au petit pas. Le méme animal trafnera
du méme pas, sur une route a orni¢res defer, de la meilleare
Cons!‘ruclion, environ quinx{‘. tonnes ;3 mettons en nombres
ronds 30,000 livres. Enfin, sur on canal , il trainera envi-
von trente tonnes, dans un batean qui en pésera quinze,
c’est-a-dire en tout go,000 livres; ainsi, sur une route en fer,
la puis Jfois, et sur un canal
trente fois plus grande que sur une route orvdinaire bien faite.
Or, unerouteen fer coiite environ trofs fois, etun canal,environ
nenf fois plus qu'une bonne ronte commune :etil est probable

ance d'un cheval de trait est diz

que Ventretien de ces derniéres suit Ia proportion du capital

16.
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employe 4 les établiv. 1L est done évident que, si les routes
. . : Y .

ordinaires de fer devenaient d'un usage général, les frais de

meilleures routes.

La question principalement débattue, est Vavantage de la
route 4 orniéres sur le canal. A cet égard, nous rejneu‘r;uemns
d’abord, que si ia force d'un cheval a, sur un canal , un effet
st sur une route en fer, les frais d’établis-

transport seraient réduits an tiers de ce qu'ils sont sup y

triple de ce qu’il
sement et d’entretien sont aussi & peu prés triples sur le canal;
celui-ci exigera done des péages proportionnés , en dédom-
magement aux propriétaires. Il faut remarquer ensuite, que
Ia comparaison suppose une vitesse de dews milles & U'heure
seulement; or, il estaisé de montrer , que tant qu’on emploie
la force des chevaux pour la navigation d’'un canal , et qu'il
v'est niassez Jarge ni assez profond pour admettre les ma-
chines & vapeur ; ce mode de transport des marchandises ne
peut pas s accélérer sans une augmentation dans le fret, qui
ferait disparaitre la supériorité du canal sur la route, Nous
avons vu qu'un cheval peat trainer sur un canal go,000 liv.
avec une vitesse de deux milles par heure ; si Pon angmente
la vitesse de Pembarcation , la résistance que lni offrele liguide
i-dire comme les carréds des

saceroitra trés rapidement; ¢'es
vitesses. Puis done qu'un cheval traine avee un batean , sur
le pied de denx milles & Pheure, un poids de go,000, ce poids
exigerait :
Sur le pied de 4 milles & Vheare, 4 chevanx.

dC O et i, q

de 8 .00, 16

de 12 covvevinie.. 36
on bien, sur le pied de 4 milles & Pheare, Ie tivage dan
cheval serd vovviviviiveneeans . 22,500 liv.

de 6 ........ 10,000

de. 8 ouvneu o D000

de 12 o0 vvwve . 2,000

On suppose dans ce quiprécéde, que le tirage d’an cheval

estle méme, sur le pied de 2, 4, 6, 8 milles A Theure, ce
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(ui w'est pas vrai ; car le tivage diminue trés rapidement, 2
mesure que la vitesse augmente , parce qu'une grande portion
de la force de 'nnimal est employée & maintenir sa vitesse. Si
1,000 livres représentent la foree de traction d'un cheval
faisant 2 milles & 'heure , cette foree sera réduite & 64 livres
lorsqu’il en fera quaire a Theure, et elle diminuera en-
core plus rapidement & mesure que sa vitesse augmentera.
De 14 1l suit que le poids qu’un cheval peut mettre en mouve-
mentsur un canal, avee une vitesse de quatre milles & I'heure,
une dépasse gaere 1,200 liv. Il serait superfln de ‘pousser le
raisonnement plus loin 5 il est clair qu’on ne peut pas trans-
porter les marchandises sur vn canal avec une vitesse.qui deé-
passe deux wmilles et demi & Pheure.

Si nous examinons maintenant Peffet de Paugmentation de
vitesse que- procure le roulage sur orniéres de fer, nousar-
riverons & des résultats tout-d-fait opposés i ceux que pre-
sentent les canaux. La résistance d la communieation dumouve -
mentsurle systéme desroues ferrées provient de denx sourees :
le frottement et la résistance de Paiv, Dans les degres de vitesse
présumables ;- comme de 8, 1o ou r2 milles & henre, la
resistance de Paiv est incomparablement moins grande gue
celle dae au frottement. On peut méme ia négliger tout-d-fait
dans la comparaison que nous ¢tablissons, Or, la résistance
due au-[rottement est proportionnelle seulement e poids ou
& la pression, et absolument indépendante de la vitesse. Cest
ici la diffévence capitale qui existe entre les deux movens de
transport 5 les canaux et le roulage surornidres de fer, et gui
donne un si grand avantage & ce dernier procédé comparati-
vement & Pauntre. Sur-un canal, & mesure qu'on angmente la
vitesse du bateau, la résistance s’aceroit. dans une proportion
bien plus rapide que celle de la simple vitesse; an contraire,
par Paccelération du véhienle sur la voute ferrée; la résistance
w'est: paint augmentée ; elle éprouve plutét une légére dimi-
nution. Abstraction faite de la: vésistanee de 1air , la - méme
foree qui produit une vitesse de denx milles & Vheare, peut;
par des dispositions trés simples, en produire wone de dix
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douze milles dans le méme temps. Si nous appliquons au
véhicule placé sur la voute en fer, une force préeisément
égale & la résistunce due an frottement , ce véhicule ne se
nrouvra pas, il y aura équilibre ;- mais la plus petite augmen-
tation dans la foree motrice fera rouler la machine. Si cette
addition de forces est du genre de celles dont 'action est cons-
tante;, comme celle dela vapeur, par exemple, le mouvement
du véhicnle sera continuellement accéléré, et, en théorie, il
dépasserait finalement toute limite assignable. Ici se montre
avec évidence Vavantage de la force due a la vapeur; ancune
force animale ne pent lui éire comparée sous ce rapport,
parce qud mesure que la vitesse du véhicule s’aceroit, le
tirage de Panimal diminue, et devient treés petit lorsquon
atteint la vitesse de-dix & douvze milles par heure. Lorsque le
véhicule a atteint une vitesse ;n‘DpUse’:P L $01t que la vitesse
initiale provienne de action continuée de la foree motrice,
ou-de quelgque autre cause, il suffit pour maintenir cette
vitesse de disposer d'une force motrice précisément capable
de vaincre le frottement et la résistance de Uair. e 1d, sor
une route en fer, la dépense de force nécessaire pour procu-
rer une vitesse de dix i douze milles dépasse de forl pew celle
employée é la witesse de deuzx milles dans le mdme temps.
C'est ici fegrand avantage d'une ronte en fer sur un canal.
Mais cet avantage dépend enti¢rement de Papplieation de la
vapeur et de sa qualite caracteristique, qui est de maintenir
uneaction constante,quelleque soitla vitesse de véhicule. Sans
ce moyen dimpulsion ou de traction | une route en fer waurait
aucun mérite, aucune superiorild sur un carnal y on nepowrrail
lui appliquer avec avantage la force animale , dont Vaction
diminue rapidement , & mesure que la vitesse augmente.
Sous un autre. point de vue la route en fer u encore une
grande supériorite sur le canalj c'est que n’étant sujette i
auvcune: des difficultés qu’on rencontre dans Vétablissement
dela plupart des eananx, on peut toujours la tracer en ligne
directe, et-qu’elle est communément la ligne la plus courte

1

d'une station & Pautre. Ainsi, entre Liverpool et Manchester
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par exemple, le développement des trois lignes de cananx qui
jouignent cesdeux villes est de plus de cinquante milles, etilne
seraque de trente-trois milles par la route en fer. On épargne
done un tiers de ladistance, circonstance qui se représentera
A peu preés dans toutes les lignes prineipales de canaux , com-
parces aux routes en fer dans le royaume: Le transport par
les canaux est souvent suspendu en été faute d’eau, et en hi-
ver parles glaces. De plus, les marchandises transporiées sur
les routes en fer ne courent aucun des risques d'avarie aux-
quels les transports par eaw les exposent. Ce n'est point ici
un inconvénient imaginaire; sur les cananx entre Liverpool
¢t Manchester, les marchandises sont exposées aux vents con-
traires, et méme aux tempétes pendant un trajet de dix-huit
milles sur la Mersey. Les bdtimens passent des journées en-
tic

A lanere dans ce bras de mer, lorsque le vent soufle
avee quelque force du nord au sud. Des ballots destinés A
Vexportation y sout avariés, et on ne découvre le mal qu'a
leurarrivée dans un marché étranger; 14 les expéditeurs sont
exposés & payer un dédommagement, pour lequelil n'ont au-
cun recours i une police d’assurance.

On a prétendu que le gain de quelques heures dans leg
transports ¢tait de peu d'importavce; 'il en était ainsi, ver-
cait-on la plupart des manufacturiers préférer pour le trans~
port de lears matiéres premieres et de leurs produits manu-
facturés, la rote ordinaire & celle, bien plus économique, des
anaux ?

Un canal ne peut servir qu'au transport des marchandises
la route en fer convient également & celles-cietanx voyageurs,
1 ¢tablissement de ce genre de routes abrégera d’un bon tiers
le temps qu'on passe sur les grandes routes, et réduira de
moitié les dépenses du voyage. Par exemple, on va actuelle-
ment de Londres & York (200 milles) en 24 heures et § pour
cing guinées ; et 'établissement d’une route en fer de Londres
4 Edimbourg (qui passerait prés d'York) procurerait la faci-
lité de parcourir Ia méme distance en 15 & 16 heures, et pour
le prix denviron denx guinees.
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Quels gue soient les avantages que présentent les routes i
orniéres de fer, il ne faut pas s'attendre & ce qu'elles s'intro-
duisent sans opposition. Il y a toujours des gens qui ont inté-
vét & in statu quo.

Par exemple, dans le cas présent, les propriétaives des ca-
naux et des voitures publiques, verront avee peine celte nou-
*veaule, et s'¢léveront contre elle autant quiils le pourront;
ils uniront Jeurs efforts et toute leur influence pour I'anéan-
tir. Les progrés et les perfectionnemens font toujours quelque
tort a telle ou telle classe dhommes qui se trouvaient & leur
aise dans Uancien état de choses; et il est dans la nature hu-
maine de s'opposer & loute innovation qui nécessite un chan-
gement ou occasione des peries individuelles, Ainsi, Pinven-
tion de I'imprimerie désola les copistes, qui se réunirvent pour
attvibuer cette belle découverte & la magie noirve et i Satan
Ini-méme. Il n’est méme pas besoin de remonter si haut pour
trouver des résultats analogues, dans un art qui n’a guére de
vapports avec imprimerie. Les habitans voisins de Londres
ont adressé - dans un temps une pétition au gouvernement,
pour empécher qu’on multiplidt davantage les roates & barric-
res, Leur but était de conserver le monopele de la fourni~
tare des denrées i cette graude ville, et de fourniv ces den-
rées par enx-mémes. Vers Vannde 1745, ¢pogue on les
entreprises de cananx commencérent, on publia toree pam-
phlets contre cette mesure. Les fermiers des bavvidres et les
propriétairesde chevaux erurent leurs intéréts compromis, et
ils pevsnadérent aux grands propriétaires que Vintroduction
des canaux diminuerait le prix des chevaux, et quelle re-
duirait propovtionnelienient la consommation du foin et de
Pavoine. Tous ces opposans firent cause commune, et ils
ajontérent anx argnmens qui précédent, celni-ci, saveir,
que cetie navigation intérieure, qui se pratique sans adresse
able grande

ni danger , s'introdunirait an détriment de la vérit
navigation’, qui est la vraie pépiniére des marins. Is réussi-
rent pour an temps & faive suspendre quelques entreprises

importantes, enir’antres la navieation de la Trent et de la
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Mersey. Cependant les canaux gagnerent facilement leur cause,
et quels n’ont pas été les avantages de Uadoption de cette me-
sure ? aceroissement rapide du commerce et des manufaciu-
ves, Les chevaux ont augmenté en nombre et en qualité; et la
consommation de Porge et de Pavoine a suivi la méme pro-
gression; le commerce de cabotage s'est ranimd, et forme tous
les jours des matelots. Les canaux ont produit un grand bien
au pays; mais nous avons acquis quelque chose de meilleur;
la science et I'art s’accordent & nous préparer des moyens de
transports plus expéditifs et moins cotiteux : on a développé
la puissance que fournit la vapeur & un degré qui nous ferait
traiter de visionnaires par nos ancétres s'ils veparaissaient sur
la terre. Les machines animées par ce moteur ont multiplié
dun degré incaleulable nos vessources et notre industrie ma-
nufacturiére et productive; on les aappliquées i la naviga-
tion, et les bateaux & vapeur ont ¢té substitués aux paquebots
ordinaires sur toutes nos cotes. On vient d’établir quon peut
appliquer ce principe de mouvement au transport des mar-
chandises sur des routes en fer, avec beancoup plus de rapi-
dite et d’éeonomie qu’on ne peut le faire par tont autre moyen,
On ne tardera guére & entrer en jouissance de cegrand per-
feetionnement; Popposition des propriétaives de canaux ot
autres intéressés & U'in statu guo, peut y mettre un obstacle
temporaire, mais il sera finalement leve, car les intéréts d’une
cabale ne peuvent long-temps prevaloir sur ceux dune po-

pulation nombreuse , éclairée et entreprenaute. Dans un pays

otlt les communications de toute espéce sont faciles et rapides,
on ne peut suspendre long-temps le progrés des lumicres; si

cette suspension était possible, en vain nous flatterions-nous
de conserver long-temps cette supériorité dans le commeree
et les manufactures, dont nons tivons quelque gloire; sinons
avions la sottise’ de chercher & etouffer, & mesure qu'elles
naissent, les déconvertes de nos mecaniciens et de nos hom-
mes de genie, dautves pays sauraient les recucilliv et en tiver
avantage. Déja UAmérique, ce thédtre sur lequel se dévelop-
pent avec une merveilleuse énergie toutes les faculteés de
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Ihomme et toutes les découvertes de Tart et de la scieunce,
P Amérique met un vil intérét a Padoption des routes i or-
nidres de fer; le gouvernement s’occupe sérieusement des
discussions qui s’y rapporient, et on recoit en Angleterre de
fréquentes demandes d*éclaircissemens sur cet objet de haute
importance; empereur de Russie a recu un modéle de ma-
chine A vapeur applicable anx véhicules a roues, et un ingé-
aieur envoyé par 8. M. I est actuellement occupé & examen
des routes en fer deja établies dans le nord de I'Angleterre.
Addition des rédactenrs.

Il ¥ a environ quinzejours quon a fait & Killingworth, prés
Newcastle, sur la Tyne, par ordre du comité qui dirige Pen-
er et Liverpool, un
nombre d’expériences dont voici les résultats sommaires.

treprise des routes en fer entre Manche

Le 18 courant (janvier) on a fait des essais * avec une ma-

* Ces essals ont ¢té realises avant la fin de cette méme année 1825 |
dansle nord de PAngleterre, ot Von a livré & la cirenlation des véhi-
cules & vapeur une rouie & rainures de plus de 2o willes anglais de dé-
veloppement. On peut consulter 4 ce snjet un ne déja cité du Moniteur,

en date do 31 octobre 1825,

Il ne faut cependant pas sexagérer les résultats économiques que Von
peat obtenir de la foree de la vapeur appliquée anx véhicules trainés sur
des voutes en fer, IL parait qu’en Angleterre méme on nemploie ce pro-
cédé que dans les environs des mines de charbon, ot le prix du com-
bustible n'excéde pas 6 on 8 francs le tonnean, tandis qu’il s'éléve en
France & 25 francs hors des localités encore rares on Von exploite des
houilléres.

La eonsommation par heave et par foree de cheval étant évaluée 4 8
kil. , ee qui fait pour une année de 300 jours de travail 57,600 kil., il
s'en suit nne dépense de 1440 fr. qui, angmentée des frais d'entretien
de la machine, pent s’¢lever & 1600 fr. par force de cheval. Or, un che:
val ne travaillant régolidrement que 8 beores, il fandra trois chevanx
pour donner dans annéde le méme travail, d'on il suit que partont ot la
nourriture , entretien, Pasé et la conduite d’un cheval , cofiteront

s a omalla ! . .
moins “de 334 fr.,] l‘l)I[‘slm des machines A Vapenr comme moyen de

ction sera plus cher.

M. Cordier, a qui l'on a emprantd lesealenls cidessns, estime de 54
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chine & vapeur ancienne et imparfaite, quin’a procuré qu'nne
vitesse de quatre milles & heure, sous une charge modérée.
Le 23, on a employé une machine supcérieure, de la force de
huit chevaux ; les roues du véhicule avaient quatre pieds de
diametre

On fit cing essais différens de la foree de la machine
et de la vitesse qu'elle parconrait: la charge, non compris le
peids de la machine, était de 48 tonnes et trois quarts {g75
quintaux); Pinclinaison moyenne de la route, de gi; la pente
la plus rapide était de onze ponces sur trois cents pieds,

soit 2=, La machine et sa charge étant mises en mouvement
dans Jes deux directions (ascendantes et descendantes) sur ce
plan ineliné, le résultat moyen peut étre considéréd comme
celui qui aurait en lieu sur un plan horizontal. La vitesse
moyenne fut & peu-prés de sept milles A Pheure, et la plos
grande s'¢leva jusqu’s neuf milles et demi. Comme il s'est re~
pandu des rapports fort inexacts sur 'ensemble de ces expé-
riences, nous croyons convenable de dirve que celui dontnous
venons de donner le sommaire repose sur Pautorité de
M. James Walker, de Limehouse, 'nn des sept ingénieurs pré-
sens & cet essal. Nous ajouterons que M, Walker affirme
que si les ornieres de fer avaient été bien econstruites et bien
fixées, le résullat anrait ¢té encore plus 4 lenr avantage. 1
faut remarquer encore que les machines & vapear employées
a'étaient pas de Ta construction Ja plus favorable A la vitesse
et quion en obtiendrait. certainement wne beauvcoup plus
grande en employant des appareils construits exprés, et avee
toute la perfection de main-d’ceuvre qu'on peut leur donner,

a 3o,000 fr. par kiloméwe Ia dépense de premier établissement d'one
route & rainures en fer, du poids de 5o mille kilog. on 50 tonnesux,
dont le prix est en France de 300 fr., et en Angleterre de 120. 1l faudrait
doubler cette somme sila route était & donble veie. Or, sor nn pavé trés
bien fait; dont la construction peut cofiter en moyenne 3o a 35 mille fr:

le kilometre, il faut, pour tirer nne charge donnée avee une. vites

d'une lieve & Uhenre, douze fois plus de chevaux que sur une ronle en

fer, d’oiuil sera facile de dédunjre l'nvantage de certe derniére ().
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Développement et dépenses des routes & barriéves d’Angleterre, = Sta-

tistique des routes royales de France.

Ow trouve, dans les Essais traduits par M. Cordier, 'état,
par comtes, des curatéles ou trusts des routes X péages de
PAngleterre, da pays de Galles et de PEcosse, de leurs veve-
uus , de leurs dépenses et de leurs dettes, ainsi que des lon-
gueurs de routes que ces zrusts sont chargés d’entretenir.

Cet ¢tat, dressé en milles anglais et en livres sterling , a
fourni les ¢lémens d'un tablean sommaire dont toutes les
données ont ¢1¢ réduites en mesures et en monnaies {rancaises.
( Voyez le tableau n® 1. ) I

Ony remarque, entr’autres résultats , que fes 39,483 kilon,
de routes & barviéres des 77 comtés de la grande ile son
administrés par 1,227 coratdles différentes ! Certes , on se
trompe fort, ou un pareil morcellement doit saiisfaire ou
peut-étre effrayer les plus intrépides adversaives de Ia
centralisation. - Ainsi , chaque curatéle est chargée , en
moyenne , de 32 kilom. de routes, ou 8 lieues, et d'uné
aestion de 25 mille francs,

Leur revenu total estde ..o ooovivvy 30,860,440 fie

Lentrelien cofite v e ivene s vnons s 30,180,625

Excedant de vecette . ...\, . 670,815

HWsemblerait que cette différence dit se résoudre en ¢co-
nomies. Cependant les ‘trusts ‘sont grevés dune dette de

f

146,900,900 {1, dont 14,188,350 d'intéréts avviérés, Un paveil
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ctat de choses semble aceuser Vinsuffisance des tarifs , mais
plus souvent aussi imprévoyance signalée ci-dessus par
M. Edgewortl, p. 7 de VEssal sur les routes.

On n’est pas moins frappé de excessive inégalité des dé-
penses denfretien , qui varient, suivant les comtés , dans
des rapports tels, par exemple, que celui de 10g & 1; puisque
le kilomeétre , qui, dans le Middlesex, coiite moyennement,
par an, la somme énorme de 8,514 fr., ne colite , dans cer-
tains comlés du pays de Galles ( le Cardiganshire et le
Merionethshire), que 78 & 8o francs. Les limites extrémes
des revenus affectés a Uentrelien , qaoiqu’en relation avec les
frais auxquels ils doivent pourvoir, sont un peu moins éloi-
gnces. Cest 9,446 [v. ( Middlesex ) et 93 ( Radnorshire , prin-
cipauté de Galles ), denx sommes qui sont entre elles dans fe
rapport de 1ox 4 1.

Le savant ingénienr prend occasion de ces différences
énormes, dues & des causes toutes locales , pour insister, par

analogie, sur la néeessité d’affecter , en France , a chaque
route ou partie de route, un revenu spécial an moyen de
peages dont le tanx, caleulé en raison composce de Pimpor-
tance de la circulation qui vivifie le pays, et duo poids des
chargemens qui fatiguent les chaussées, serait par conséquent
proportionnel anx dégradations subies

Et pour appuyer son raisonnement en méme femps que
pour montrer les ressources respectives des deux pays ct
Pemploi quiils en font, il met én regard, de la maniére suj-
vaunte , leur superficie, les longuenrs développées de lenrs
grandes routes, et les dépenses affectées & Uentretien de ces
routes.

* Cette mesare importante, souvent indiquée depuis dix ans par la
presse, dans les conversations de salons ou méme 4 la tribune et dans des
documens publics, est peut-étve entourée de plus de difficnliés quan
premier apergu n'en fait découyrir. On essaiera de Vexaminer dans les

Considérations qui terminent ce volume,
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f RAPTORTS
FRANCE. ANGLETERRE,
approehést
i
|
{
hectares) ["r 4
(en ectares ), . A‘I)A,nnu,u(m ZL,IT4,000 |
H
Ru;m-ﬁpiu, {en lienes quarr. 1 2
. :
de fooo métr. Fenes quartées. | liees quarrées, H
deeoté). . . .}32,500 13,196 )
Population (ames). . . . . .|30,500,000 |r14,200,000 | 1 s
Dette publique (francs). . . .| 4 milliavds. | o0 milliards. | 1 5
Développement des routes
(royales en France, &
péage en Angleterre, ki-
lométres) . . . . . . - . 13,2097 kil 30,483 kil Tl
Dépense affectée par an . .
Ventretien (francs ). .. . .j16,000,000 [30,860,000 oo
Dettes des truses ({eanes). . . « 135,7:7,550] «
|

Adusi, un pays qui n'équivant gu'aux deux einquicémes de
la France en superficie et en population , et qui est chargé
d'une dette cing fois plus forte, possede un cinquiéme de
grandes routes de plus, et dépense deux fois antant pour Jeur
entretien ; méme presque deux fois et demie , en comptant
Pintérét des fonds empruntés.

Tl semble que , pour que cette comparaison [t tout-a-fait
exacte, il aurait fallu y faire concourir nos routes départe~
mentales , qui, genéralement en aussi bon état que les routes
royales, ont avec ‘elles bien plus d’analogie que n'en ont
avec les routes & péages les routes libres on paroissiales
&’ Angleterre. Ces derniéies ne peuvent se comparer qu'avec
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nos chemins vicinaux ou cantenaux, sur lesquels , il faut en
convenir , leur supériorité est incontestable et immense *.

La Statistique des routes royales , publice en 18324 , four-
nissant des renseignemens plus récens , a donné l'idée d’acco-
ler le dépounillement de ses principaux vésuliats & I'état des
routes & péages d’Angleterre et d’Eeosse. On s'est liveé A ce
travail avee d’autant plus d’empressement que les données de
In Statistique étant puisées aux seules sources dignes de foi,
sont par la hors de contestation , et que leur rapprochement
met en évidence et rend en quelque sorte palpables des dé-
tails qui sont loin d’étre décourageans.

Tel est objet du tablean n® II.

51 nous nous arrétons au 1% article , il nous apprend,
entr’antres choses , que, malgré le manque de cananx et los
vices de notre écrasant roulage , la dépense moyenne d'en-
tretien de nos chaus

s d’empierrement ( supposées en trés
bon état ) ne s’éléve pas A 5oo fr. par kilométre, ou 2,000 par
lieue de poste, tandis que ce méme entretien colite annuelle-
ment aux frusts on curatéles britannigues 764 francs, et
936 fr. si on y comprend Pintérét des dettes contractées,
c’est-d-dire bo ou go pour cent de plus qu'en France. Méme
nos rontes pavées cottent moins , puisque lenr entretien ne
v qud 863 fr. par kilométre ™7,

Quoique le développement des roules pavées entre pour

* Ona vu, dams une des notes du texte, page 44, que M. Dupin
évalue le développement des routes libres & 153,000 kilom. (138,256
lienes ); cofitant en moyenne 240 & 250 fr. par an et par kilométre , ce
qui fait en moyenne, par lHeue quarrée, prés de 12 kilom. et une dé-
pense de 3,000 fr,

" 51 Ton spéeialise 1a comparaison en la restreignant anx environs
immediats des deax eapitales | on trouve que les 66 kilom. de rontes
royales pmu‘ff'c du département de Ia Seine ne cottent d’entretien que
ro2 mille francs, ou 18%0 francs par kilometre (7480 fr. par liene ¥,

randis que les 252 kilom, (157 milles) de routes en gravier du, Middie-
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plus d'un cinquiéme dans la longneur totale de nos routes
royales en bon état, la dépense moyenue totale ne surpasse
pas 570 [, par kilométre , ou 2,280 {r. par lieue.

I estvrai que notre entretien n'est pas soigné aussi minu=
tieusement que celui des Anglais ; que wos routes , bien que
plus larges, ne sont pas, comme les leurs, ferrées d'un
bord & Pautre, ni bordées de trottoirs ; qu'elles ne sont pas

* 5 enfin, que surtout dans le voisi-

non plus aussi fatignées
nage des deux capitales, le service des ndtres n’approche pas
de la détérioration rapide que doit entrainer cette circulation
qqui régne autour d’une ville immense, & la fois métropole d'un
puissant empire et premiére place de commerce du monde,
on affluent sans cesse d'innombrables vaisseaux de toutes les
parties de Punivers, et qui voit se développer journellement
dans son sein de tels ¢lémens dactivité; quun siéele a suffi
pour doubler sa population , portée avjourd’hui au nombre
presque incroyable de plus de 1,200 mille hahitans.

Mais quelque prodigieux que soit un paveil mouvement ,

sea dépensent 2,151,250 on 8,514 fr. par kilom. (34,056 fr. par lieue),

c'est-d-dire cing fois autant que nos routes, et plus de la moitié de Ia

somine moyenne que cotterait Ja création de nos nouvelles chaussées
dempierrement & ouvrir.

En étendant ce rapprochement an pew plus au loin sur deux superfi-
cies & pen pres égales, par exemple , aux quatre départemens de la Seine,
de Seine-ct-Oise , Seine-et-Marne et Oise, tous lmitrophes de la capi-
tale , et aux sept comtés de Middlesew | Essex, Sussex, Surrey, Hertford,
Buckinghamn et Kent, les résultats, s'ils ne nous sont pas avantageux

sous le rapport du développement des routes , sont trés satisfaisans sous

celui de la f_it_"pctl:i(*. annuelle, Les 3,753 kilom. de routes & barriéres des
sept comtés cottent par an 8,045,050 fr. on 1,855 par kilom. (7,420
par liene ), tandis que les 1,293 kilom. de routes royales des quaire

départemens ( dont les denx tiers sont pavées ), ne nous dépensent que

¥, 174,655, ou go3 par kilom. (3,612 fr. par lieue,)

* On compte sur une seule route de province, dans le truse de

Bristol, plas de cinguante passages deé diligences par jour,
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il ne contribue pas seul a U'énormité de la dépense des routes
da noyau central de PAungleterre, et la mauvaise qualité des
matériaux des environs de Londres y enire sans doute ponr
beaucoup ; de méme qu'il serait injuste de ne pas faire hon-
neur & notre corpsd’ingénieurs des effets quil sait obtenir avec
des moyens maiériels aussi bornés que ceux dont il dispaose.

(T.)

* Pendant que ces fenilles s'imprimaient , on est parvenu, non sans
peine, & se procurer sur nos routes départementales des renseignernens,
dont les plus essentiels sont consignés dans un tableau placé 4 la fin de
ce volume sous le n® IV,

Leur longuenr totale peut &ire évaluée de 28 & 3o mille kilométres,
dont neuf mille senlement sont constraits, mais ont besoin de grandes
réparations. Le reste nexiste guéve qu'en terrain natarel ou en projet,

Pour compléter 1a comparaison des routes turnpikes aveo les ndtres, il
faut done ajouter: 1° aux 32,000 kilom. de rontes royales, g,000 kilonr.
de routes départementales construites, mais en mauvais état; 2° aux 16
millions et demi demandés pour Ventretien des premicres, 2 millions et
demi, montant (aprés réparations) de Pestimation d'entretien des secon-
des, & raison de 288 fr., terme moyen. Ce qui porte le premier nombre &
41 mille kilom. , le seeond 4 rg millions de francs, et diminue d’autan
la disproportion signalée pag. 254 entre les grandes rontes des denx

pays.

17
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Analyse de Vouvrage de M. Stoves’ Fry suv les voues de voitures, pir-
blié & Londres eén 1830.

Un M. Storrs” Fry, proprictaire, a publié en 1820 un
opuscule qui a fait beaucoup de sensation en Angleterre, et
determiné de graves améliorations dans I'état des voutes et
dauns les habitudes du roulage. M. Cordier a pris la peine de
le traduire et Uainséré en entier dans ses Essais.
er plus d’ordre et une marche plus mé-

On'y pourrait désir
thodique , mais non pas plus de clarté dans les preuves, plus
de lucidité dans les vaisounemens, plus de simplicité dans
Vexpression, cons tamment a la poride des intelligences les plus

ordinaires ™.

* §i Pattention publique se divigeait avee auntant de vivacité en France
guen Angleterre , sur ces matiéres d'une utilité si générale, il serair &
désiver que Vestimable auteur de VHistoire de la navigation, qui vient
d’ajonter & sa renommeée par les grands travaux hydrauliques de Dan-
kerque , condescendit & donner, sous la forme économique d’une sim-
ple brechure, ane seconde édition de sa traduction , enrichie de ses
propres remarques et des principaux résultats des expériences de nolre
eélébre Coulomb et de M. de Prony, mis & la portée des personnes qui ne
sont pas versées dans les sciences exactes. Car , ainsi qu’on I'a fait remar-
quer dans une des notes dao texte, page 27, nos voisins ont un art mer-
veillegx ponr s'approprier, en lés rendant valgaires, des expériences ou
des inventions toutes frangaises, que lenrs antenrs n'avaient destindes A

dtve connues que des socidids savantes, senles capables d’apprécier le mé-

rite et Pelégance de leurs' formnles de haute analvse,

Moins sensibles & Putilité gu'a la gloire, nos géométres aiment sartoni

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



N 8. 230
Ce petit ouvrage, tout de faits et de raisonnemens , se
réduit anx principes suivans :

1. Les roues ont pour objet de reporter & la surface eylin-
drique ou légérement conique qui enveloppe la fusée de ["es-
sieu le frottement gui aurait lien sur lear propre eirconfé~
vence considérée comme ctanteelle d'un rouleau, et cela avec
un avantage ¢gal au rapport existant catre le dixmétre de la
voue et celui de Uessien, ainsi que le démontre M. Edgeworth
ci-dessus , page Go. A cet

avantage elles en ujuut(}ut umn au=
tre qui consiste dans la facilité quelles offrent de bien polir
et d’ajuster parfaitement Vone & Vautre ces petites surfaces
de Pessien et de la bolte sur lesquelles le (vottement se trouve
veporte , et dannuller presque entiérement , par Uinterposi-
tion d’un corps onctueux tel que la graisse, ou mieux encore
Phuile d’olive , Vellet de ce frottement déji ainsi réduit *.

4 travailler duns Vintérét spéculatf de la science; les Anglais , moins
savans peut-étre, travaillent davantage dans Vintérét matériel des avts.

Ainsi, presque tous les faits importans vapportes par M, Storrs’ Fry,
on prouves empiriquement par lui, avaient é1¢ démontrés bien des an-
nées anparavant, avec tout le laxe de la géométrie transeendante, par les
deux savans que Uon vient de nominer. Qu'en est-il arrivé? Que la con-
naissance des' vérités essentiélles gu'ils avaient découvertes, confinée
dans le cercle fort limité des hommes de la science, est-demeurée tout
4 fait étrangére aux hommes de la pratique, et n’est peut-éire pas méme
parvenue jusqu’d cenx qui, chargés d'établir la législation des voies pu-

bligues , anraient eu le plus d'intérét & s'en instruire.

Uné plus grande e¥pansion de ées connaissances générales eommence
néanmoins &' s¢' faire jour parini nonts: Aussi nié saurait-on vVouer trop de

reconniis

¢ dux véritables sdvans g ne dédaignent pas de professer
poar tout-le monde, et an gouvernenient éelairéd qui-protége leurs pa-
riotiques efforts.

¥ Detoutes les matidtes employées aw graisidge, ¢est Phoile Polive
que Von'préfere en Angleterve

Mais il fart goe Tes fusces d'essivit'er 1es
hoites de roes solent constraitiy avéd tn soin dont nous sotmities envore
fort éloignés en France, méme pour nos veitures de loxe, M. Sforrs’ Py

17.
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I1. Le frottement est donc le moindre possible lorsque des
essieux d'acier poli, parfaitement cylindriques, tournent
dans des boites'en cuivre ajustées avee une extréme précision,
et munies d’un réservoir dhuile dolive,

11I. M. Storrs’Fry ne craint pas d’avancer que sur la force
développée par les chevaux, il n’y en a pas plus d’un cen-
tiéme qui soit absorbé par ce frotiement des essieux , tandis

100

que les -22 pestans sont employcs & vaincre des résistances
qui seraient insensibles ( celle de Pair ¢tant considérée com-
me nulle ) si les roues étaient d’acier poli, et si les routes,
dares comme du porphyre, étaient unies comme une glace :
le savant traducteur ne dément pas ces assertions.

IV. Ainsi ¢’est & se rapprocher le plus possible de ces trois
derniéres conditions , que devraient tendre les efforts com-
binés et bien entendus des fabricans de véhicules & roneset des
constructeurs de routes. Une quantité étonnante de la puis-
sance des chevaux est consommée par la pénélration des
roues dans une chaussée humide, sablonneuse on boueuse.
Et cette peénétration , ou si Pon veut, Uenfoncement des
voues dans des matériaux mous ou mal disposés , croit bien
plus rapidement que les pressions quiy donnent lieu.

V., On peut réduire la faculté de pénétration cn augmen=
tant la greludcm' delasurface encontact avec le sol, et surtout
en diminuant la charge qui pese sur les roues , ce qui s'ob-
tient facilement de la division du poids sur un plus grand
nombre de roues.

VI. L’état tounjours plus ou moins raboteux , plus ou
moins 1)611(‘.11*;11)19 , de la surface d’'une route, fit-ce méme la’
pius unie et la- plos dure que Pon p1'1t construire , constitue
une série d’obstacles & surmonter par les roues , qui alors ,

rapporte que les essicux de son chariot, graissés de cette maniére, se
maintiennent intacts dt'puis douze ans, ainsi que feurs boites de cuivre.
Trois oun guatre onces d'huile convenablement employées suffisent pour

un trés long temps.
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ainsi que le dit M. Edgeworth , page 63 , agissent comme
leviers ™.

* La théorie ne peut méme agsigner claivement d’autre canse au mou-
vement circnlaire progressif d’une roue tirée sur un plan horizontal, que
Ia résistance de ce plan, qui lni fait obstacle.

L’¢erivain anglais prouve cette dernidre proposition, que les rones
agissent comme leviers, & l'aide d'une figure copide pl. I, figure 5,
dans laquelle Te cercle ATG veprégente la roue, Oo Pobstacle & passer,
CO le rayon de la roue conduit au point ot elle rencontre Pobstacle, DO
et OB les perpendiculaives mences dun point de contact O, et représentant
la véduction des deux bras CO, OG du levier mixtiligne COG. 8i on
nomme P le poids dont est chargée la roue, la puissance horizontale T,
pour faire équilibre & ce poids considéré en B, doit étre & P dans un
rapport inverse de celui des denx bras véduits gui lear correspondent

PXOB
oD
Or , OD est égal & la moitié du diamétee, moins la hautear TG dé

respectivement, ou comme O : OD, analogic d’ott on tive'T'ex

AG
Pubstacle; ou OD = —— - BG; et OB {moyenne proportionuelle en-
2

e AB et B6) =/ X5 BG.

Done 1 == Py VA:I% ¥ BG
AG ;oo en uwommant # le demi-diamétre
— = B
2

de la voue, ¢t o ohstacle, T 2Nt formule qui ne

difféve que par le divisenr de celle dounée ci-dessus par M, F,d:_';ewm-[]],
pag. 58§, pour le eas d’'une direction oblique de la puissance.

11 est clair qu'a mesure que la roué s’éléve sur Uobstacle, la ligne OD
angmente et la ligne OF diminne, jusqu’a ce que le centre G, arrivant
sur la verticale passant par O, et cette ligne OB devenant égaledio, la
résistance soil tout a fait nulle.

Si la roue a 6 pieds ou 72 ponces de diamétre, et Vobstacle 3 ponces
de hautenr, la charge étant de roo livres, on trouve, en $ubstitnant ces
nombres dans la formule, que Ia puissance doit déployer nne force de
435, 589, ou un peu plus de 43 livres et demie.

C’est & Vaide de cette formmule qu'ont ¢i¢ caleulés les différens termes
de la table de 1a page snivante
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< VAL La table suivante donnedes différens poids qu 11 fan-
drait suspendre A une poulie pour faire équilibre A la résis-
tanee produite par-un obstacle suppose de 3 pouces, on de
v pouce 4 que devrait surmonter une voue en ¢lat de repos,
de rayon variable, ¢t cha?g_i’a’e du poids constant de roo livres.

O FORCE WXPRIMEE EN POIDS |
--xhécessaifreqmur faire ethbre l’nbstacle
ks L G n@qmsﬁmx dtant suppose:

357

T oialae,

e 3 p«mrqs - de T pmice i
" i:vnswugi ,' -Iiv. mng{. .
oo .. . . :_ 1 30 -.“
TR 3o %
g6 : 37 .
A8 3 3a 5
o 1o 1 ‘_‘\;)4 e
T T D
;:\'\;-n:a'é_r..én . . NEESE PN 55 % . . 3? . . -".
E . T B - (v . « . 3 .
. ‘:i..',, 3 T4 R \8\'!: ol o . 9 -

quellc onit xgeglzge ies fractions’ auq:l;: ‘m,ls de l.x tiuggi;q,
e, entr autres choses, la Taiblesse le I’ Avantagc obtenu. par
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Pélévation du dianmétre des roues , dés que Poh a dépassé la
hauteur de 4 pieds et demi, Mais ce que Fon y voit de plus
remarquable , ¢’est que les roues de la troisiéme colonne exi-
gent précisément la méme puissance que celles d'un diamétre
double dans la deuxié¢me ; ¢’est-d-dive que le diamétre des
roues doit augmenter en méme proportion que la hautelr de
Pobstacle & passer : d’ott se déduit une nouvelle: preuve de
la nécessité “de faire les routes aussi dures, et surtout aussi
unies que possible.

IX.. Si maintenant, au licv de, considérer la roue en éfat
de repos , on la suppose en mouvement, il est trés vrai que
son inertie lui fera surmonter un petit obstacle sans additioii
instantanée de force ; mais sa vitesse sera affectée ou ralen-
tic.exactement d’une quantité correspondante i la force con-
sommée pour franchir Pobstacle, et la puissance, ou les
chevanx, devront ensuite dépenser supplémentairementeetle
méme foree, soit pour conserver, soit pour regagner: la vites-
se premicére. : ‘

X. On a besoin de plus de force pour metire un corps on
unvchicule en moavement que pour ¢ntréfenit ce monvement,
paree que , dans le premier cas, outre la résistanée du'poids,
la puissance mofrice doit encore vainere la force d'imertic ,
tandis que, duns le sccond, cette force concourtavee la puis-

sance .

XL I faut non-senlement gue les roues soient parfaite-
ment eylindriques , mais  epeore. que. les fusées dlessien le

* Dans des expériences faites avec le dynamoméire en présence du
comité central dartillerie, et consignées dans lesjournaux des mines et
de Pécole polytechuique , on a remdrgqué goeda ppissance motrice ; em-
ployée pour vainere laforce dlinertie des chaviots en expérience  ou,
en d'antres termes , pour-les meltre en monvement, a ¢1¢, constamment

donble de celle nécessaive pour entretenir le mouvement; ’est-d-dire que

gale & 200 kilogrammes ,

les chariots étant pavtis an moyen d'une ford
ont continué de marcher avec une foree Téduite 4 100,
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soient aussi, an licu d’aller en s"amincissant vers le bout. On
doit sévérement défendre de fixer les bandes avec des clons &
téte saillantey qui percent et déchirent les matériaux des
chaussées ©

XIL. . L'élévation exagérée des voitures publiques de la
Grande-Bretagne n'estpas moins en opposilion avec une saine
expérienc.e qu'avec les régles d’'une police prévoyante., Le
danger de cette construction meurtriére est encore aggravé
par la maniére dont le chargement est placé. Tout le monde
sait qu'un chariot chargé de deux milliers de plomb dans le
bas et de deux milliers de foin par-dessus est moins sujet
& verser que si ¢’était le foin qui fit dessous et le plomb dans
le haut. C'est pourtant ce dernier arrangement qu’ont adopté
les diligences anglaises, imitées en cela par nos messageries.

XIII. Le raccourcissement outre mesure du train de ces di-
ligences'ne fait qu'augmenter -encove les chances d’accidens
auxquelles les expose la hauteur de leur chargement, sans
pour cela faciliter le tirage,

En vain cette vérité a-t-elle été démontrée par des épreu-
ves authentiques. L'opinion qui la repousse a tout entéte-
ment du préjugé,

1} est pourtant bien évident que plus les points d’appui for-
mant la base du vehicule sont rapprochés (comme cela a lien
dans les voitures & train fort court), plusla charge se trouve
clevée par rapport'd la grandeur de cette base.

Supposons mainténant’ uxie voiture de ce gonre, chargée
enhaut; cheminant sur uneroute irés unie, chaque rove por-
tant une ¢gale portion du poids. Au premier cassis, A la pre-
miére flache qu’il faut traverser, les roues de devant se trou-
vant toutd coup placées plus.bas que celles de. derridre, la
portion de la charge qui pesait sur celles-ci, est rejetée brus-
quement sur les premidres, vequi augmente Ueffort des che-

* Yoir, page 99, c¢ gue dit'a ce sujet M. Edgeworth.
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vaux. Tmmédiatement aprés, les voues de derriére passent &
leur tour dans la flache; et-alors Ia plus grande partie de In
charge totale retombe tout'd coup sur elles, ce qui necessite
encore un nouvel effort supplémentaire au tirage en terrain
uni. Ainsi, au passage de chaque flache ou cassis, Uatlelage a
deux fois & soulever le méme poids alternativement rejeté sur
les roues de devant, puis sur celles de derriére. Il est facile
de concevoir que plus le train est raccourci et le chargement
élevé, plus aussi ce mouvement d’oscillation est marqué, et
plus le tivage est ralenti *

XIV. Les effets destructeurs produits sur les routes par
Pénormité des chargemens croissent en raison géométrique.
« Siune roue portant 4,000 livres passe sur une pierre rou-
« lante grosse comme le poing, placée sur une chaussée bien
ferme, cette pierre sera réduite en poudre ; mais si on par-
tage ce poids sur quarante brouettes, leur passage sur cette
méme pierre n’aura d'autre effet que den arrondir un pen
les angles. T est méme & présumer que cing cents de ces
brouettes ou cinquante milliers ne briseraient pas aussi
complétement cette pierre qu'une seule roune de gros cha-
riot. Il en serait de méme de cing cents cabriolets ou voi-
tures & un cheval, du poids de foo livres chaque, faisant
en tout 200 milliers, qui ne broyeraient pas aussi complé-
tement une pierre que le ferait une seule roue de chariot
irés chargé. »

@

XYV. On doit encore considérer que le broiement de la
pierre ou obstacle par la roue pesante absorbe une quantité
de force motrice égale & la force de cohésion de ses molécules
quil a fallu ‘surmonter, et que , pour maintenir la vitesse
quelle qu'elle soit du véhicule, les chevaux doivent, par un
surcroit d'efforts, remplacer ceite force dissipée en pure
perte.

* Ce raisonnement est renda sensible pour les yenx par lés fig. 1 et 2
de Ja pl. 111,
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KVI. Le double probléme du mazimum de facilite du ti-
rage et du minimum de détérioration- des routes se réduit
donc & diviser la charge sur le plus grand nombre de voues
(qui soit - compatible avee la commodité des constructions: et
fa nature. des usages auxquels sont destinés les véhicules de
diverses sortes. Car il faut bien moins de force pour faire
passer. par-dessus un obstacle plusieurs rvoues Uune aprés
Pautre, qu'une seule portant le méme poids total. Cette der-
niére exerce sur le sol une pression, dont il est pénétré ou
enfoncé d’une quantité qui augmente dans une progression
bien plus rapide que Taccroissement des poids dont la roune
serait successivement chargée. La marche est done naturelle-
ment retardée par cette cause, A laquelle se joint Pexcedant
de frottement produit sur I'essieu par le poids de la charge;
lequel frottement croit aussi dans un rapport beaucoup plus
grand que le poids de la voiture *.

XVIL. Quoatre roues chargées chacune de 1,625 livres (en
tont 6,500 i) seront plus facilement traindes que deux roucs
portant chacune 2,650 (5,300 "), Le pave des rues ei le
cailloutis des roules en seraient »ix rois moins faligués, car
la destruction des chaussées n’est produite que par I'intensité
des pressions,

XVIIL Une-rouc de neuf pouces ne touche pas le sol sur
plus de trois pouces une fois sur cent. Sur un pavé, par exen-

ok

ple, le eontact n’excéde pas trois pouces **. Cependant, suv

les routes de gravier, surtoul si elles sont détrempées par

* ML Storrs’ Fry affirme qu’un poids double, occasione un frottement
dix fois plus grand.

*% Cela est méme encore fort rare, Nos' ingénieurs avouent que 'avan-
tage des jautes larges est & prés nul sur un pavé, & cause de la convexiié
de la surface de chaque pierve, qui empéehe la’ jante -de toucher la
chaunssee autrement gque par un seul point, sov Jequel se rassemble tout
Veffort de la pesantenr du chargement,
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la pluie, la trace laissée par ces voues a bien neuf pouces de
large, mais cette trace n’est pas seulement une impression
produite sur la boue qui convre la route, ¢’est un enfonce-
ment, dans la chaussée, et par conséquent une dislocation da
*. Toute confianceétabliesurune
largeur démesurée des jantes comme moyen de diminuer les

corps de la route elle-méme

effets destructeurs de la pression, est entiérement trompeise
et funeste **.

KIX. 8i Pon admet une fois comme principe d'une haute
importance la division dn poids des chargemens sur un plus
grand nombre de points dappui, il ne restera plus qua
rechercher jusques & quelles limites on poorra la ponsser.

]Jﬂ”?{ f‘])()}'(}{is ]_)l"(’S(Jl'l['! €

tanlement efficaces se présentent :

¥ On tronve, dans un rapport fort bien fait de M. Tarbé, inspecteny
gendral des ponts et chaussées, queé'les jantes démesurément larges of-
frent peu davantage quant & Uentrétién plas économique de Ia route,
parce que, attendu Pénormité des’ chargemens gu'on leur fait supporter,
an liew de broyer Jes matériaux & une grande profondeur, comme feraient
des jantes étroites, elles les éerasent sur une grande largear; de sorte

gu’en résultat le enbe broyé i remplacer est & pea prés le méme.’

** Quelque sévéres que soient ces expressions,-elles rie sont-pas trop
fortes, appliquées au systéine qui démolit légalement nos plus belles
voutes de France. Certes, Uintroduction des jantes Jarges-fat dans son
principe un véritable bienfait, et la reconnaissance publique se plait &
associer aux, noms de MM, de Tradaine et dela Milliére, quilessayérent
avant la révolution, celui de Phpnorable rapporteur (M- Miot, comte de
Melito, alors eonseiller d’état), qui en fit déeider Padoption sous le gon-
vernement du consulat. Mais il ne fallait pas:en outrer-l'application

comme nous 'avons fait & Vimitation des Anglais; 4 qni nous-avens eu

pourtant le bon sens de laisser leurs ma s ‘et absardes jantes coni«

ques (voyez pl. 1, fig. 2). Ceux-ci, en 1853, éclairés par 'ouvrage de

M. Edgeworth, les supprimérent , et yéduisirent lés largeurs. de jantes a

3, 6 et g pouces. Us sont allés plus loinen 1816, et le maxinum de lar-
geur a é1é véduit & 6 pouces, comme le demandaient BEdgeworth et les
i

Engénienrs les plus instenits
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des voitures trés légeres & un seul cheval et & quatre roues ;
des chariots A six et & huit roues.

Le premier moyen est de beauconp préférable; et il offre
le meillear ‘emploi de laforce des chevaux. Un cheval ordi-
naire attelé & uu chariot & quatre roues pesant oo livres et
chargé de 1,600, en tout 2,400 livres, trainerait sans effort
précisement: le méme poids net que chacun des huit ou dix
chevaux des lourds fourgons anglais. Cet attelage de dix che-
vaux tire seize milliers; les dix attelages & un cheval en tire-
raient vingt-quatre. On en a domné la raison ci-dessus, La
route, an lieu d’étre écrasée sous quatre roues pesant chacune
quatre milliers *, ne serait pas méme effleurde par quarante
roues portant chacune 6oo livres, L'inconvénient de ce sys-
téme , ¢’est qu’il faudrait un homme pour chaque voiture **.

* Que dirait M. Storrs’ Fry de notre systéme de roulage qui auto-
rise des charrettes & denx roues i porter le poids énorme de 8,200 Li-
lugrammes, c'est-a-dive prés de vy milliers; ee qui fait pour chague
roue presque 8 milliers et demil!l Et Pon hésite depuis douze ans que
celte question cst examinée et retournée dans tous les sens, & modifier
la législation qui a organisé la destraction de nos chaussées!

** Le mode de transport dont parle M. Storrs’ Fry existe en France
Le roulage des Vosges et-de la Franche-Comté w'est pas autrement cons-
titud, et 'on ne congoit pas comment un systéuie de voitures si simple,
si pen, cofitenx , si léger, nlest pas plus généralement adopté. Tobjection
de Inutenr anglais, tirde: du plus grand nombre de charvetiers, tombe
delle~méme, paisgne-un seql homme conduit vne file de 6, 8-et 1o de
ces. petits chariots, qui pésent i peine 4 4 5 cents livres, et portent jus.
qu's 2 milliers, Il ne manqgue & la perfection de ce ronlage que des jantes
plus lavges.qu’il fandrait porter & 3 ponces 1/2.0n ne craint pas d’avancer
que les frais d’entretien’ de nos routes en seraient subitement réduits de
plus de fo-pour cent. Lladministration , par nne sage combinaison d'im-
pots er d'exemptions, devrait encourager Pusage de ces légers véhi-
cules,

Le seul désavantage qu'il présente consiste dans Uespéee d'encombre-

ment qui résulterait de fa multiplication des voitures de charge, et du
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Le sccond moyen serait de faive des voitures & six et & huit

roues toutes égales, dont les essicux seraient liés entre eux

par une combinaison de verges ou de chaines de rappel, de

maniére que dans les tournans ils se trouvassent dirigés vers

un méme centre, et que toutes les roues du méne cdte passas-
sent sur la méme trace.

XX. La puissance nécessaire pour faive équilibre & un
chargement de 4,800 v, poids brut, diminue & wmesure
quaugmente le nombre des roues sur lesquelles il est porté.
Les résultats des expériences qui ont servi & constater ce fait,
sont consignés dans la table ci-aprés :

POIDS EGAL
Poids i la résistance
NATURE Hautear de‘c]n( e éprouvée par nne |
des rone jm‘ roue qui rencontre
DES VEHIOULES. roues. | ) un obstacle de
4 route.
. -
3 pouces. [ rpouce L,
pi. p- 5. liv, liv,
Chariot & 2 vouwes. « - + o .| 4 8 24 1,355 916
Chariot & 4 roues,
Roues de devant, o . . .| 3 4 Iz 833 552
Roues de derriére. . . . .| 4 8 T2 677 458
Chariot 4 6 Toues, . « . . .| 3 4 8 555 358
Chariot & 8 roues, - . . .. 2 8 [ 482 313

XXI. Une puissance donnée peut tiver une plus grande
charge, si cette charge est divisée, que si elle est entiére,
Deux hommes employés & une grue éléveront en un jour i

long déloppement de lenrs files sur les grandes routes. Le premicr in-
convénient ne serait sensible que dansles villes trés peuplées, o les ter-

rains spacieux sont plus rares; mais les rouliers ne séjournent pas. dans
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4 une hauteur donnée une bien plus grande quantité de mar-
chandises, les portions élant petites ou proportionnées & leurs
forces, qu'ils ne pourraient le faire si, la grue étant plas chap-
gée, le travail exigeait les plus grands efforts.

XXIL On objecte contre les voitures & deux ou plusicurs
essieux que le frottement v est proportionnellement plus grand
que dans les charrettes Adeux roues; ¢’est uneerrear. Le frof-
tement, & poids-égaux, a'augmenie pas comme les sarfaces

en contact; tandis qu’il augmente suivant wie progression
beaucoup plus rapide que Taccroissement des pressions qui
Poceasionent.,

XXM Dreux chevaux forts et ardens appartenant & Iau-
teur, conduisent plus facilement six milliers et demi sur son
chariot & quatre roues ( semblable & celui mentionné par la
table ) que cing milliers sur une charrette pourtant trés bien
construite.

Une longuoe pratigue a prouvé gue trois bons chevaux or-
dinaires peuvent tratnerun tonnean{r,015 kilogr.) de plussur
une voittre  qualre roues (ue sur une voiture i deux roues,
el non-seulement en chausséé horizontale unie, mais méme
sur les routes en montagne.

KXV, Plus Ies matérianx d'une route sont manvais, moins

ils sont durs, plus il est important de 0’y tolérer que des voi-
tures peu chargées ™.

ces villes, et slavrétent toujonrs dans des anberges de faubourgs ou de
campagne, Quant aun second, on le remarquerait 4 peine y si nos routes,
beancovp moins bombées, ferrées sur une largear plus grande, permet-
taient aux rouliers de s’Coarter du hant de la chaussée, ol lés retiennent
aujoned’hui 14 crainte des fossés trop profonds et cells des diébords trop
inclinés ; véritables fondricres en hiver: Dailleurs , la vole frés étroite

de ces petites voitures de montagnes Jaisse plus d’espace vacant pour. le

passage des voitures plus accélérées.

* M. Stoves’ Fry fait ¥ ve sitjet Yine comparaison gu'on va tfanserire
littéralement i :
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XXV, I résulte des expériences trés curieuses et teés bien
faites de R.-L. Edgeworth que avantage prouvé par lemploi
des ressorts sur une route vaboteuse est d'un tiers, pour une
vitesse de trois mille trois gquarts par heure, et de moitié, pour
une vitesse de cing milles et demi ™,

« Supposons qu'un fermier mette ses boeufs dans une prairie hamide
e et molle : il est évident que chague pas sera marqué par un trou peut-
«dtre de six on huit pouces de profondenr, tandis que les pieds d'un
« fronpean de moutons n'auraient pas enfoneé la surface; cependant la
« largeur du pied d’un heeaf est & celui dun mouton comme le poids du
« premier est au poids de Pautre. Ainsi, dans le cas d'une roue forte-
= ment chargée , ¢’est Tintensité de la pression dans nne masse qui cause
« le dommage : intensité gui n’est pas compensée, dans un cas par la lar-
« genr de la rone, ni dans 'autre par celle du pied des beeufls, En suppo-
«sant méme que le poids du troupean de wontons fiit plas grand dque

« celui des beeufs, le dommage cansé par les premiers ne serait nallement

« comparable & celui fait par les autres. De méme, comme nous l'avons
«montré, le dommage cansé aux routes par des romes legéres nlest
« point & comparer 4 celui produit par une seule roue trés chargée,
« quoique dans les deux cas la somme des poids soit exactement la
a“ lllc‘[llﬂ. » i

Iy a quelques petites inexactitudes dans ce raisonnement. Le poids
d’an mouton n'est pas 4 celui d’'un boenf comme la surface de son pied
est 4 celle du pied du bwuf, mais plutdt comme le volume de ce premier
picd est an volume du second. Cependant on entend cette comparaison
et il n'est pas un paysan qui ne la congoive trés bien,

* On commence & comprendre & Paris que 'emploi des ressorts allége
et facilite le tirage, non moins qi'il ne préserve les objets transportés,
car on n'y fait plus wn pas sans vencontrer des charreties légéres portées
sir ressorts ou an moins suspenduies sur soupentes, Aussi voit-on'de trés
petits chevaux trainer fort vite ces voitures, ‘qui anparavant. w’allaient
qu'au pas. 1y aurait plus de raison encore poar que Pusage s'en répandit
plutdt en France qu'en Angleterre, a canse du grand nombre de nos routes
pavées , et du maunvais état dey antres, denx cirebnstances il précisé-
ment rendent plus sensible et plus profitable Vavantage ‘des vessorts
ainst gue le démontrent les expériences de M. Edgeworth , pages 115
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XXVI Les traits des chevaux d’attelage doivent autant
que-possible se. rapprocher de la direction horizontale, afin
de diminuver, ct ¢il se peut, de réduire & zéro la partie du
poids qui pése sur les épaules des chevaux *,

XXVII. Le point capital pour la conservation des routeset
pour la facilité du tirage, ¢tant la division du poids, les pea-
ges devraient étre réglés de maniére & favoriser et encourager
le plus possible cette division sur une plus grande guantité de
roues , et & empécher que jamais les propriétaires ni les rou-
liers n'eussent intérét & en diminuer le nombre.

XXVII. Cen'est pas seulement la pression des roues sur
le chemin qui endetériore lasurface, ¢’est aussi Ieffort exercé
par les pieds des chevaux , surtout aux montées: effort
dautant plus grand et plus destracteur que les chevauy por-
tentun plus grand poids sur leurs épaules. Or, Peffet de la
division du poidssur quatre roues an lieu de deux, par exem-
ple, étant de réduire & peun prés des deux cinguiémes le ti-

et 159, 11 serait surtout fort & sonhaiter qu'on les adaptit aux pata-
ches, infernal véhicule inventé pour le supplice des pauvres vOyageurs,
Le bénéfice des ressorts augmentant avec la vitesse, les chevanx des pa~
tachiers ne s'en trouveraient pas moins bien que les malheuvenx martyrs
quils transportent. Ce méme motif doit aussi, quand sa connaissance
sera bien répandue, les faire adopter pourle roulage accéléré , qui va
prendre chaque jour plus d'importance et de développement dans notre
pays.

* QCette proposition était déjd démontrée par M. Edgeworth ( voyesz
pages G et suivantes ), Elle sert 4 faire comprendre comment un trés
grand cheval, attelé & un cabriolet on #lbury dont les rones sont trds
basses, a plus de désavantage qu’un plus petit; qu’on voit tonjours tirer
avec beancoup de facilité les voitures de cette construction , lovsque lenr
caisse est bien en équilibre sur Vessien. Elle expligue pourquoi les trés
chevaux d'Italie, attelés & des sédioles légéres dont les roues ont

petits
six pieds de haut et sont chargées de 3 on 4 personnes, conservent urne

vitesse presque ineroyable.
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rage des chevaux, leurs épaules sont soulagées dans la méme
proportion, et la route ménagee d'autant.

XXIX. Toute chaussée qui ne repose pas sur un fond de
rocher est plus nu moins élastique. Plus une vroute est élasti-
que , plus les matériaux se conservent, et moins son entretien
est cotitenx. Ce fait est prouvé par I'exemple de la route de
Bristol & Bridgewater ™.

XXX. La craie peut étre d’un hon emplot dans la cons~
tructiondes rontes lorsqu’on laméle avee desmatériaux durs.
Si le mélange a liew & raison d’une partie de craie sur ¢ ou
10 desilex , on naura rien & craindre des gelées, et la
chaussée v’en sera que plus solide et mieux liée ™. (T.)

* Cette assertion est contestée. Voyez ci-dessus, page 281, la notice
sur le systéme Mac-Adam. ’

** M. Storrs’ I'ry est en opposition ici avee M. Mac-Adam , qui ex-
clut formellement la craie de la liste des matériaux de ses rontes. Ces
nuances d'opinions chez des hommes également éclaivés, également de
bonne foi, prouveunt qu’en {ait de consiruction de routes, il ne saurait y
avoir de principes exclusifs et absolus. L’habileté du constructenr se
montre dans le bon cheix et Thenrense combinaison des diverses mé-
thodes reconnues pour les meilleures , et dans Pappropriation de leurs
divers pmcédés aux conditions de localités, de matériaux et d’argent
dans lesquelles il est obligé deé se venfermer.
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Sur la nature et les avantages des roues et des ressorts , relativement aux
véhicules et sons le rapport du tirage des bétes de somme et de la

forme des routes *.

I. Les voucs penvent, en général, étre considérées comme
procurant deux resultats distinets.

1° Elles transportent le frottement «qui aurait lien entre un
corps glissant et la surface comparativement raboteuse sur
laquelle il se meut , aux surfaces polies et graissées de essien

* Cet article, emprunté & I'an des meilleurs recueils périodiques, sort
de Ta plame de M. Gilbert, écayer, membre de la société royale de
Londres, qui n'a pas dédaigné de descendre des sublimes havteurs de la
science dans la modeste aréne ol se débatient, en présence de Vopinion
attentive, les questions vulgaires relatives au roulage et aux routes.

On n’y trouvera rien, ou fort pen de chose, que Pon nait déji lu
dans le cours de ce volume. Mais si ce sont les mémes choses, les
mémes principes, ils sont exprimés autrement. Le fond est le méme, la

forme seule différe, et c'est ce motif méme qui en a déterminé Pinser-
tion. Quand il s'agit de mettre en favenr des vérités utiles , il faut les re-
présenter sous toutes leurs faces, sauver l'ennui des redites sous la

¢dactions, et, s'il est permis de s’exprimer ainsi, faire en»

diversité des
trer de force ces principes salutaires dans toutes les intelligences , et les
y introduire par tous les bouts.

Trarticle quon va lire a d'ailleurs cet avantage qu'il offre, dans un
BSPACE RSSEY resserré , ef pourra servir 4 mienx graver dans Ia mémoire
les principaux résultats des faits rapportés dans ce volume,(T.)
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et du moveu de laroue; ot i encore, la résistance due au
frottement est vainene par la roue , avec un avantage pro-
portionneé an rapport qui existe entre le rayon de-la roue et
celui de Uessicu considérés chacun comme leviers,

2% Les roues procurent , lorsqu’il s'agit de surmonter un
obstacle , un avantage mécanique proportionné aux racines
carrées de leurs diamétres , lorsque ces obstacles sont velati-
vement peu considérables , parce gqu'elles augmentent , dans
ce rapport , le temps pendant lequel la voue s’éléve ; de plus
elles passent an travers des petites orniéres transversales et
de toutes les petites dépressions , avec un avantage de ne
pas 5’y enfoncer proportionné- i leurs diamétres, et avec
Pavantage méecanique mentionné , lequel suit le rapport des
racines carrées de ces mémes diaméires.

I1. Ainsi, sous ce point de vue particulier les roues ne pour-
raient étre trop grandes. Cependant elles sont limitées dans
la pratique par le poids , par la dépense qu’elles exigeraient ,
et par la commodité dans T'usage.

ITL. Sous le rapport de la conservation des routes, les roues
devraient avoir les jantes larges et fabriquées de maniére
quelles portassent & la fois sur toute leur largeur. Chaque
portion de la roue qui arrive en contact avee le sol, devrait
rouler sur lui sans jamais glisser ; mais il est

evident daprés
les principes connus de la cycloide , que les conditions
qu’on vient d'indiquer ne peuvent éire véunies, & moins que
les routes ne soient parfaitement daves , unies et planes , et
qu'on ne suppose les jantes exactement cylindrigques. Ces
formes abstraites, de routes et de roues, sont donc les
modeéles dont on devrait towjours chercher a se rapprocher
dans. la véalite.

IV. On a donné jusqu’a présent aux rohtes une forme con -
vexe , pour que Uean s'éroulit des deux ediés, et dans ce
cas, il ‘pavait bien évident que les circonférences des roues

18,
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devraient, dans leurs sections traisversales , devenir tangen-
tes de cette courbe;de 1, il a fallu incliner le plan des roues
i Thovizon, et rendre les essicux courbés d’autant. Ces dispo-
sitions ont proeuré incidemment quelque avantage lorsqu'il
faut tourner , comme aussi pour renforcer Pessien, et pour
recevoir du bagage. Mais une expérience récente ayant prou-
vé que la forme convexe des routes ne coaduit point au but
proposé , puisque la plas petite orniére empéche V'écoule-
ment latéral de Ueau, et que Iinclinaison des plans des roues
force les véhicules & oceuper le milien de la route ¢t a con-
tribuer ainsi & eréer des ornidres , on construit actuellement
des routes tout-i~fait plates ; les voitures y roulent partont
indifféremment , Ueffet en est uniforme sur toute la surface ,
et on ne voit méme pas I'apparence d’un sillon longitudinal.
On peut donc secrétement espérer que bientdt on raménera
les rones & la forme cylindrique , et qu'elle deviendra a la
mode.

V. La disposition la plus avantageuse des traits a lieu ,
( mécaniquement parlant ) lorsqu’ils sont paralléles a la di-
rection da mouvement ; et toute inclinaison de ces mémes
traits & cette direction diminue action de lapuissance dans la
proportion du cosinus de I'angle d’inclinaison. Dans une route
semée d’obstacles , il vaudrait pent-étre mieux que les traits
eussent une légére obliquité de bas en haut ; direction qui
aiderait & surmonter les obstacles. Mais il est probable que
les bétes de trait, selon leur espéce , exercent leur action
la plus avantagense dans des directions qui ne sont pas les
mémes pour toutes ; et'dans ce cas c’est & la pratique seule
i déterminer la direction des traits la plus convenable soit
anx boeafls; soit aux chevaux. Mais ces considérations ne sont
applicables qu'anx animaux attelés immeédiatement aux véhi-
eules, et comme la ligne de tirage, prolongée, doit passer
par laxe des roues, cette condition introduit encore une Ji-
mite aux diménsions de celles-ci,

V1. Il est probable que, daus Porigive, on n'a en pour but
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dans Papplication des ressorts & la suspension des voitures
que le mieux-étre des voyageurs ; mais on a découvert ensuite
que cette disposition avait plusieurs résultats importans.

La présence des ressorts, intermédiaives entre la puissance
et I'obstacle , convertit toutes les percussions en une simple
augmentation de pression ; car, par cette disposition , le choc
de deux corps plus on moins durs est changé, si Pun des
deux est clastique , en une simple augmentation de poids ;
il en résulte moins de réaction préjudiciable an véhicule, et
moins d’'action tendant & briser les matériaux de la route.
De plus , lorsqu’il se présente un obstacle & surmonter , au
lien d’avoir , pour y parvenir , i soulever tout 4 la fois le
vehicule et sa charge, les animaux de trait font simplement
tléchir les ressorts sous le poids , dontTinertie fait qu'il aban-
donne & peine la direction horizontale pendant que cette
flexion de ses supports s’'opére; de maniére que si la totalité
du poids reposait sur des ressorts, si Pon supposait exemptes
d'inertie toutes les autres parties du véhicule , et les ressorts
trés longs et trés fléxibles , il Sensuivrait cette conséquence ,
en apparence Irés paradoxale, savoir : qu'un pareil véhicule
poutbrait étre tralné snr une route hérissée de petits obstacles
sans qu’il éprouvit d'agitation, et sans qu’il fiit besoin de
faire & la force motrice aucune addition notable. I parait
done probable que, sons certaines modifications de forme
et de matieres & employer , on peut appliquer avee avantage
les vessorts aux véhicules les plas lourds ; et s'il existait des
mesures fiscales , tendantes & décourager les entrepreneurs
de cette innovovation , il serait de lasagesse de la législature
de les alléger, ou peut-étre de les abolir *,

* Ainsi, par exemple, si, dans un systéme dimpéts, les voitures 4
ressorts, considérées en général comme érant uniquement de luxe, étaient
assujetties 4 un droit plus fort que les voitures non suspendues, il fau-
drait les dégréver de maniére & en encourager la constraction et Musage,
et & faire peu & pew abandonner ces derniéres. (T.)
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VII. Le nivellement des routes et les suspensions sur res-
sorts-sont-sans doute des avantages pour toutes les maniéres
de voyager , mais ces avantages sont d’autant plus sensibles
que le mouvement des véhicules est plus rapide; car les obs-
tacles , lorsque Ueffet de leur présence v’est pas modifié par
Finterposition des ressoris , exigent 'emploi d'une force ad-
ditionnelle au tirage régulier, ¢égale au poids de la charge,
multiplié par le sinus de angle que mesure, sur la circonfé-
rence de la roue, la distance entre les deux points de cette
circonférence en contact, 'un avec le'sol, Vautre avec obs-
tacle , et proportionnelle par conséquent au carré de la han-
teur de ce dernier, Ce n'est pas toul, i} faut encore une autre
force , qui dépasse beaucoup la premiére quand la vitesse est
considérable , pour vainere Uinertie, et cette seconde force
croit comme les carrés de la hauteur de lobstacle et de la
vitesse du mouvement. Mais lorsqu’on emploie des ressorts,
cette derniére partie, de beaucoup la plus importante, dispa-
rait presque en totalité; et Ueffet utile de ces ressorts pour
prévenir les effets destructenrs de la percussion , est aussi
proportionnel aux carrés des vitesses des véhicules en moun-
vement.

VIIT I y a environ quarante ans, époque de V'introduction
des malle-postes en Angleterre , qu’on reconnut genérale-
ment Pavantage de la suspension sur re
les paniers sur le train, devant et derridre, et on chargea d’au-

$s0rts 5 on supprima

tant I'impériale. La circonstance accidentelle du poids ainsi
placé hune élévation considérable dans la masse roulante;
fit maitre un prejuge qui, méme ayjourd’hui, n'a pas perdu
toute influence, et qui a occasioné de nombreux accidens;
cependant il suffit d'un instant de réflexion pour se
convainere , que lorsque le corps d'une voiture est attaché
A cpriains points déterminés , on ne peut produire dauire
effet en plagant plus haut ou plus bas les poids mobiles dans
Pintérienr, que de procurer au véhicule une tendance plus ou
moins grande d verser,
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IX. L’usage deja fort étendu depuis deux ou trois ans, des
chars de roulage dans lesquels les marchandises sont suspen--
dues sur ressorts, forme dans histoire des communications
par terre une époque dont 'importance ne le céde guére peut-
érre acelle de la premiére adoption des maile~postes ; tandis
que l'extension du nouvean systéme de consolidation des rou-
tes jusques dans les parties les plus éloignées de la métropole,
faitnaitre 'espérance que le perfectionnement des moyens de
conservation marchera du méme pas, et que le résultat ca-
ractéristique dusystéme Mac-Adam seraune diminution mar-
quée dans les frais de transports, et un aceroissement dans la
fréquence et Vutilit¢ des relations.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



280 ADDITIONS.

Lot rendue le 28 juillet 1834, relative anx chemins vicinaux.

Anr, I%, Les chemins reconnus, par nn arrété du préfet sur
une délibération du conseil municipal, pour étre nécessaires
i la communication des communes , sont i la charge de cel-
les sur le territoire desquelles ibs sont établis, sauf le cas pré-
vu par Tarticle g ci-aprés.

2. Lovsque les revenus des communes ne suflisent point
aux dépenses ordinaires de ces chemins, il y est pourva
par des prestations en argent on en nature, au choix des
contribuables.

8. Tout habitant chel de famille ou d’¢tablissement &
titre de propriétaive , de régisseur, de fermier, ou de colon
partiaire , quoi est porté sur I'un des réles des contribntions
directes , peut étre tenu pour chaque année :

1° A une prestation quine peut excéder deux journées de
travail ou lear valenr en argent, pour lui et ponr chacun de
ses fils vivant avee lai, ainsi que pour chacun de ses domes-
tiques méles , pourvu que les uns et les autves sofent valides
et Ages de vingt ans accomplis ;

20 A fournir deux jouruées au plus de chague béte de
trait ou de somme, de chague cheval de selle ou d’attelage
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deluxe, et de chague charrette en sa possession pour son
service , ou pour le service dont il est chargé.

4 Encas d'insuffisance des moyens ci-dessus , il pourra
étre percu sur tout contribuable jusqu’a cing centimes addi-
tionnels au principal de ses contributions directes.

5. Les prestations et les cing centimes mentionnés dans
Particle précédent , seront votés par les conseils munici-
paux, qui fixeront également le taux de la conversion des
prestations en natuve. Les préfets en autoriseront 'impo-
sition , le recouvrement en sera poursuivi comme pour les
contributions directes, les dégrévemens prononcés sans {rais,
les comptes rendus comme pour les autres dépenses commu-
nales. Dans le cas prévu par Particle 4, les conseils mupici-
paux devront étre assistés des plus imposés , en nombre égal
A celui de leurs membres.

6. & des travanx indispensables exigent qu’il soit ajouté
par des contribations extraordinaires au produit des pres-
tations , il y sera pourvu, conformément aux lois, par des
ordonnances rovales.

7. Toutes les fois qu'un chemin sera habituellement ou
temporairement dégradé par des exploitatious de mines, de
carriéres , de foréts, ou de toute autre entreprise industri-
elle, il pourra y avoir lieu A obliger les entreprencurs ou
propri¢taires & des subventions particuliéres ; lesquelles se-
ront, sur la demande des communes , réglées par les con-
seils de préfecture, d’aprés les expertises contradictoires.

8. Les propriétés de I'état et de la couronne contribueront
aux dépenses des chemins communaunx, dans les proportions
qui seront réglées par les préfets en conseil de préfecture.

9. Lorsqu'un méme chemin intéresse plusieurs communes,
et en cas de discord entre elles sur la proportion de cet inté-
rétet des chavges & supporter, ou en cas de refus de subvenir
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auxdites charges , le préfet prononee , en conseil de préfec-
ture , sur la délibération des conseils municipaux ; assistés

des plus imposés , ainsi qu'il est dit dans Particle 5.

1o Les acquisitions , aliénations et échanges , ayant pour
objet les chemins communaux, scront autorisés par arrétés
des prefets en conseil de préfecture , aprés délibération des
conseils municipaux intéressés , et aprés enguéte de com-
modo et incommodo ; lovsque la valeur des terrains & acqué-
rir, & vendre oui & échanger ,n’excédera pas trois mille francs.

Seront anssi autorisés parles préfets ; dans les mémes for-
mes , les travaux d’ouverture ou d’¢largissement desdits che-
mins, et extraction des matériaux nécessaires & leur établis-
sement , qui pourront donner lien i des expropriations pour
cause d'utilité pu].)liqm , en vertu de la loidu 8 mars 1810;
lorsque Pindemnité due aux propriétaires pour les terraing
ou pour les matériaux, n’excédera pas la somme de trois mille
francs.

i R
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SUR LES VOIES PUBLIQUES DE FRANCE
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CHAPITRE PREMIER.

Servant d'Introduction.

Tour a été dit et répété sur les avantages des
homws routes. Flles mettent en rapport les parties
les plus distantes d'un vaste empire, facilitent les
échanges, augmentent les pmdmls en multipliant les
dmnandes, bOHlCllLlH une circulation plus active des
capitaux de l'agriculture et de l'industrie, et poli-
cent les peuples en les enrichissant.

On peut définir des chemins en bon état: un ap-
p'uml mécanique nécessaire a la civilisation, Ils en
sont 4 la fois la preuve et l'instrument. Clest par
leur moyen qu’elle s'infiltre de proche en proche au
coeur des contrées les plus sauvages; aussi la voit-
on les multiplier autour d’elle en proportion de ses
progres: tellement qu’'on pourrait, sur le degré d’a-
vancement d'un peuple, estimer le nombre de ses
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routes, ou jugerd’apres leur bon état de son degré
d’avancement.

Les contrées qui possedent les routes les plus
nombreuses , les mieux soignées , sontaussi les pays
les plus renommés dans les arts de la eivilisation ,
pour leur culture intellectuelle, pour les habitudes
d’ordre de leurs citoyens. La Saxe, la Bohéme, Ia
Suisse, la Hollande, la Belgique , UAutriche , 'An-
gleterre, la Sutde, I'ltalie septentrionale , les Etats-
Unis de I'Amérique du nord, en offrent des exem-
ples frappans.

La I'rance, qui a ouvert la marche dans cette car-
ritre de perfectionnemens, présente seule les plus
affligeans contrastes. Les grandes routes qui la sillon-
nent en tous scns, quoique mal entretenues, sont
encore de majestucux monumens; quelques-unes
comptent parmi les chefs-d’ccavre de lart. La pre-
miere, depuis les Romains , elle a tracé des chaus-
sées et creusé des canaux, fraits des nobles pensées
d’Henri IV et du génie de Sully: noms immortels
que la patrie, habituée a-les inscrire ensemble sur
toutes les bases de sa prospérité, aime & confondre
dans son admiration et son amour !

Mais & coté de ces magnifiques avenues, qui des
frontieres les plus reculées aménent au cour du
royaume le voyageur émerveillé; le long de ces fleu-
ves artificiels dont le lit fut construit & tant de frais,
des chemins détestables qui parfois ‘mériteraient
mieux le nom d'abimes, isolent du grand systéme
de communications les villages, les bourgs, méme
les villes: qui n’ont pas le-bonheur d'étre traversdes
par ces arteres du corpsisocial, et semblent accuser
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ou l'insuffisance de l'administration ou l'apathie des
administrés.

Les grandes routes elles-mémes , on le répéte, im-
posantes par lear aspect, ne se recommandent point
par un bon entretien.

De tous cdtés la clameur publique dénonce les
progrés eflrayans de leur destruction lente, mais
inévitable.

Cependant, nous ne pouvons nous passer de ces
communications grandes et petites qui deviennent i
chaque instant plus nécessaires , plus fréquentées, en
raison de l'accroissement et de la diversité des rap-
ports qui se multiplient de jour en jour de province
a provinee , de cité acité, de village a villa ge, d'in-
dividus & individus.

L’agriculture les veut pour ses produits, le com-
merce pour scs échanges et ses transports, U'indus-
trie pour scs approvisionnemens et ses ventes, la
haute administration pour ses besoins, le luxe pour
ses jouissances, le fisc pour ses profits, la socided
lout entiére pour son bien—(‘:lm.

Les considérations qu on 08¢ prc‘«t*nlcr an ])ublu
ont é1é éerites sous U'influence du sentiment qgu'ins-
pire a tout homme ami de son pays la haute exi-
pence d'intéréts si universels.

On se propose d Y constater la situation de notre
voie publique; telle qu ‘elle est, et telle que la mon-
trent d'ailleurs des documens certains et d’irrécusa-
bles témoignages. L’examen des causes qui ont pu
concourir a sa détérioration, et en particulier celui
de la 1égislation du roulage, motivera la discussion
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des divers moyens les plus propres a procurer des
améliorations qui auraient pour premicr effet de
soulager , pour le présent et pour Vavenir, le trésor
public, menacé d’une dépense de deux cent millions
pour les seules routes royales.

Sans doute on a pu se tromper sur quelques points;
mais il n’est pas probable qu'on se soit trompé sur
tous. En fiit-il ainsi, la discussion qu'on provoque
serait encore, elle seule, un grand bienfait.

Et qu'on ne croie pas apercevoir, dans laffli-
geante peinture des maux actuels, bien légers en
comparaison de ceux qui nous attendent, le carac-
tére d’'une exagération qui veut a tout prix faire de
Peffet. Chacun peut se convaincre de I'exactitude
des faits cités. Des milliers de voyageurs se portent
pour témoins ; la voix de la France tout entiére se
porte pour accusatrice; 'administration elle-méme,
forte de sa conscience, reconnait le besoin de la vé-
rité, et en l'exposant dénonce, sans le vouloir, les
lois qu’elle est forcée d’exéeuter.

Jeter le grand jour de la publicité sur la cause de
ses tribulations, sur I'impnissance de son zéle, ce
n’est point l'accuser, c’est la servir; c’est servir le
pays, dont une circonspection trop timide, trop pro-
longée, compromet les intéréts les plus intimes.

Attaché par sentiment et par devoir au gouverne-
ment qui nous régit, celui qui éerit ces lignes ne
songe pas a faire de P'opposition; il voudrait faire
de la lumiere,

Il n’a peut-étre pas été heureux dans Pinvention
iles ressources qu’il propose ; il n’aura pas biendit ce
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qu'il voulait dire; il aura mal expliqué ce qu'il con-
vient de faire; il T'aura sur-tout expliqué trop lon-
guement; mais , frappé des dangers de cette apa-
thique inertie a laquelle s’est volontairement con-
damnée une administration savante, il s'estimera
suffisamment récompensé de ses soins 8’1l a réussi a
démontrer ce qui lni semble incontestable : ¢est que
par-dessus toute chose, au point ot nous sommes
arrivés en matiere de routes, ce qu'il convient de
faire, c’est de faire quelque chose.

e

ig
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CHAPITRE I1.

Du classement des routes de France, ou de leur dis-
tinction en routes royales, départementales et vici-
nales.— Importance du classement.—Son influence
sur les dépenses génerales de U Etat. — Ses défauts
actuels.— Moyens de rectification proposés.

L apyntsrazion francaise distingue les voies pu-
bliques du royaume en trois ordres ou catégories ,
SAVOIL 2

1 Les routes royales, entretenues aux frais de
I'Ftat

1" Les routes dipartementales , entretenues par les
ressources départementales ;

3° Lesroutes wicinales (qui seraient micux nom-
mées communales ou cantonales ), entretenues par
les communes.

Ouvertes par la politique suivant des directions
rectilignes trés prolongées, tracées pour la plupart
sans ¢gard & la configuration du sol ni a sa division
naturelle en grands bassins, les routes royales sont
bien placées dans le domaine du trésor public.

Les routes départementales, micux assorties aux
localités, plus en harmonie avec les besoins du com-
merce , importent plus particuliérement aux pro-
vineces.
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Les routes vicinales sont indispensables & V'agri-
culture, qui n'a pas d'autre moyen d'écoulement
pour faire arriver ses produits sur les marchés, ou
sur les grands chemins et canaux qui y conduisent.

On peut ainsi calculer 'utilité des diverses classes
de notre voie publique sur le degré d’importance des
intéréts qu’elles favorisent. En poursuivant ce genre
de recherches on arrivera 4 ce résultat assez cu-
rieux , savoir : que les soins que nous accordons a
nos voies de terre et la dépense qui leur est affectée
sont & peu prés en raison inverse des services qu'elles
rendent au pays, et particulicrement de Uinfluence
qu'elles exercent sur Vaccroissement de sa richesse.

Les routes royales sont administrées par une di-
rection générale qui compte un personnel imposant.
Objet spéeial des travaux et des soins du premier
corps d'ingénieurs civils qu’il y ait en Europe, I'Etat
leur consacre la somme tout a fait insuffisante de 20
millions*, annuellement employée a la restauration
fortlente et & 'entretien plus qu'imparfait de trente-
denx mille kilométres ou huit mille lieues de gran-
des routes.

Les routes départementales, alfranchies de la cen-
tralisation dans ce qu’elle a de bon, pour y rester
assujetties dans ce qu'elle a de mauvais, sont admi-
nistrées , on peut le dire; par tout le monde. Privées
d'ingénieurs spéciaux, tracées et classées le plus sou-
vent sans aucun égard aux convenances des dépar-

* Seize millions et demi pour Uentretien et le maintien de la viabilité;
Ie surplos pour des constructions neuves , soit de parties de routes,, soit
d'ouyrages d'art,

Q.
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temens limitrophes, on y dépense, sur vingt-huit &
trente mille “kilometres (sept mille & sept mille cing
cents lieues), dont un tiers est & réparer et les deux
autres tiers & construire, de neuf & onze millions
par an ™.

Au contraire , les routes vicinales ne sont admi-
nistrées par personne. Abandonnées au hasard des
influences locales, bienfaisantes , paresseuses ou
malignes , elles réclameraient annuellement cent
vingt & cent cinquante millions en journées et en
travaux : le maximum des secours qu'il est permis
de leur affecter (encore n’est-ce que depuis deux
ans) n'excéde guére vingt millions.

Le classement entr’elles de ces routes des trois or-
dres a é1é jusqu’ici plus ou moins arbitrairve; leur
importance politique ou commerciale, leur fréquen-
tation , leursdimensionsne sont sans doute pas restées
sans influence sur leur nomenclature ; mais, de I'a-
veu de Vadministration, les motifs principaux du
classement sont tirés de la source des fonds appli-
qués i leur entretien, considération absolument se-
condaire.

1l semble aun premier apercu que ces distinctions
soient assez indifférentes en elles-mémes , et qu’in-
ventées pour exprimer un fait uniquement financier ,
celui de Vaffectation des dépenses, elles importent
peu aux procédés de I'administration, et n’influent
nullement sur ses ressources.

Cepcndzmt, et précisément a cause de cette affec-
tation, on devrait reconnaitre la nécessité d’une dis-
iribution plus méthodique, qui, plus satisfaisante

* Voir ¢ieaprés le tableau de la page 366.
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pour la raison, fournirait un premier moyen de sou-
lager le budget.

C’est une maxime incontestee, que la juste répar-
tition des charges publiques offre I'expédient le plus
certain pour en alléger le poids, en rendant leur ap-
plication plus équitable et plus productive. Ce point
¢tabli, on reconnaitra immédiatement qu’il doit ré-
sider une source féconde: d’économies pour le fré-
sor, et de véritables soulagemens pour les imposés,
dans un classement qui proportionnerait aux con-
venances relatives du gouvernement et des sujets,
aux nécessités générales du royaume et aux besoins
spéeiaux des localités le fardeau & supporter respec-
tivement par la masse des contribuables et par des
groupes plus on moins considérables de cette masse
depuis 'agrégation départementale jusqu'a la com-
mune, qu’on peut considérer comme 'unité élémen-
taire de notre systéme administratif.

C'est donc dans Vessence méme des choses, c'est
dans Pappréciation des intéréts généraux et locaux
qu'il conviendrait de chercher les bases d'une clas-
sification raisonnée, qui établirait une plus juste re-
lation entre les besoins et les ressources.

Il faut quune pareille tentative soit hérissée de
grandes difficultés , puisque P'administraieur habile

qui dirige le service des ponts et chaussées ne semble
pas en croire le succés possible. La nature ne classe
pas, dit-il*.—Non pas la nature, si 'on veut, mais le
jugement, mais la raison. Les destinations diverses
quassignent aux routes les intéréts qui les ont fait
créer offrent des guides naturels de classement qui

*. Statistigue des. Routes royales, Observations préliminaires ; page %j.
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semblent aussi simples qu'infaillibles. Mais puiser
les élémens de ce classement dans la distinction des
ressources passageres qui pourvoient actuellement a
la construction ou a entretien des diverses fractions
de la voie publique, c'est subordonner & des consi-
dérations secondaires , et 'onpeut dire subalternes,
les considérations de premiere ligne que 'adminis-
tration , pas plus que la politique , ne devrait jamais
perdre de vue.

Ne serait-il pas naturel en effet que les mémes in-
téréts qui ont rendu une route néeessaire, qui ex-
ploitent a leur profit les débouchés qu’elle leurouvre,
contribuassent & son entretien en raison de I'impor-
tance qu’ils attachent & ce qu’elle soit praticable?

Alors , par exemple, les routes qui rayonnent du
coeur du royaume aux chefs-lieux de département,
aux grands centres de commerce ou de manufactu-
res, aux arsenaux maritimes, aux places du premier
et du second rang, et servent, avec les embranche-
mens ou communications qui lient entre eux les plus
importans de ces divers points, & l'action politi-
que, administrative et militaire du gouvernement,
composeraient Vordre des routes royales et seraient,
4 ce titre, construites el entretenues aux frais de
VEtat.

On distinguerait les routes d’arrondissement des
routes départementales,

Seraient déclarées routes départementales , et
comme telles mises a la charge des fonds départe-
mentaux et administeées par les Conseils généraux :

1° Celles quiconduisent du chef-lieu aux chefs-
lieux d’arrondissement ou anx grands marchés, et
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s'¢tendent jusqu’aux confins du département vers les
chefs-lieux des départemens limitrophes ;

2? Celles qui, traversant le département, font par-
tie d'une ligne tracée pour mettre en communication
des départemens ¢loignés;

3° Celles qui lient entr’elles les villes de sous-pré-
fecture, defabriques, de grands marchés, et en gé-
néral les points assez importans pour influer sur la
prospérité du département.

Les longueurs de routes départementales qui sc
trouveraient communes a des portions de voutes
royales , appartiendraient & ces dernieres et seraient
défalquées des routes du département.

On appellerait routes darrondissement celles qui
menent des chefs-lienx de sous-préfecture aux chefs-
lieux decanton : administrées parles conseils d’arron-
dissement, elles seraient entretenues sur des fonds
d’arrondissement.

La dénomination de routes wvicinales ou commau-
nales serait restreinte aux chemins qui conduisent
des chefs-lieux de canton aux routes départementales
les plus voisines, ainsi qu’aux communes rurales;
de celles~ci & leurs hameaux, et d'une commune &
V'auntre,

Les longueurs de routes d’arrondissement et de
voutes vicinales qui coincideraient avec des portions
de routes royales ou départementales. seraient. an-
nexées, suivant le cas, & 'un ou a Vautre de ces
deux ordres de routes comme appartenant a des in-
ieréts plus généraux.

Le vaste territoive de la France serait ainsteoupé
¢n compartimens plus ou moing inéganx en superti=
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cie, enpopulation et en richesses, par deux grandes
triangulations différentes, celle des canaux et celle
des routes royales, et par deux triangulations se-
condaires, celles des routes de département et d’ar-
rondissement. Les routes vicinales ou communales
achéveraient de remplir les intervalles; elles forme-
raient les dernitres mailles de ce rézeau tendu sur
le pays pour sa prospérité.

Il n'y aurait lieu a modifier un classement établi
d’apres ces régles que dans les cas toujours rares
ou des points sans valeur prendraient tout & coup,
par laccroissement de la circulation ou par toute
autre cause, une importance telle que les routes qui
y aboutiraient dussent étre portées & une classe su-
perieure.

I’adoption d'an pareil systéme, ou de tout autre
analogue, aurait pour effet de diminner beaucoup le
nombre des routes royales dites de troisieme classe.

Le nombre de ces routes étant de 167, qui me-
surent une longueur de 23,205 kilométres, et exi-
geaient en 1824 pour le maintien de leur viabilité
quatorze millions ™, si’on en suppose la moitié mise
au compte des départemens , il en résulterait, dans
les dépenses annuelles a la charge du trésor, unedi-
minution de sept millions ; somme égale au tiers
des frais d’entretien nécessaires aujourd’hui**, dont
le reliquat, devenu libre, pourrait étre reporté sur
les grosses réparations.

* Voyez, 4 Ia fin do volume, ¢ tablean ne IIT,

** 23 millions, dans U'état actuel , sont nécessaives pour miaintenir Ia
viahilité. 81 toutes les routes royales éthient mises en état, cette somme

se réduiraitd 16 millions et démi.
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On objectera probablement que les départemens
sont déja bien surchargés de centimes additionnels.
Il ne s'agirait pourtant ici que de deux centimes et
demi & trois centimes sur le principal des quatre
contributions directes, qui en 1825 se montait &
deux cent quinze millions. Et le bon entretien des
routes est un objet dont 'importance est si générale-
ment sentie, que toutes les classes de citoyens y con-
tribueraient, non-seulement sans murmures, mais
méme avec une sorte d’empressement, si le public
voyait son argent, employé pour ainsi dire sans dé-
placement, se transformer sous ses yeux en amélio-
rations réelles et productives.

On ne ferait d’ailleurs, en adoptantcette mesure ou
toute autre analogue , qu’entrer plus avant dans la
carriere frayée par le réglement d’administration pu-
blique auquel les routes départementales doivent
leur origine comme systéme & part; car le décret du
16 décembre 1811 a expressément composé cetle
section de nos voies de terre, des grandes routes
connues jusqu’ alors sous la denomination de routes de
troisieme classe ™.

Cette derniére dénomination était restreinte par
ce décret aux routes qui la conservent encore au-
jourd’hui; mais le décret statuait que les départe-
mens concourraient avec le trésor public aux frais
de leur construction ou entretien ™ : dépense dont
ils ont été soulagés depuis.

Il ne s’agirait donc que de la rétablir & leur char-
ge; mais d'une autre part, afin d’alléger le fardeau

* Art. 3 du déeret.
= Art, 6.
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départemental, il serait sage de favoriser pour les
constructions neuves le syctéme des compagnics
concessionnaires exécutantes, et celui des emprunts
locaux , soit avec amortissement , soit sur annuités.

C’est ce que I'on examinera dans la suite de cet
éerit.

Toujours faudrait-il, en augmentant beaucoup la
latitude d’attributions et d’exéention dévolue aux
conseils généraux, les soumettre, plus qu’ils ne le
sont aujourd’hui, a 'impulsion d’une direction plus
homogéne.

Malgré les clameurs souvent fondées auxquelles
donnent licu ce que V'on a appelé la centralisation
les plus ardens détracteurs de ce systéme, en effet
désastreux lorsqu’il est poussé a lextréme , ne tarde-
raient pas & reconnaitre, a P'aide de quelque expé-
riencematérielle, quautant il est pernicieux applique
aux détails, autant il deviendrait salutaire restreint
a une simple action impulsive, corroborée par I'ins-
pection constante et la comparaison raisonnée des
résultats obtenus.

On aura plus d'une fois Uoccasion, dans le cours
des chapitres suivans, deréclamer Vapplication de ce
principe. Il suffit pour le moment d’avoir démontré
que le classement des routes n’est pas une simple
opération d’ordre destinée a faciliter le mécanisme
de Vadministration, mais que ¢’est une mesure grave
qui importe a une plus équitable répartition des
charges, et par conséquent a 'allegement de ceux
qui les supportent, en méme temps qu’elle influe
directement sur les sacrifices du trésor.
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CHAPITRE IIL

SURE -

Pes Routes royales. — Leur division en trois classes.
— Leur déueluppement. — Mode d entretien et son
insuffisance. — Evaluation du capital gu’clles re-
présentent. — Leur délabrement. — Sommes énor-
mes demandées pour leur mise en diat.

Lzs routesroyales, si ellesne sont pas précisément
les plus essentielles & la prospérité du commerce in-
térieur, ont au moins beaucoup d’importance par les
services qu’elles rendent au gouvernement, a la po-
litique et a Padministration, par les sommes prodi-
gieuses que leur ¢tablissement a colitées depuis deux
siecles, et par les communications magnifiques et di-
rectes qu'elles établissent entre la capitale et les
points les plus intéressans du territoire et des fron-
tieres.

Assistée d'un conseil supéricur d’ingénicurs, la
direction des ponts et chaussées , dépendance la plus
importante du ministere de l'intérieur, est seule
chargée de ce qui concerne les routes royales, Si elles
ne sont pas son unique affaive, puisque les canaux et
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les ponts, qui dépensent bien davantage, 'occupent
peut-étre antant, elles sont du moins sa grande af-
faire en ce qui concerne les voies de terre.

En effet , la responsabilité de leur bon état pese
moralement sur elle, tandis qu’elle n’a que fort in-
directement celle des autres voies publiques.

La Statistique des routes royales de France , dres-
sée en 1824 par ordre de M. le directeur général des
ponts et chaussées a répandu de précieuses lumiéres
sur cette branche de notre économie intérieure. Flle
fait connaitre leur longueur totale actuelle; la dé-
pense régulitre d’entretien de celles qui sont en bon
état, et leur développement ; la mensuration de celles
qui vont se dégradant ou n’ont pas encore recu de
chaussées ; 'apercu des travaux a faire et des sommes
a dépenser, soit pour les restaurer & neuf ou les ter-
miner, soil pour ouvrir quelques nouvelles commu-
nications dont I'absence fait lacune dans le systéme.

Le tableau n° IT, placé a la fin de ce volume,
offre le dépouillement des principaux résultats de
ce volumineux travail, moins remarquable encore
par l'intelligence avec laquelle on y a présenté les
objets sous leurs différens points de vue, que par
une introduction trés bien écrite, o sous le titre
modeste d’ Qbservations préliminaires , le haut fonc-
tionnaire qui s'honore d’étre placé & la téte d'un des
corps les plns savans de I'Europe, expose avec clarté,
franchise et simplicité les besoins pressans du ser-
vice, en appelant sur eux toutes les sollicitudes de la
tegislature.

Nous savons done qu'il v a en France des routes
ouvertes et entretenues au compte de 'Fitat sur un,
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développement de. SRR 32,05y kiem:
ou 8,000 licues, et qu il reste & ouvrir
z A
pour en compléter le systéme . . . . 1,4,58,

Total. . . . . 33,535%k0m

Ces routes sont divisées, d’aprés leur largeur et
leur importance, en trois classes :

et .
Y N L
NOMBRE Longuneurs| £ f 21 84 -
de 5 Fua 5 8 .M
| 2 g ¢ 5
routes ouvertes. en 58 225
e =] g 2o
‘s . s o @ T o8
Entié-{ Inter- |kilométres.| 3 A =8
Ires., l‘O[l'IP[lCS E A
] B Kil.
Premivre Classe. . e a2 5,392 430 25
Deuxieme Classe. . |t 10 1 3,190 2q0 7
J PR B - 2 I
Troisieme Classe. || 124 43 23,295 13q 1,426
145 46 32,077 1,458
e e — - e
TqE 33,535

Un huitieme des routes royales est pavé, un autre
huititme n’estouvert qu’en terrain naturel; le reste
est en chaussées d'empierrement dont il n'y a &
I’état d’entretien que 11,500 kilométres, c’est-a-dire,
un tiers du développement total.

Sur 4,000 kilométres de routes pavées, il n'y
en a que les deux tiers en état d’entretien : et quel
entretien encore ! La situation des chaussées qui en-
vironnent Paris, sous les yeux de la direction géné-
rale et du gouvernement, n’apprend que trop le dé-
plorable état des parties plus éloignées, soumises &
une surveillance moins. directe, et plus mal parta-
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gées encore dans la répartition d’un fonds absolument
insuffisant.

L’entretien. des routes pavées sadjuge, comme
cela s’est fait de tout temps, a des entrepreneurs
chargés a la fois des fournitures et de la main-d’ceu-
vre *. . Ce mode, combiné avec de meilleures condi-
tions de tracé et de construction, ne laisserait rien &
désirver si chaque entrepreneur était responsable du
bon état de la route pour laquelle il a traité. Mal-
heureusement 'administration, qui se croit bornée
par le budget pour le temps comime elle Vest pour
Pargent, ne passe pasde baux a long terme. Elle n’ose
sepermettre des anticipations, et elle a raisen ; mais
elle n'ose ni en démontrer I'urgence ni en demander
Pautorisation ; et elle a tort. Ne pouvant d’ailleurs
accorder charque année la totalité des fonds néces-
saires aux réparations, Uespoir d’étre moins pauvre
Pannée suivante, ou la crainte de se trouver obligée
par des nécessités plus pressantes de diminuer en-
core une affectation déja de moitié trop faible, con-
tribue aussi a lui faire raccourcir la durée des baux;
& plus forte raison se trouve-t-elle hors d'état d’impo-
ser aux entrepreneurs cette responsabilité salutaire
qui pese en Angleterre sur les curatéles et méme sar
les paroisses, puisqu’elle ne peut pas méme exiger
qu’ils maintiennent leurs routes en bon état. Il ré-
sulte d'un état de choses si mal défini, si miséra-
ble, un entretien incomplet, un entretien qui n'en
est pas un, enfin une véritable déception dont l'ad-
ministration gémit sans oser 'indiquer, et qui par
ses suites fera gémir bien plus haut le pays quand le

" Statistigne des Rotiees royales | pag. xiv.
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mal aura fait explosion; et qu’il faudra des centaines
de millions pour reconstruire & neuf ce qu’'on etit
préservé par des subventions comparativement bien
légeres.

L’entretien des routes d’empierrement est confié a
des ouvriers a la journée, qu’on nomme cantonniers.
fls doivent se tenir sur les routes pendant toute la
durée du jour, pour réparer les dégradations et jus-
qu'aux moindres orniéres, au moment méme ou elles
deviennent sensibles*. Institution trés bonne en soi,

* Les avantages de celte institution sont parfaitement déve]oppés
dans le passage ci-apres des Observations préliminaires gui servent d'in-
troduction i la Statistique
« Les dégradations des rodies sont produites par des causes perpé«
tuellement agissantes: Pinfluence de Patmosphére , Uintempérie des
saisons , la circulation des voitures , sont. de tous les instans. Il fant

un mode de réparations aussi prompt , aussi actif, que les principes

de {estruction; il faut nne attention régulidre et suivie, qui aredte le

mal au moment ot il se manifeste , et qui empéche , par un reméde
immédiat, Paccroissement des dégradations. De pareils résultats ne
peuvent ére obtenus qu'd Faide de I'entretien journalier, de tous les
systémes d'entrétien le moins dispendipux et le plus conservateur.

{est dans ce but que 'adwinistration a institué les cantonniers stq-

tionnaires, Ces ouvriers, payés 2 la jonrnde et sur 1és fonds du trésor,

se tiennent sur les routes depuis le lever jusqu’au coucher du soleil
P 5

et sont Lonstaipment Oceupés & distvibuer les matérianx sur les points

ott la.chaussée a perdu son bombement on son€paisseur, & faciliter

Péeoulement: des eaux, 4 dresser les nocotemens, & enlever les boaes ,

acombler les orniéres. Telle dégradation , gui n’exige, pour dtre ré-

arée, que quelques pierres, parce que le cantonnier 'a vue se former
I quegues p 2.1 4

v a porte yemede sur-le-champ et en a prévenn les progrés, anrait

plus tard occasioné nne dépense considérable,. sans.ja présence jons-

naliére- de V'onvrier, goi assiste en quelque sorte 4:la maissance du
mal, et qui peut le xéparer dés le principe. Il est de la nature du tra-

vail di cantonnier d'étve présqu’inapergu et d’échapper en conséquence

@ 4 une exacte appréeiation; il se compose d’one foule de petits soins
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quia déja ralenti I’activité des causes de destruction,
mais attend pour devenir excellente et porter tous
ses fruits , qu’on lui donne a employer des matériaux
sulfisans , plus-convenablement préparés et, s'il se
peut, d’une solidité moins disproportionnéeau poids
des absurdes chargemens que nos lois autorisent *.
A la fin de 1823, on évaluait (ce qui ne doit plus
suffire aujourd'hui):
a 67 millions la restauration de. . . .  14,34850™
dégradés (4,656 fr par Lil.)
a 44 willions 'achévementde . . . . . 3,439
de routes ouvertes en lerrain
naturel (11,821 fr. par kil.)
a 22 mil. la construction de. . . . . . 1,458
deroutesa ouvrir (15,441 f. park.)
& 6o mil. les ouvrages d’art & réparer
ou a construire.

193 millions pour la mise en étatde . xg,245%™
it At ¢

sang-cesse Tepeétés , qui ne sinterrompent jamais, et quon ne pent
attendre que d'nn homme qui en-a contracté Ihabitude et qui en fait

son etat.
« Le systéme des cantonniers est maintepant en viguenr dans tout le

royaume.
« -Les cantouniers font aussi pourles routes 'oflice de gardes-vovers.
1ls veillent sur les: plantations , s'opposent anx envahissemens de la

voie publique; et rendent ainsi les contraventions moins frégquentés. »

On' voit que Vétablissement des cantonuiers s'appuie sur les mémes
motifs qui ont fait'prévaloir en Angleterre les méthodes de l'ingénieur-
voyer Mac-Adam.” Néanmoins son adoption’, qui suffirait sans doute au
maintien de routes mises prealablement en parfaitement bon état, n'exerce

qn’mlf: tres faible influence sur des routes foncidrement dégmdées‘

* Voir ci-dessus , pages 180 et 183 le wablean comparatif de la dureré
des matériaux et de la pesantenr des chargemens antorisés,
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Si 'on prend pour base de la dépense premiére de
construction des 14,348 kilometres de routes & res-
taurer I'évaluation portée au tableau n°® II pour les
routes Aouvrir™, ontrouvera que ces routes dégradées
représentaient dans Uorigine un capital de 2204 225
millions; et commeil faut 67 millions pour les réta-
blir dans leur état primitif, on en conclura qu’en
1823 ce capital avait perdu 3o pour cent, et peut-
étre aujourd’hui 4o ou 5o sur sa valeur originelle.
En étendant ces calculs a la totalité des routes
royales, on arriverait a ce résultat :
1 Que 14,289 kil. de routes en état d'entretien
représentent un capital de. . . . . . . 220 millions.
2° Que les 14,348 kil. de routes dé-
sradées ne représentent plus que. . . 155 mil,

[ T——

d'ott il suit que le capital des routes
royales est aujourd’hui de. . . . . . 395 mil
non compris les ouvragesd’art qui,
trées beaux et trés nombreux doivent
s¢ compter au moins pour . . . . . roo mil.

Capital total en 1826. . . . . 475 millions:
Si l'on faisait, pour restaurer et
compléter le systéme tel qu'il est
adopté,la dépense demandéeci-des-
sus,de. o ... .. s oo v« 193 mil

Le capital se trouverait portéa . . 668 millions,

dont environ 5co millions pour les chaussées , et le
reste pour les ouvrages d’art.

* Yoir, & la fin du volume, ce tablean, ligne F.

20
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La somme annuclle demandée pour lentretien
(toujours dans la supposition du complément et de
la mise en état) étant de 17 millions ¥, ¢gale 2 2
pour cent du capital. En d’autres termes, clest une
prime de 2 ¥ pour cent a affecter & la conservation
de ce capital ™.

La somme demandée pour le maintien de la viabi-
lité étant de 23 millions ™7, et ne s’appliquant qu’a
un capital de 475 millions, représente une prime de
5 pour cent, précisément double de celle dont I'allo-
‘ation serait exigée pour la conservation de ce méme
capital, porté & 668 millions.

Pour résumer en peu de mot ce qui vient d’étre
dit: cent quatre-vingt-treize millions de capitaux &
employer immédiatement en réparations et construc-
tions deroutes; vingl-trois millions a atfecter annuel-
lement au maintien de la viabilité jusqu’i ce que la
mise en état du systéme entier permette de réduire
cette somme a seize millions et demi; tels sont les
hesoins du service des routes royales.

Or, la direction ne peuty affecter, sur son budget,
que dix-huit & dix-neuf millions, qui ont ¢été em-
ployés en 1824 comme ci-apres :

* Tablean ne 1T, ligne M.
** Plus exactement 2 7%‘; pour cent.

¥&& Tableau n® IT, ligne L.
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S50MMES BESOINS

dépensées en 1824, CONsTATES.
Grosses R(‘pﬁl‘atitms Ve e e e e e e 6,000,000
Maintien de la viabilité. . 16,588,000 23,000,000

TOTAL. ¢ « « @ v v« . 16,588,000 90,000,000

Routes & terminer ¢t &
construire. . . . . . . .

1,024,000 66,000,000
Quvrages dart . . . . . . 1,202,000 60,000,000
13,909,000 216,000,000

Ainsi, non-seulement on n’a rien fait en dépenses
de grosses réparations, les plus urgentes de toutes,
mais encore il s’en est fallu de six 4 sept millions que
Von piit compléter la somme indispensable au main-
tien de la viabilité.

Chaque année legue donca celle qui lasuit un dé-
ficit qu’il faut bien prendre quelque part, et quise
préleve naturellement, inévitablement, sur le capi-
tal des routes™, ce qui veut dire ici sur I’épaisseur
et la solidité des chaussées.

Et comme les dégits non réparés croissent dans
une progression qui approche de la progression géo-

* Expressions tirées des Observations préliminaives de la Statistigue
des Routes royales , page xxxiij,

a0,
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métrique, on peut en conclure que ce déficit, vépété
pendant les trois seules années 1824, 1825 et 1826,
s'éleve aujourd’hui a plus de quarante millions qu'’il
faut déduire du capital des routes en 1823, et que
P’on devraitajouter, pourlam émeraison, aux soixante
sept millions demandés il y a trois ans pour la res-
tauration des parties dégradees.

Le déeret du 16 décembre 1811, qui institua les
voies départementales, avait affecté aux grandes rou-
tes conservées aujourd’hui sous le titre de routes
royales , une somme annuelle de vingt millions.
Leur développement total pouvait monter alors a
fo,000 kilometres (un quart en sus de ce qu'il est
aujourd’hui). Il semble au premicr apercu que Paf-
fectation actuelle de seize millions soit en proportion
avec la longucur présente des routes & entretenir; il
n'en est rien, et deux mots d'explication prouve-
ront son insullisance.

Le décretde 1811, sur les vingt millions, n'en as-
signait que six aux routes de troisieme classe, qui
forment les trois quarts du développement total ¥, et
chargeait Ies départemens de fournir Pexcédant, le-
quel devait s'élever au moins & pareille somme de
six millions.

I restait pour les routes de premicre et deuxieme
classe (environ dix mille kilométres) quatorze mil-
lions, cest-a-dire quatorze cents francs par kilo-
metre, ou presque trois fois plus que Pallocation
moyenne d’anjourd’hui ; et cela & une époque oule
roulage avait une activité moiti¢ moindre.

On voit done que les moyens de réparations ont

* Yoir le tablean no ITL
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diminué en raison inverse de l'accroissement d'in-
tensité des causes de destruction 5 car il est notoire
que ‘la circulation des voitures de charge , des
messageries , et des voitures menées en posic, a
prodigicusement augmenté durant dix années de
paix.

Il était impossible qu'ane telle disproportion n’en-
gendrit point trés rapidement la détérioration de
nos chaussées, & laquelle concourent bien d’autres
causes,

Les routes, labourdes d'ornitres, sillonnées de
rouages , courent entre deux fossés auxquels les ri-
verains, pour se clore ou pour fumer leurs terres ,
ont souvent donné Ia forme et la profondeur de pré-
cipices. La crainte d’y tomber, trop souvent justifiée
par des accidens nombreux, journaliers, et par le
mauvais état de ces fondrieres qu’onappelle des'acco-
temens , concourt avee le bombement exagéré de la
chaussée & fixer les voitures sur le haut de la route,
qui se dégrade de plus en plus. Les caux pluviales
séjournent dans les flaches, s'infiltrent jusqu’aux
fondations , détrempent les matériaux, facilitent leur
déplacement et en accélérentla destruction totale,

De Paven des administrateurs et des gens de art,
les allocations annuelles, si fort au-dessous des be-
soins, sont encore rognées par les urgentes nécessi-
tés des parties détruites qu’il faut remetire & neuf.
L’administration, au lieu de marcher d’unpas ferme
et régulier, tantét se traine avee une lenteur qu'on
prendrait. pour du découragement,  tantdt sautille
péniblement ca et la d’embarras en embarras,; cou-
rant toujours au plus pressé, comblant un trou ag
midi, au prix d'un plus profond qu'elle laisse agran-
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dir au nord. Nulle part un entretien réglé n'est as-
suré; nulle partil ne peutl'étre.

Des communications que leur importance commer-
ciale place au premier rang accusent 'impuissance
de ces efforts saccadés. Il est honteux pour la France
qu'une route comme celle de Paris au Hivre, qui
méne de la métropole & son port maritime , soit sur
les deux tiers de sa longueur tellement défoncée
qu'elle en sera bientét impraticable™. Il en est de
méme de Lyon a Marseille; d'Orléans & Tours, et
de cent autres routes sur les cent qumrcwvingt,wonzc
classées,

Le roulage et les messageries sont obligés de dou-
bler, tripler, quadrupler leurs attelages sur ces par-
ties détraites, o 'on dépense cependant chaque an-
née des sommes trés fortes, mais qui, pour ne I'étre
pas cncore assez, sont dépensées en pure perte ™.

Eton répéteraa ce sujetla déclaration faiteau com-
mencement de cet éerit. Il n’y a dans ce tableau au-
cune exagération. Les preuves de son. exactitude
abondent autour de nous ; le mal et les plaintes écla-
tent de toutes parts: il ne faut que des yeux pour
voir, des oreilles pour entendre.

Le commerce soufire, Vagriculture gémit, les voya-
geurs se lamentent ; nos deux tribunes retentissent &

*.De Ronen an Hivre, sur 105 kilomeétres de longnear, il n'y en a
que detx en bon état. (Sratistigue , pages 146 et 147.)

** $ur la voute de Rouen au Hivre, la dépense de restauration est
estimde 1,400,000 francs. Les frais actuels, pour maintenir la viabilité
(qu’ils ne maintiennent pas), se montent & 300,000 fi., ou 1,200 fr, par
liene. Il n'en cofiterait que Ia moitié, si la route était restanrée. { Stat.,
loe, ¢it.)
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Penvi do brait des réclamations, Et si on veut des -
preuves plus irrécusables encore, un corps respecta-
ble et savant nous les fournit par les publications
de ses membres; 'administration sincere qui le di-
rige les corrobore de 'autorité de ses documens
montrant ainsi par son noble empressement a dire
la premitre toute la vérité, combien elle est digne
de Ventendre ™,

* Pour appricier plus complétement Pinsuffisance absolue des fonds

ussignes pour Uentretien de nos grandes routes, insulfisance dont les ef-
fets, accumulés depuis 4o ans, les ont véduites i lear état actuel, il faut
s¢ reporter aux temps antérienrs a la révolution, et comparer.

Trop peu de gens savent qu'alors le lrésor royal affectait & cette dé-
pense une contribution additionnelle de, . .. . . . . 22,000,000fr

Les pays d’Etets dépensaient en outre . . « + « + . 8,000,000

Yotal, pour 4o,000 kilométres de grandes routes,
dont 8 & g.ooo sont devennes départementales en 181 1.
(Voir ci-aprés page 330) e e e e e . s e e s 30,000,000

qui, dés 1806 , représentaient 36 millions, ei. .. . . 36000000
Oz, Inloidu 24 aveil 1806, gui supprima Ia taxe des routes, lavait
remplacée par Vaffectation spéciale de 'impdt sur lesel , évalué 28 mil-
lions pour nos 86 départemens: premiére réduction de 8 millions,
Cing ans plus tard, cette dernidre allocation fat réduite , pour ces
mémes départemens, & . ., . . e e ee e s e .. 2I,000,000
A quoi il convient d’ajouter, pour Veniretien des
voutes de troisiéme -classe déclarées départementales,
EOVITOM. & e av v v e n m s e me e o e e s 2,500,000

Total. .. o ... .., . ..... 23500000:
denxiéme réduction, qui porte la différence & 12 millions et demi.
Enfin anjourd’hoi on n'affecte plus guére & ces mé-
mes rontes que 20 & 21 milliods, ¢i. . .. L ... L. 21,000,000

{roisiéme et dernidre rédaction, qui porte le déficit A 15 on 6 millions
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CHAPITRE IV.

Continuation du précédent. — Examen des besoins
exposés par la Statistique des Routes royales. —
Propositions de réductions. — Avantages des con-
cessions & des Compagnies exécutantes.—Ndcessité
d'adopter des procédés moins cotteux, et de confier
Ventretien & des entreprises responsables.

Lz chapitre précédent montre nos routes royales
dans une ascension de dépérissement qui ne dépose
que trop des vices du systéme suivi. Ce chiffre ef-
froyable de cent quatre-vingt-treizeé millions est Ia
pour les prouver : c'est une démonstration un peu
chére.

Un pareil état de chosesest bien faitpour alarmer;
et avee d'autant plus de raison que de toutes parts
surgissent les plaintes, et que nulles paroles de con-
solation: n'y répondent. Car il est a observer que,
méme dans ces Observations préliminaires de la Sta-
tistique , ou est exposée si nettement la nécessité de
pourvoir a d'impérieux besoins, on insiste avec plus
de force sur I'urgente importance du but qu’on ne
s’explique avec clarté sur les moyens de Iatteindre.
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On dirait que administration, si habile a peindre
la' désastreuse situation de notre voie publique, si
occupée d’en rechercher; d’en signaler les causes,
s’arréte paralysée deés qu'il s’agit d'en modérer les
effets. Timide au point d’éviter la discussion des
rémedes, a peine ose-t-elle les donner & entendre,
et encore c’est pour les montrer dans le vague d'un
avenir. tellement lointain, que si elle n’a rien exa-
gérédans la description du mal etde ses progrés, il
sera devenu dix fois irréparable avant que soit ar~
rivé le moment opportun de le combattre.

I est vrai que pour adoucir cet énormesacrifice de
cent quatre-vingt-treize millions, représenté comme
nécessaire, on appuye , par forme de compensation,
sur I'économie d'entretien qui en résulterait, puis-
que , ce sacrifice fait, seize millions et demi par an
suffiraient & la conservation des routes royales, tan-
dis qu’aujourd’hui le seul maintien de la viabilité en
exigerait ving-trois, sur lesquels & la vérité on n'en
dépense pas dix-sept.

On peut craindre que les chambres se laissent
difficilement persuader de consentir une forte dé-
pense a faire, par la considération d'économiser une
moindre dépense qu’on ne fait pas.

Toutefois, le temps approche de plus en plus ot il
faudra prendre un parti. Auquel s’arrétera-t-on? La
commencent les'embatras et les incertitudes de Uad-
ministration.

On est st accontumé en France & voir les choses
marcher toutes seules, et les chambres en particu-
lier, enfourées d'exigences pressantes, de néces-
sités criardes, se sont doucement habituées i ne
croire que la moitié desbesoins exprimés par le gou-
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vernement, qu’d moins d'un délabrement de nos
routes a faire verser toutes les chaises de poste de
Irance, il serait & craindre que le ministére n’é-
chouit dans la demande d’une trés forte augmenta-
tion de dotation annuelle pour le service des voies
de terre; et si cette augmentation n’était pas trés
forte, elle serait insuffisante.

On regarde néanmoins comme probable qu’elles
accorderaient leur sanction, comme elles ont fait
pour la canalisation, plutéta quelque grande me-
sure d’ensemble qui promettrait d’étre féconde en
prompts résultats, qu'a des allocations passageres
pour des replatrages qui n’avanceraient pas d'un
seul pas la question de nos voies de terre.

Il ne s’agit que de s’enhardir & proposer cetic
grande mesure, quelle qu'elle soit. Les bénédictions
de la France attendent le ministre qui en aura le
courage.

Différentes combinaisons se présentent d’abord
a la pensée: elles ont toutes leurs bons cétés et leurs
défauts.

Mais avant de s’occuper d'élever les ressources au
niveau des besoins , ne serait-il pas sage de recher-
cher si on ne pourrait pas réduire les besoins & des
proportions plus en rapport avec les ressources ?

Débiteurs obérés, on nous pardonnera de chica-
ner le créancier pour ticher de réduire ses préten-
tions. Reprenons-les donc article par article ,.et cer-
tain qu'il ne demande pas mieux que de se laisser
convainere , peut-étre lui prouverons - nous. qu'il
pourrait se contenter 4 moins.

On trouve d'abord en premiére ligne une somme
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de 66,800,000 francs *, a laquelle est évaluée la res-
tauration de 14,349 kilometres de routes, dont 1,072
kilométres pavés , et sansy comprendre les ponts,
pontceaux , aqueducs et autres ouvrages d’art.

Ceite dépense, applicable a la moitié du dévelop-
pement de nos routes royales, est & la fois la plus
élevée par son chiflre, la plus pressante par son ob-
jet. Car on peut se figurer I'état de nos communica-
tions, si cette lacune de trois mille cing cents lieues
dont elles sont menacées, venant un beau jour a s’y
déclarer, les interrompait tout & fait.

Plus T'expérience et les talens reconnus de nos in-
génieurs méritent d’éloges, plus ils doivent inspirer
la confiance que de notables réductions seront ac-
complies sur cet article.

Leurs devis, qui datent déja de plusicurs années,
s’¢levent en moyenne a 4,646 francs par kilometre,
ou 12,006 francs par kilemétre de pavé, et 4,057
francs par kilometre d’empierrement.

Comme il s’agit, non pas de routes a ouvrir, mais
de chaussées déja établies et fondées; comme cette
estimation ne comprend trés probablement ni ac-
quisitions de terrains, ni mouvemens dispendieux
en déblais et remblais, ni aplanissemens de rochers,
ni percemens de montagnes , ni méme deperfection-
nemens de pentes ou de tracé , restent donc, pour
motifs de la dépense prévue , P'achat et la mise en
place de matériaux neufs, et peut-étre quelques

¥ Tableau 11, ligne B.
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travaux en murs de soutenement, s’ils ne sont pas
comptés avec les ouvragesd’art.

Or, dit celui qui trace d'une main timide ces mo-
destes observations étre traité de novateur, on par-
donnera a son ignorance de rappeler que dans un
pays voisin on a vua restaurer & meilleur compte des
chaussées trés fatiguées. Tandis que Pon demande
ici 4,057 francs par kilométre, on n’en dépense 1a
que 840 a 1,680 pour le méme travail ¥, et proba-
blement pour un travail plus considérable; car bien
peu de nos routessi spacieuses ont, comme les routes
anglaises , des chaussées d’empierrement de dix-huit
pieds delarge.

Mais supposons qu'en sa qualité d'inventeur,
M. Mac-Adam exagere le bon marché de sa méthode;
ou bien admettons encore que ses économies, prises
sur U'épaisseur des chaussées, ne fussent pas chez
nous sans danger si on les poussait au méme point:
toujours doit-il ¢tre permis d’espérer qu'ens’écariant
avec précaution de quelques vieilles habitudes , on
pourrait, par un judicieux emploi des procédés qui
réussissent si_bien aux Anglais, et avec lesquels on
combinerait notre excellente institution de canton-
piers stationnaires, réduire & 2,000 franes par kilo-
métre une dépense. qui couite aux Anglais de 8oo &
1,700 francs; ainsi se trouverait tout d’un coup di-
minué¢ de vingt-sept millions ** ce capital énorme

¥ Voyez ci-dessus, page 216, no 4 bis des Additions , la notice sur le
systéme Mac-Adam, page 200 et les Forages dans la Grande-Bretagne,
tom, V, pag. 147.

** Rédnction 2 moitie des 54 millions portés ligne B,
+ ¥ B
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de soixante-sept millions & enfouir en grosses répa-
rations.

Peut-ttre encore obtiendrait-on sur cette somme
ainsi réduite & quarante millions une autre économie
presque aussi notable par la transformation en chaus-
sees d’empierrement S‘ui\"mt les pmcédés recommarn-
dés par M. Mac-Adam * , d’une partie de nos chaus-
sées pavées drestaurer, Admetmm que la nature des
localités diverses permit d’appliquer ce genre de
restauration a 5oo kilometres sur les 1,072 portés
au tableau n° I, ligne B, pour une dépensc de treize
millions, il en résulterait la possibilité de la couvrir
avee moins de huitmillions, et partant une réduction
de cing millions,

Iin opérant sur les mémes principes pour Pacheé-
vement de nos 3,439 kilometres' de grandes routes
royalesa terminer, on serait autorisé a espérer une
reduction de moitié, ou de vingt-deux millions sur
les quarante-quatre millions demandés **

Par des motifs analogues, la somme de vingt-deux
millions et demi rcclam(,c pour les 1,458 kllom. de
routes & ouvrir, parait susceptible d’étre diminuée
d’nn grand tiers, et ramenée & quatorze ou quinze
ml.hum ce qui ferait encore plus de 10,000 francs
par Lﬂ()lll(,ilb, ou 40,000 francs par lieue, prix as-
sez’ raisonnable pour des routes auxquelles il serait
inutile de donmner plus de trente pieds de largeur.

1l reste & examiner maintenant un article que les

* Voyew ci-dessus les Additions ,n® 4, et 1d note de la page 201,
** Tableau I1, ligne C.
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devis portenta soixante millions : celui des ouvrages
d’art tanta réparer qu'a construire *.

Quelle que soit la répugnance que I'on suppose, a
tortou araison, exister en I'rance pour 1'érection des
barritres sur les routes, on n'y manque pas de nom-
breux précédens relativement aux péages de ponts.
Noslois de finances autorisent le gouvernement a en
établir toutes et quantes fois il le jugenéeessaire™. On
cherche done en vain par quels motifs Padministra-
tion hésiterait a créer des péages aux points ou doi-
vent s’¢lever les constructions nouvelles. Cetie me-
surce si simple offrirait la facilité¢ de recourir, pour
couvrir leur dépense, au mode de concession per-
pétuelle ou temporaire, soit absolue, soit mixte,
sclon les lieux et les circonstances.

On n’ignore pas que les revenus de ces péages ne
seraient point partout également productifs, parce
que les frais de certaines constructions fort chéres
ne seraient pas toujours en rapport avec la fréquen-
tation des routes sur lesquelles elles seraient placées;
mais on ticherait, pour ce cas, de réduire la dé-
pense au plus strict nécessaire, en déeartant toute
idée de ce luxe monumental qui, tout admirable qu'il
est, nous coiile, pour nos grands chemins, bien
plus cher qu’il ne vaut.

Il est a croire aussi que be:lucoi‘tp de projets sont
rédigés depuis long-temps. On en réviserait quelques-
uns sur des plans moins vastes; on en remplacerait

* Tableaun I, ligne G,

** Un article du budget venonvelle ordinaivement les dispositions de

la loi du 14 floréal an X,
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d’autres par des constructions établies d’aprés des pro-
cédés plus économiques, au premier rang desquels
il faut compter les ponts de suspension, dont les
avantages sont incontestables dans les pays monta-
gneux ou le roulage est foreé de n’employer que de
légers véhicules ™. On peut encore empruriter & I'Al-
lemagne , dans les contrées ot le bois est abondant
et la navigation peu active , ces ponts & pilesen char-
pente dont nous avons si souvent admiré, pendant
le cours de la guerre, les dimensions et la légéreté.

En réduisant ainsi, d'une part, la somme a dé-
bourser; en maintenant, d’autre part, les tarifs de
péage aux taux déji concédés pour des constructions
plus cheres, on offviraitaux capitaux particuliers un
puissant appait, qui ne manguerait pas de les attiver.
L’administration serait débarrassce tout & la fois du
fardeau de la dépense et des chances de Pexéeution.

Sienfin dans d’ingrates localités, les produits pré-
sameés ne pouvaient suffire & couvrir des avances
trop considérables, le trésor, par des subventions an-
nuelles stipulées aux cahiers de charges, viendrait
au secours de leur insuffisance, suivant des princi-
pes analogues & ceux dont on a déja fait Vapplica-
tion, nommément pour le pont de Bordeaux.

Ces mesures, une fois admises pour les ouvrages
neufs, s’adapteraient avec plus de facilité encore aux
ouvrages commencés et non terminés, en faisant

* Le pont de Tain, sur le Rhidne, suspendn & des cibles de fil de
fer, n'a gnéres cotité plus de 100,000 fr. § MM. Seguin, d’Annonay,
qui P'ont construit en moins de trois ans, moyennant la concession du
Pénge.
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aux adjudicataires de 'achevement abandon ou la
vente des travaux commencés. .

Mais comme il y a d’autres ouvrages d’art que des
ponts de grandes dimensions, on supposera que la dé-
pense de ceux-li ¢'éleverait a un sixiéme des soixante
millions de la dépense totale, pour lequel sixiéme
le systéme de péage et de concession ne serait point
praticable. Ce sixieme de dix millions resterait seul
a la charge de P'etat.

Supposant admises les réductions proposées, les
devis de la Statistique des routes royales devien-
draient :

1 Pour la ligne B du tableaw n° II, qui en pré-
sente le dépouillement. < . . 35 mil. au lieu de 6

2° PourlaligneC. . . . v22 0 o000 44

3 Pour laligneE. . . . o xb L0000 as

P—

Totaux pour les chaussées 92 millions. . . . 133

4° Pour les ouv. dart . . 1o . . ... ... 6o

Entotal . .. . 82 au lieu de. .. 193

Le lecteur voudra bien remarquer qu'il y a en~
core pourle budget d’autres sources d’économie dont
on n’a pas tenu compte dans les calculs préecédens.
Il a été proposé d’adopter pour la construction des
ponts le mode de concessions hasées sur des péages;
mais si I'on se décidait & étendre ce systéme aux par-
ties de routes & terminer, et & celles & ouvrir, il en
résulterait que les soixante-six millions demandds
parla Statistiqué pour ces deux articles de dépense
ot réduits déja & trente~sept , se réduiraient a zéro.
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Cependapt comme la possibilité d'une telle extension,
lide d'ailleurs auv rétablissement trés controversé des
barrieres, n'est pas prouvée pour toutes les localités,
on ne la comptera ici que pour 20 millions a la dé-
charge du trésor royal.

Si, de plus, par Ueffet d’une mesure dont il a été
question plus haut *, on mettait au compte des dé-
partemens les routes royales de 3° classe, sur une
moitié par exemple de leur développement, il s’en
suivrait (sur le pied de Vestimation portécaux devis)
une diminution de 41 millions **; ou (surle pied de
la rectification proposée a Uestimation des devis) de
17 & 18 millions.

Néanmoins , dans le cas ot Uon pourvoierait, par
voie de concessions en faveur de compagnies exéen-
tantes , & achévement des routes & terminer et & ou~
vrir, la mesure dont il s’agit ne sappliquant plus
qu't 10,686 kilometres de routes de 3e classe & ré-
parer ¥, lesquels se trouvent compris plus haut
pour 21 millions (4 raison de 2,000 fr. par kilomé-
tre) dans-la dépense de mise en-¢tat du sysiéme en-
tier ™, il n'y aurait lien a déduire de la dépeuse
présumée que la moiti¢ de cette derniére somme, ou
1o millions, ce qui en abaisserait le chiffre de 35
millions & 25,

*. Chapitre IT, page 200.

** Voir le Tablear ne 110, ot la dépense de 'mise én état de toui le
systéme des routes de troisibme classe existantes ¢Ud cuviir; ressort pour
42 millions et demi:

Hx. Noir la Seatistique - deuxiéme parie,

Merk Woir ci-dessus. pages 310 et 7.
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Le tableau ci-apres est destiné & rendre ¢ensible
la progression des économies. que P'adoption de ces
diverses mesures pourrait procurer sur lebudget gé-

néral de UEtat.

SOMMES
SOMMES présumeées nécessaives dans les
. ivers cas
demanddes div o .
— -
par = [ o
. E g
a Statistique I
weo | g
1o 8 =m -
aes gps: ; E
5 &
Tioutes ] © e 2
# : B
royales. ] & b =
3 = g .
PR = =R
millions. millions. wmithions. | millions:
Toutes & réparer . . . 67 33 35
Routes 4 teriner. . . 44 29
20 1h
Routes & ouvrir . . 22 1
Ouvrages d'art . . . . bo 1o 1o o
‘ . ] i
193 8 63 i 50

Si l'on s’arréte au parti indiqué par la 2° colon-
ne, il faudra-8s millions. Cette somme est encore
bien forte; mais enfin , il est plus facile de trouver
8o millions que 200.

En entrant plus avant dans le systéme des conces-
sions, on pourrait ne mettre a la charge du. trésor
que 65 millions , total de 1a 3° colonne.

Enfin, on atteindrait le meximum du soulagement
qu'il serait raisonnablemeént permis d’espérer pour
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le budget général de I'Etat, parladoption des don-
nées que fournit la derniére colonne.

Une fois fixée & un de ces trois cluf.’[‘res ou a
tout autre, Padministration examinerait le parti le
plus convcnabie.a prendre pour le couvrir, soit au
moyen d’ane dotation annuelle, suffisante pour ache-
ver les travaux dans un petlt nombre d’années ; soit
par une émission d’annuités amortissables en a0
ou 30 ans, soit par toute autre combinaison fi-
nanciere dont le gouvernement seul peut Juger I op-
porlumte _ _ .
- = .

* 1lest encore une ressource qui pourrait étre appelée an seconrs du
hudget. Noua voulons parler du réirécissement d'ane grande partie de
nos routes, qui permettrait de restitacr & Pagricaltore des tesrains tou-
jours précicux par leur proximité des moyens de débouchés,

On se plaint, et avee raison, de Ja largeur dtmesmce de la pldjﬁdrt
de nos grandes routes. Il fandrait , en Clargissant Jos chanssées, presque
partout heaucoup.trop étroites, diminuer du double de cet elargissement
ces fondridres inutiles qn ‘on appelle accotemens , et en méme temps re-
mettre en vignenr les réglemens sur ln longueur des essicux , d'ott dé«
pend la Jargeur de la voie, longuenr qo’on devrait fixer i 2 métres 15
contim. entre les deux bouts, au lica de 2 métres §o cennmetrcs.. )

1l ne faut pas cepeudant sexagerer fes effets d'ane telle mesure, sons
le rap_pert de la saperficie et de la valenr. Onne pourrait rien retrancher
snr Ia iargeur des routes aux ahords des vx]les sans rlsquer de géuer et
de comprometlre la c;rculatwn g)r e’ est dans les. env:rons dea vﬂles que.
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‘Tl'ne sera pas hors de propos de faire remarquer
ici que presque toutes les dépenses qu ‘alimente notre
budget d’un milliard sont plus ou moins improducti-
ves , pour parler le langage des économistes. Mais il
laut excepter de cette catégorie nombreuse celles
des routes de terre et celles de la marine, ou
des routes de mer. Les dépenses de ce genre, lql_n
d’ttre f'rappées de siérilité, rendent au trésor, par
Vactivité des échanges et de la circulation, bien plas
qu *elles n'en font sortir. Une législation prévoyante
n'en sera jamais avave. Sans y porter une prodiga-
hte ire¢iléchie , elle saura faire, avec la sagesse de

4 propos, des sacrifices dont le pEth ne tardera
pas & recueillir les. fruits. e

Les ealeals, hypoihctzqucs a la wéritd *par los-
quels on vient d'essayer de réduire la dépense & con-
sentie pour: la mise en ciat de nos routes royales,
seront sans doute taxdés d'arbitairve ; et on n'a pas
la prétention den défendre la rigoureuse exactitude.

Le pébduit'woyén de Vheetave n'étant évalué qu'h 28 feanes, sa valeur
moyenne encapital ne vapas & 1,000 fr. Céserait done 4 peine § wiliions
de capna'f en terres restitnées & l‘agrmiﬂmrc Pent-dire le prix de la
venie § elcvermtql p[us haut, A cause de la pnsmon avamageube de oes
handcs et de la o nee des proprictaives rwerams Mais ce sermt le
o1 glever]usqu 7 illions.
'utcs royales usppmnd pas si l’e'largusement ﬂes

i ahéxzer sur la largeur totale de chaque vonte , et que T'on poni
vait prendre en entier surun seal des accotemens , en réservant’ l’autre
pour Vélargissement de la chaussee, dont Paxe serait ainsi déplacé d'n

ou deux pieds. i . T
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Mais du plus au moins , le fond en est viai, paru,
qu'il repose sur Pexpérience. =

Le mode des concessions & des compagnies char-
gées de tous les frais, présente detels avantages qu’il
fant s'étonner de ne pas ¥ voir recourir plus géné-
ralement. ‘ ‘ :
 Des autres réductions proposées, les unes consis-
tent en un simple déplacement d’affectation finan-
citre, car elles ne diminuent pas la masse des tra-
vauxa eXéculer:, mais ilen est qui résultent d’éeono-
mies proposées sur ces travaux mémes, et sans doute
ce seront les plus contestées, car M Mm—Adam,
trop prum, irop loné peut-tire en Angleterre n’est
pas assez imité chez nous. _

- Quoiqu’il en soit, on ne peut ici raisonner que par.
analogie. Ce que nos voising font a bon marché
sans le secours de leurs machim,s, nous devons le¢
faire & meillenr compte encore, it cause du plus bas
prix de la main-d’eeuvre et des 1ramports. Or, nouy
le faisons beaucoup plus chérement, et moins bien:
done il y a vice. -

C'est ce vice que l'on blgn.;de etgu 11 5 atr;t de co-
riger. | .

Gardous qu il ven soit pour l eatreuen de nos rou-
tes comme il en a été jusquici de notre systeme de
canaux; systeme dans lequel nous avons de beancoup
précédé nos voising, qui aprés étre restés un sidcle
loin de nous, nousont, en 6o ans, non»seulemeut
atteints, mais surpassés dix fois. De méme, pour la
construction et la conservation des routes, Ia supeu_
riorité ‘de mos procédés et la- science de nos ingé-
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nieurs nous ont valu long-temps de dépenser moins
qu'eux en entretien et réparations ; mais nous voila
menacés d'étre dépassés, et nous n'avons pas de
temps a perdre si nous voulons conserver Favanta-
ge. Une différence de 300 pour cent vaut bien
Ia peine ‘de quelques essais. Le haut fonction~
naire qui dirige Ladministration des ponts et chaus-
sées annonga;t il y a deux ans, que l'on s'en occu-
pait. Ces essais n‘auraient-ils pas produit les bons
effets que 'on s'en promettmt ? Auraient-ils infirmé
les résultats annoncés ? Des méthodes qui réussissent
de lautre cdté de 1a mer, mises en ceuvre par des
mspecteurs, hommes de routine pour la plupart
etrangers a Part, perdraient-clles de leur efficacité,
maniées sur le continent par les hommes les plus
habiles de leur savante profession? Clest en 1819
que des actes solennels de la Iégislature d'un pays
voisin ont donné la force et Tautorité de la loi au
sentiment public qui proclamait la sup'ériorité des
procédés en questlon. Dés-lors Vattention d’une ad-
ministration prévoyante s est portee vers leur exa-
men , et sa sollicitude ecst assez prouvée par les mis-
sions confides & des hommes capables, trop éclairés
pour ne pas §'étre garantis des illusions involontaires
de Phabitude et dégagés des liens de l'esprit de cor-
_pcrrati‘m's' Il semblé donc qu il se smt eceulé‘ assez de

ﬁxée sut le mérite de ce que quelques-uns appellent
une mnovatmn “tandis que d'autres affirment ¢ qu,e=
¢'est encore une invention a nous propre, qui, répu—
dide ou négligée par nos devanciers sous son en-
veloppe indigéne, nous revient comme du neuf ha-
billée & Vanglaise. =
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A titre d'ancienne propriété, il n'y aurait eu sans
doute nul inconvénient & nous en emparer de nou-
veau. Comme innovation on a da P'essayer, et nous
en trouvons l'assurance dans les observations préli-
minaires du beau travail de la Statistique. L'essai
n’anrait-il pas réussi? On pourrait le craindre, puis-
que a Pexception d'une expérience tentée par une
entreprise particuliere, on ne voit nulle part aux en-
virons de Paris mettre en pratique les procédés re-
commandés , et gnue partout fe cailloutis desting aux
réparations habituclles est toujours cassé en aussi
gros éclats que par le passé. Quoi quil en soit, dans
ce siccle ot on lit tout, on T'on finit par dtre au cou-
rant de tout, il serait bien d'apprendre an public
s'il a tort de compter sur la bonté d'un procédé qui,
dans cecas, ne serait au fond quune déception. Mais
le moyen d'imaginer qu'une nation qui ne nous céde
pas en lumiéres , et qui méme nous sUTrpasse Cn es-
prit public , se trompat aussi grossitrement et pen-
dant si long-temps, sur un objet ot tant d'intérits
pécuniaires sont individuellement engagés |

11 est vrai quen Angleterre, on les routes ont en
quelque sorte le caractere de propriétés particulieres,
des errcurs de ce genre ne sont pas de conséquence
si séricuse qu ‘en France, ot les grandes routes ap-
partiennent a I'Etat. Des associations sont libres de
se tromper pour leur argent ; mais un gouvernement
qui connait et remplit ses devoirs n'est pas libre d'a-
venturer légerement Pargent du pays.

Pourtant, st la prudence a ses précautions, elle a
aussi ses limites. Elle a pu. s'opposer jusqu’ici & ce
qu'on livedt aux chances d'une épreuve quelqu’une
de nos routes monumentales; mais cette prudence
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méme ne commande-t-elle pas de nous tenir au ni-
veau des améliorations de tous genresqui se produi-
sent autour de nous ? Il est d’ailleurs un point du
systéme Mac-Adam sur lequel toutes les opinions
techniques sont d’aceord: ¢’est la perfection du mode
d’entretien. Pratiquons du moins ce point-la, Mal-
heureusement un tel conseil est de tous le plus diffi-
cile a suivre dans un pays ou Pon ne brille guére
par cet esprit de suite qui ne se lasse pas de tendre
constamment vers le méme but et de répéter sans re-
licheles mémes actes dans la méme intention.

Des corporations, des associations pdeuniairement
responsables envers le public du hon état des routes,
auraient seules et Uatiention etla persévérance qu'ins-
pire le sentiment bien entendu de Pintérét particu-
lier.

Co serait ici le lieu d’examiner si, les supposant
constituées, leurs efforts w'échoueraient pas contre la
mauvaise police de notre roulage et de nos voitures
publiques. Mais les réflexions que suggéere cet impor-
tant sujet pouvant aussi sappliquer aux deux autres
ordres de routes, seront plus convenablement placées
apres les chapitres qui traitent de leur situation.
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CHAPITRE V.

Des routes depm temenmlos.-—ﬂrzgmnde feur ciasse-
ment actuel. — Décret du 5 janvier 1813, — Ebau-
che de leur statmnquo. — Lewr administration. —
St)mme.s Pr ‘mmee.s HECESSELTBS pour 3(’!”' ?nl&e arn
ctat et leur entreticn annuel, — Indication de quel—
ques ressources. — Fyaluation du capital de ces
routes. — Nécessité d'un Code des routes dépar-
tementales et vicinales, — Convenance de r'nod'f er,
qumzf a Uadministration des routes , Porganisa-
tion départementale. — Routes d’an’ond;ssement
preposées comme classe intermédiaire.

L’ avmimistraTion a pris soin de nous instruire elle-
méme de ce qu’il nous importait de savoir sur les
communications dont la gestion et le bon état pesen’s
sur sa responsabilité.

- Malheureusement elle n'a pu encore en faire autant
pqur les deux autres ordres de routes.

-~ Si la multitude et la diversité, des mﬂuences agis-
santes étaient, pour une branche de service, une
garantie de bonne exécution , les routes departemen—
‘tales scraient partout les plus belles de France
comme elles en sont les plus utiles. Votées pour la
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plupart par les conseils généraux qui en ont la di-
rection sans pouvon‘ Pexercer, classées par le gou-
vernement qui s'en méle ou trop ou pas assez , exé-
culées par ses mgemeuts, qm ont souvent lout autre
chose & faire, administrées bien ou mal par les pré-
fets selon leur caractére, leur habileté ou leurs théo-
ries, confides pour leur conservation et lenr police
a la protection des fonctionnaires de tous les ordres,
depuis le conseiller de préfecture i sa table ronde,
jusqu'an garde champétre qui exerce an grand air sa
maglslrflturc ambulante, le departernent tout entier
¥ a ingérence. -

Clest dpparemmcnt i cause de cette exubdrance
d autorités, que la connaissance des détails qui con-
‘cernent Ies routes départementales est si peu ré-
pandue.

Leurs classemens et déclassemens contmuels s
leurs transmutations en routes royales de troisicme
classe, et réciproquement ; les mesures qui, an gré
de demandés souvent irr¢fiéchies, changent leur or-
dre de priorité, les prolongent ou les raccourcis-
sent, les font descendre dans la classe des routes vi-
cinales , ou bien élévent des routes vicinales au rang
de routes départementales, sont autant de causes qui
frappent d'incertitude les renseignemens que lon
peut se¢ procurer & leur égard.

La classe ‘des routes departementales s comsutuee
par décret du 16 décembre 1811, fut formée, & son
origine, des grandes routes jusqu’alors appelées de
troisiéme classe, dont le gouver'n‘emeﬁt abandonna
Fentretien & cette épotgue. Ce méme acte ordonnait la
formation d’un état au veai des routes departemefn-
tales; il portait en outré que les conseils généraux ,
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réunis en sessions spéciales et exiraordinaires™, dé-
libéreraient & 'avenir sur la propositi‘on- des nouvel-
les routes qu'ils jugeraient nécessaire d’établir, sur
la reconstruction des anmenues, sur la répartition
des dépenses.
~ Unecommission, choisie par le prefet dans le sein
du conseil general, devait surveiller, dans Uintérée
local, les travaux que les ingénieurs des ponts et
chaussées avaient seuls le droit d'exécuter, préroga-
tive qu'ils ont conservée.

- Le décret chargeait encore les ccnsells généraux
de soumettre au gouvernement pendant leur session
spéciale de 1812, leurs vues sur la classification défi-
nitive de lenrs routes et sur Pordre de priorité a
¢établir dans les travaux destinés a les metire en état.

Iis se conformérent en général a cette obligation,
et un déeret du 7 janvier 1813 consacra presque ton-
tes leurs propositions.

Faute de mieux, cet acte déja ancien a servi jus-
quia ce jour de point de départ dans cette branche
de notre législation administrative. '

1 statue 1'é tabhssemcnt , comme departementales )
de 94o routes existant en état d'entretien, en ré-
paration , en construction ou en pm;et dans 83 des
86 departemens dont se compose aujourd’bui le
territoire francais en Europc, les seuls departbmens
des Hautes-Alpes , de Ilstre et de la Cﬁrse Y étant
omis, :

Sur ces 83 departemens, 24, cemprss dans la. ﬁ-

* Art. 23 da déceet da 16 décenbre 1811,
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xation pour rgs routes, sont ajowrnds, quanta la
quotité de la dépense et & la détermination des res-
sources & y affecter. Il en restait 59 en faveur des-
quels le déeretinstituait ouprorogeait des ressources
destindes A mettre en état 748 routes. Elles se mon-
1aient, pour chacune des années 1813 et 1814, &
environ 4 millions et demi, qui ne représentaient
pas méme la somme nécessaire pour Uentretien.
Ledécret range les routes par importance , suivant
Pordre de priorité indiqué par les Conseils , mais il
se tait sur leur développement. I parait que Vadmi-
pistration générale elleméme ne possdde pas & cet
¢gard des données bien positives. Il n’a pas éié pro-
cédé a leur mensuration dans tous les départemens.
Nul doute quon ne la connaisse parfaitement poar
les routes porides a I'état d’entretien, mais le nombre
en est relativement fort petit et Von n'a point songé
A en faire des relevés. Ty a liende croive aussi que
beaucoup de plans et devis ne sont pas, méme encore
au;aurd lllll, définitivement adoptés. Plusieurs sont
toujours a ruhgu' il n'existe pour certaines rontes
que des projets de projet. T1 faut ajouter que depnis
10 ans de nombreuses ordonnances * ent altéré ou
modifié le classement; Vordre d'i importance ou de
priorité des travaux a é1é non moins frequemment
-derange o mtervefrtl Etsi Vadministration n’est pas
bien fixde sur Vassiette précise d'un systéme tout en-
tier de routes dont, & la vérité, elle n'a qu'indirec-
tement la responsablhte ) ]e puhhc est fort excusab]e
de l'wnorer. . -

* On en comptaii cinguante an 25 juiller 1826,
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‘Fssayer de suppléer a U'absence de ces données

officielles pourra sembler hardi : ¢’est pourtant ce

que Pon va tenter, sur la foi de recherches multi-
pli¢es et laborieuses. - : -

- existait, parmi les travaux preparaton'es com-
muniqués au conseil d’état, section de Uintérieur,
préalablement ala signature du déeret, deux rap=
ports trés volumineux , trés détaillés, du ministre
de Uintéricur an chef du gouvernement. Ces vap-
ports étaient accompagoés de tablenux fort curicux,
indiquant le développement de Ja majeure partie des
routes dont le classement était proposé, et Pévalua-
tion de la dépense présumée nécessaire pour les por-
ter a I'état d’entrevien: dépense distingude en gros-
e.cw‘rép'arations et en constructions neuves, Mals ces
1“?‘15‘3'{} emens , précienx pour F'époque, et que. Lon
croit dire encore les seuls a consulter, sont eux-mémes
fort imparfaits. Ils manquent totalement, sauf le
nombre des routes, pour 5 départemens *; dans 10,
aaires ** on a omis des routes lout entleres, 801L
pour leur développement, soit pour le devis des dé-
penses. Le département de Ulsere ne figure que pour
mémoire; 18 de ces tableaux ™ n mdlquent pas.

i

* (leux d’Enre-et Lmre, de la Lmre , de la Lezere de la Seme-Infe-
neu‘re, de la Vendée,

e Le Calvados, la Charente, la Cbarente-lnferieure T Pm:h'e, fa. E.mr:c--
Iufévieure, Ia Marne, le Bhdne, le Var, la I?gpt_emen_n_t_a 3 lfYonne.‘ .

o Ain, Aller, Axdéche, Bouches = du-Rhéne, Charente, Drdme,
Hunte-Garvonne ; Gers, Hérvault ; Indre-et-Loive, Loiret, Meurthe, Nuev
vre Baascs-k‘yrenees, Bas-Rhin, Hauwt-Rhin, Tarn, Vaucluse.
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la distinction des routes pavées. on empierrées, ou
en terrain naturel ; 1o autres * se taisent sur I'éva-
luation de Ventretien aprés achévement. .

Toutefois Uextréme rareté de ces documens igno-
rés a fait penser que la réunion de leurs principaux
résultals ne serait pas sans intérét pour le lecteur:
il en a été dressé un tableau sommaire par départe-
mens que Von trouvera & la fin du volume sous le
n? IV, On ya suppléé les notions omises dans le tra-
vail des Conseils : quant aux routes laissées en blane,
par des mesures relevées au compas sur la carte
routiere, et augmentées selon la nature du pays,
d’un dixieme ou d'un cinquitme pour compenser les
excédans de longueur occasionés par les sinuosités;
quant aux autres donndes manquantes, par des moyen=
nes prises sur la totalité des départemens pour les-
quels les données correspondantes existaient. -

“Les routes proposées par les conseils généraux
étaient au nombre de 979, qui mesuraient environ
26,079 kilométres, dont g,004 étaient pavés ou em-
'pmrres, le reste (17,086 kilometres) était en lacune
ou en terrain naturel.” L'estimation de la dépense
pouvait se monter a 117 millions, dont ar pour
i-épar’ations et 90 pour constructions neuves.

L'entretien annuel aprés achévement était évalue
jun pew) pius de 7 millions et demi. -

Redtysant en moyenues Tes resultats fournls par"
e table IV, on trouve' :

E Aln Gorreza CotesudmNﬂM Drome Mame et-Lo:re Puy-den
Dime, HantesPyréudes, Var, Hantp Viernns , Yonne.: :
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Que la longueur moyenne de chaque route devalt
ttre de 26 kilométres 2, .

Que le kilométre de route A réparer devalt reve-
nir a 2,329 francs ; ‘

Quele pmx du kilométre de constructions neuves
ressortait & 5,625 francs; ' "

Et celui de P'entretien annu el du kllometre enbon’
état a 293 francs. :

~Sar ces propositions, le décret du 7 Janv1er ne
classa que gfo routes. -

Depuis cette époque, cinquante ordonnances roya-
les de classement et déclassement ont porté ce nom-
bre & 1,072

Sil'on ajoule aux chiflres mpportes c1-dessus les
longueurs et dépenses présumces des g3 nou-
velles routes non comprises au travail prépara-
toire de 18ra, ainsi que leur cntretien aprés
achévement; le systéme ainsi complété portera &
28,575 kllometres le développement par apergu de
la totalité des 1072 routes. Lestimation des grosses
réparations restant la méme, celle des constructions
neuves pourra s'évaluer avjourd’hui & 110 mﬂimns,
et celles de Uentretien, annucl aprés achcvement, a
8,370,000.

Chaque année les ccnsells generaux ont la hberte'
de voter, sur leurs centimes facultatlfs des depenses

de routes depat:tementale& - ! . -
. De son coté. “le mmgstr_ K,de l'mtémeu a;_Fﬂutume
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prennent que ces ressources ont 6té appllqutses aux

routes departementales dans les proporuons sui-
vantes ;

1823, - 1824 _ jf’o'T'An.r

Sur lgs-ce.ntimes _ o .
_,facq.lmtifs. e b 3,520,000 5,076,000 | 8,598,000

Sur les dépenses _ S .
variables. . . . 4,869,000 | 5,911,000 | 10,780,000

8,391,000 . 10,987,000 .19,378,000

hi

Ce qui fait, année commune, moins de ro millions ,
etreprésente § centimes et dezm du prlnctpal des
contributions ‘directes.

La dépense totale de mise en état n ayant été éva-
Inée ¢n 1813 qu'h 117 millions, il semblerait, en cal-
calant les allocations dt.pariemenmlcs sur ce pied
depms douze ans, que.le systéme emler dat étre en
parfmt &t eure qu'il est. ‘£ =
areusement les plaintes des provinces. et le:
gede nos sens ne hcus appr%nnent q*ue trop
qu il m'en est rien.

Avec un. peu de reﬂex" fa=
cilement. la raison, si Pon fait attention que pen-
dant ces 12 ans, il a falla entretenir les partics
construites | et mainténir tant bien gue mal la via-
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bilité sur les autres. Or, Ventretien apres acheve-
ment étant estimé plus de 8 millions, on ne croit
pas exagérer en avancant que la plus forte partie de
celie somme, et peut-éirela somme entiére, a di étre
absorbée par ce besoin pressant du maintien de la
viabilité, Alors, il ne serait resté sur les allocations
départementales que 2 a 3 millions par an & em-
ployer en travaux neufs.

Mais encore tel n’a pu ¢tre le cas dans la realité
car les désastres des années 1813 & 1817, et les char-
ges ¢énormes que le malheur des temps a fait peser
sur notre patrie n'ont certainement pas permis d’af-
fecter annuellement 10 millions aux routes de dépar-
tement. Leur situation, peut-étre a certains égards
pire qu'en 1813, dépose assez de la probabilité de
celle asserfion.

Ce n'est donc que depuis 3 ou 4 ans que Von
applique & cette dépense des moyens de quelque
efficacité. Mais dans Uintervalle les dommages exis-
tans avaient dit s’accroitre avee rapidité; ce qui
explique comment, malgré tant d’efforts et de sacri-
fices , nous avons si peu avancé le grand ceuvre de
notre voirie départementale. Améliorée sur quelques
points , elle s'est dégradée sur un grand nombre
d’autres , et le résultat, en somme, doit étre plutdt
désavantageux que favorable, si l'on fait attention
sur-tout a4 linexactitude des estimations, presque
toujours calculées trop bas .

* On lit dans un rapport de M. de Montalivet ; alors minisire de Pin-
téricur, gue Ia mise en éeat des vountes du Bas-Rhin ayant été primitiven
ment estimée & un million, il est
dépense de 1,766,000 francs , i1 vestait eocore des travaux i faire pour

23

arrivé gu'aprés v oavoir eonsacré nne
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Nous ne nous ¢loignerons done pas beaucoup de
Ja vérité en supposant , toutes compensations faites,
que les besoins de nos routes départementales ré-
clament aujourd’hui les mémes secours quil y
12 & 13 ans. Cest dans cette hypothese qua été
dressé le tableau n® IV.

Il faut répéter ici qu'on n’a pas songé a en preé-
senter les données comme pouvant dlre trés exactes
dans tous les points. Rien n’est stationnaire dans
notre ¢tat de société. Les bases du travail de 18190
ont certainement changé pour beaucoup de dépar-
temens, soit en bien , soit en mal; mais on doit pré-
sumer (ue ces altérations, priscs et combindes cn
grand nombre , se balancent a peu prés, parles rai-
sons exposées plus haut. Il serait absurde de préten-
dre avoir évité les erreurs de détail; on n’a pu que
chercher 4 les resserrer dans les moindres limites
p]‘(}bubl s, quant aux résultats généraux. Clest tout
ce quelon peut attendre des investigations d'un sim-
ple particulier, ¢tranger au mouvement intéricur
d'une branche spéeiale d’administration.

1l ne livre donc le tablean en question que comme
une ¢bauche informe et grossicre ; heureux si 'im-
perfection méme de son travail inspire Nidée de le
démentir par des publications puisées & des sources
plus récentes et par conséquent plus exacies ! Plus

2,565,000 fr.; de sorte que T'évaluation dea devis s'est trouvée inférieure
des trois quarts & la yealité,

Tes exposts de motifs des projets de loi dintérét Jocal qui viennert
Pitrve ]wésrnlﬁ:y, portent & 730,000 {r., 2,800,000 f1. et 2,339,000 fr, la
valear des travanx & exéenter aux routes du Puy-de-Ddme, de la
Sarthe et de la Hante-Loire, ¥n 1812, ils n'étaient estimés qu'a

510,000 fr., 2,500000 fr, et 1,316,000 i,
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heureux si elle donme ocecasion 4 Vadministrateur
justement estimé & qui nous sommes redevables du
plan d’achévement de la canalisation, de la Statis-
tique des routes royales, et tout dernicrement d’in-
dications précicuses sur le gisement de nos richesses
minérales, si elle lui donne occasion , disons-nous,
d’étendre aux routes départementales d’abord, et
plus tard aux routes vicinales, cette bienfaisante pu-
blicité , qui en faisant connaitre la situation et les
besoins, appelle tout a la fois la discussion et les
ressources | ’

8i nous appliquons a la recherche de P'évaluation
du capital représenté par les routes départementales
les donndes fournies par le tableau n°1V, nous trou-
verons que les 9,004 kilométres supposés déja cons-
truits, n'auraient cotté i raison

de 5,625 fr., que . . . . . . 50,64?,506 fr.
Déduisant la valeur des répara- I
tions néeessaires, . . . . . . 20,965,726

Ces g,004 kilometres ne repré- . :
senteraient plus aujourd’hui que . 29,681,774 {r.
ou en nembre rond 3o millions, ce qui équivaut &
2 vingt cinquiemes du capital actuel des routes roya-
les (moins les ouvrages d'art)”, quoique le develop-—
pement des routes départementales constru;teq sur-
passe d'un huitiéme le quart de celui des routes royan-
les, qui est de 32,077 kilométres. -

D'un autre ¢6té, si I'on suppose 1es routes depai‘—
‘temenlales achevees » elies represenieront un ca-

* 375 wmillions. On ne ﬁm‘. point enn er Tes ouvrages d art dans cetre
comparaxson parce qu'il n'en existe guérs de conmdemblea sur !ea routes
départementales.

L1
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pital de 160,734,375 fr. & raison de 5,625 fr. par ki-
lometre. Capital pour la conservation duquel on de-
mande une somme annuelle de 8,368,609 fr., ou
5 § pour 1o0; c'est-a-dire le double de la prime que
I'on croit nécessaire d’accorder pour la conservation
du capital des routes royales .

Cette. somme de 8§ millions équivaut a un peu
moins de 4 centimes du produit en principal des
quatre contributions directes, évaluées d’aprés les

* Weir In page o6 ci-dessus. Cette assection , que Ventretien des
routes départementales est plus cher que celui des routes royales, parait
en contradietion avec les chiffres ; puisque Ventretien de ces derniéves
est évalné a boo fr. par kilom. (compris les ouvrages d'art), tandis que
les autres ne doivent cotiter que 288 fr. Mais il fant remarquer que les
routes départementales sont moins larges , beaucoup moins fatiguées et
ne comptent presgue pas d'ouyrages d'art. I faut encore observer que
toute dépense d’entretien, ayant pour ohjet de maintenir 4 sa valear pri-
mitive une chose donnée , doit s'apprécier réellement par son rapport
avee le capital que cette valeur primitive représente,

Ces réflexions font reconnaitre quwon doit distinguer dans les frais
d'entretien appliqués & la conservation d’un monument ou construction
quelcongue , leur importance absolue, qui se déduit de 1a somme plus
ou moins forte qu'ils font sortir des coffres de I'Erat, et leur importance
relative , qui se mesuve sur le rapport de ces frais avee le capital em-
ployé & Pétablissement de la construction ou da monument.

Le rapprochement qui a donné lieu aux observations ci-dessus peunt
servir de: démonstration & cette proposition : que plus les routes sont.
construites solidement , moins elles cotitent d'entretien. Mais il restera
toujours & décider ¢'il n'esy pas plus avantageus 4 cet étre collectif qu'on
nomme dn nom absteait ' Etae, d*économiser davantage sur les cons—
tractions et-moins. sur leur entretien; car Etat n'est gu'nsufraitier; il
n'a que des revenus , et point de capitaux. Or, quand il se livre & des
comstructions importantes, ce sont des revenus qu'il transforme, ce sont
de vrais capitanx qu'il dépense;, et qu'il est obligé de soustraire i la
civenlation générale. 11 est done de son intéréi et de Uintérét de tous
que la masse en soit restreinte le plus possible.
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états du revenu pour 1825, et portées au tableau
ne IV pour 215 millions.

Celle de 118 millions, montant de la dépense to-
tale, égalant les six onziemes de ce principal des
contributions directes , on voit qu'avec 10 centimes
additionnels moyennement pendant six ans, ou g
centimes pendant sept ans, on couvrirait toutes les
dépenses de premitre construction et de grosses ré-
parations.

Si'on se déterminait, afin de soulager 16 budge:
des ponts et chaussées, & renirer dans la voie ou-
verte par le décret du 16 décembre 1811, et rejeter
sur Padministration départementale les réparations,
la construction et I'entretien d'une partie des routes
de troisieme classe, par cxemple pour une moitié
de la dépense, comme on I'a proposé plus haut, les
frais d'entretien s’en trouveraient augmentés de 5
a 6 millions ; cecux de mise en état, de 4o 2 41
millions *. Les sommes ci-dessus demandées de-
vraient en conséquence étre portées , savoir @ celle
de 8 millions pour Ventretien, & 13 ou 14 celle de
13x millions pour dépenses de vestauration et de
comsiruction, a 172 millions, approchant des 6
septiecmes de 'impdt dirveet.

Dans ce cas, 'entretien représenterait 6 centimes
et demi du principal de cet impdt. Il fandrait de
plus, & raison de g & 1o centimes par franc, -huit
ou neuf ans au lien de six on sept pour couvrir les
dépenses de mise en état ¥, y compris celles d’ou-
verture des routes non encore tracées.

*: Voir Ie tableau nv 1L,

** Ces denx charges réunies représenteraient 15 & 16 centimes. Ou
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©On dit moyennement, parce qu’il 8’en fandrait de
beaucoup ) dans plumeurs départemens que I'on re-
connaitra & la premiére inspection du tablean n° IV,
que des ressources calculées sur ce taux et pour ce
laps de temps fussent sulfisantes ; mais par cette rai-
son méme elles seraient excédantes dans beancoup
d’autres. 011, les procédés perfectionnés de notre ad-
ministration offrent des moyens variés d’adoucir
Veffet de ces indgalités tmp marquees. _

Un des plus simples serait la création d’un fonds

aarait tort de s'en effeayer, En 1823, les départemens ont dépensé en
constraction et entretien de routes départementales ( Voyez plus haut,
Page 336 ). oL e e B3gr000 e,
Ereni8o4, .0 .00 o B e e e e - 10,985,000

La &épeﬁsc de 1825 aura été encore plus forte, parce que plus nons
avancons , mienx sont compm les besoins de notre état de civilisation.
Mais en s'arrélant au chiffre de 11 millions, qui résulte du r]cpomllement
des comptes de Pexercice 1824; on voit que déjh I'on emploie 3 centimes
@ l’enttetien et a amélioration des routes; et dans cette’ somme'ne sont
pas compme.s \celle,s des ressourees spéciales ‘déjh erédes anmﬁuremem
an 7 janvier 18:3 on depuis, ot qui ne sont pas encore entiérement
:.onaommees ; .

" On ohservera en outre que les G centimies demandes pour l’entreuen
sont calcules sur Ia: snppomlon de la mise én état du syateme complet

ait lien & Tes dépenser en totalité qu'aprés avoir achevé
A Iaquellc seraient destinds les g ou xo centimes dont
lus haut; de sorte que cc ne serait que dans la derniére
annee que Ton xmposermt szmultanement la totalité des 1o centimes. de
const, U ctmn et restanration, et les 6 cenmnes d’entretmn

" Rien n empéchermt, au surplus , si Yon Jugemt le fardean tro ] pe-
sant, de le répartic sor un plus ghnd nombre d'années; de maniére
4 ne pas dépasser 10 centimes, toul ¢ompris;.sanf, pour les departemens
ot il y aurait & dépenser des sommes trés considérables, & se les pro-
cuver par voie d'amprunt, ou i les suppléer & Paide de eoncessmna
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commun spécial , prélevé sur le produit de la taxe
additionnelle { que 'on a supposdée plus haut devoir
étre portée moyennementa g ou 10 centimes parfranc
du principal des contributions directes ). Ces fonds
serafent mis 4 la disposition du directeur général
des ponts et chaussées qui, sous approbation du
ministre, en arréterait la répartition pour plusieurs
années i 'avance, en faveur des départemens grevés
de la plus grande masse de travaux a faire, a peu
pres ainsi que cela se pratique déja sur le fonds des
dépenses variables,

Pour ces dernicers départemens , on employerait
encore avee succes 1'expédient qui a si bien réunssi a
nos départemens du Rhin, ¢'est-a-dire les presta-
tions en nature ”.

Dans certaing pays ot la circulation des capitaux
ne manque pas daectivité, on pourrait recourir a
des empruns départementaux, adjugés avec pu-
blicité, portant cing pour cent d'intérét, avec un
pour cent d'amortissement placé a intérits cumulés,
et employ¢ chaque année par la voie du sort au ra-
chat des actions du capital ™5 ou bien encore & des
créations d'annuités, soit au méme intérét, soit i
celui de quatre pour cent, avee tirage annuel de pri-
mes graduées qui offriraient un appét aux préteurs.

Par de telles affectations spéciales, invariables, qui
assureraient ainsi les moyens d’acquittement en les
portant sur les Heux mémes. ot se feraient des dé-

* Clest par ce moyen-qu'en trés peu dannées le département du Bas=
Bhin g'est construit prés de goo kilométres de bonnes routes, veprésen-
tant un capital de 4 millions et demi.

** Tout le monde sait que moing de 4o ons suffisent, & ce tanx; pour
opérer la libération compléte,
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penses toutes duns Uintérét des départemens , on 'y
imprimerait en faveur des travaux des routes , une
impulsion également vive et salutaire. Le fardeau,
bien réparti, serait légérement porté par tous. L'ac-
tivitd des ateliers fournirait une utile occn pation aux
classes indigentes. Comme c¢’est toujours du haut
vers le bas que se répandent les bons comme les
mauvais exemples, I'ébranlement donné se propage-
rait rapidement jusques aux communes; et avant dix
ans peut-Ctre, notre belle France, si supérieure &
la Grande-Bretagne par son sol et par son climat,
n’aurait plus rien & envier a sa rivale pour la per-
fection de ses voies de terre.

On ne parviendrait cependant & ce résultat ¢i vai-
nement désiré qu'en joignant, a l'adoption et a la
combinaison des mesuves ui viennent d'¢we indi-
quées, une mesure générale, sans laquelle nous
perdrions & coup sir le bénéfice de toutes les autres.
On entend par la Vémission d'un ensemble de dis-
positions arrvétées pour assurer invariablement Uen-
tretien le plus parfait de la viabilitd dipartementale
et communale. 11 nous faudrait un Code des routes
comme nous en avons un de la navigation , un des
foréts.

Déjh, on le sait, il existe sur ce sujet une foule
d’'anciens &dits, d'articles de lois, de déerets, d'or-
donnances , méme d'arrétés de préfets, d’instruc-
tions suivies dans les pays & Etats. Mais ils sont tel-
lement disséminés,, que les administrateurs les plus
consommés ne penvent se flatter de les connaitre tous,
Les uns , empreints d'un carvactére de circonstance,
doivent étre -abrogés .tout-d-fait; d’autres, monu-
mens précieux de la sagesse de nos peéres, sont
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néanmoins susceptibles d’étre modifiés d'apres des
expériences plus récentes.

En particulier, la législation du roulage doit étre
refondue en entier, non-senlement quant au poids
des chargemens autorisés, mais encore quant aux
conditions les plus essenticlles de la fabrication des
voitures, telles que les dimensions des jantes, la
forme des moyeux, la longueur des essieux, la lar-
geur de la voie, etc.

1l faudrait déterminer avec netteté et précision les
conditions de construction, sur-tout les procédés
d’entreticn des grandes routes , méme des routes
vicinales ; tracer des regles générales qui devien-
draient autant de limites en dedans desquelles on
laisserait toute liberté d'action aux autorités loca-
les. On chercherait a encourager les demandes d’é-
tablissement de péages, non-seulement sur des ponts,
mais sur des portions de routes fréquentées, au-
jourd’hui dégradées, et que 'on remetirait préala-
blement en état. On ticherait, le cas échéant, de fa-
voriser et de faire préférer a tout autre mode d’exé-
cution, la formation de compagnies exécutantes char-
gées de la construction premiere ou de la mise en
état, puis de Uentretien , et qui responsables envers
le public, seraient justiciables des tribunaux ordinai-
res quant & ce dernier point. On créerait des com-
missaires ou magistrats voyers, chargés de la sur-
veillance des détails et de Vexéeution des reglemens
de ‘police institués pour la conservation des routes
et le maintien de la circulation. On ferait enfin tout
ce que Pon n’a pas fait jusqu'ici; tout ce qui est vi-
vement désiré dans Uintérét des routes, dans celui
des départemens, des communes, des voyageurs, de
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Vagriculture, du commerce, et des finances de 1'état
qui s’enrichissent toujours de la prospérité générale.

L’absence d'un gemblable code, dont les disposi-
tions principales existent éparses, mais sans {orce,
mais oubliées, mais tombées en désuétude; le défaut
d'une impulsion franche, vigoureuse, homogene, se
font sur-tout sentir en ce (ui concerne nos routes
départementales.
« Le classement, fait presqu’au hasard , dit un in-
génieur ™, a froissé nécessairement beaucoup d'in-
téréts locaux ; plusieurs arrondissemens sans routes
départementales, sont cependant tenus de payer
« les réparations des autres arrondissemens , dont ils
« ne profitent pas, ct ne peuvent voter des fonds
« pour des chemins qui lenr sont indispensables.

« Le mode de réparation est déterminé et n'est pas
« laissé aux conscils des départemens. Aussi remar-
« que-t-on dans le systéme d’entretien les inconvé-

=

L¢

P

=

=]

"

niens de la Iégislation des routes royales, incon-
« véniens signalés plus haut, et que les autorités lo-
cales n’ont pas le droit de corriger : les fossés ont
trop de profondeur, les accotemens trop d’étendue,
les chaussées trop de bombement, et les voitures
trop de charge. »

P -
a2 oA a2 =

o

Il faut ajouter, quant a I'entretien, qu’il est nul
presque partout, et que I'absence de toute espéce de
soins lnisse le champ libre a toutes les causes de dé-
gradation. Dans les départemens o les dépenses de
construction sont distribuées sur un grand nombre
d’années, il n'est pas rare que les parties faites les
premieres soient devenues impraticables avant I'a-

* M. Cordier, Disc. prélim,, page xx.
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chévement des dernitres; de sorte que, celles-ci fi-
nies, il faudra recommencer les autres sur nouveaux
frais, et ainsi de suite.

Ce peu de mots indique assez combien il reste &
faire, sous les rapports de I'art et de l'administra-
tion, pour mettre en état les routes départementales
existantes.

Le lecteur a vu par le tableau n° IV Papercu
de ce qu'il faudrait dépenser pour achever celles
qui sont commencées , pour construire celles qui
n’existent pas encore. -

Mais ce que les colonnes les mieux ahgnees du
mongde ne sauraient montrer, c’est la mauvaise po-
lice de cette partie de la_voie. publique dans une
grande partie du royaume; c'est Pinsuffisance de
Pentretien ; ¢’est une foule d’inconvéniens de détail,
dont on. accuserait & tort des autorités que leur
constitution méme condamne & Uhmpuissance.

Ft tous ces inconvéniens découlent dune méme
source : 'absence d'une autorité spéceiale, gratite,
permanente, qui fasse des routes du département
son ¢tude > 8om affaire, et Pobjet de tous ses soins ;
quimette & remplir son mandatce sentiment d’amour-
propre que developpe naturellem’ent en nous Vatten-
tion de nos concxeoyens lorsque nous ﬂ%iSbOHS pour
eux et en face d'eux. . :

Que peut-on_attendre des conseﬂs generaux les

micux intentionnés, quand leur session ne dure que
dlx jours ¥ quand Ja loi a pris tant de soin de préves
Iur' toute prorogation de ce terme si court, que lon
dirait qu ‘elle a craint comme un complot le bien qui
pQul‘J:alt en resulter;? quand leurs membres, apres
avoir examiné quelques comptes et sur-tout voté
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foree centimes dont ils ne peuvent suivre I'emploi,
se séparent aussitdt sans rien laisser apres eux, pour
ne plus se revoir qu'a pareille époque un an plus
tard et pour aussi pen de temps ?

§i, au lieu de disparaitre ainsi tout entiers, ils
avaient la faculté de se faire continuer, pour ce qui
concerne les communications de terre, par un co-
mité ou commission direcirice des routes composce
de cing membres qui seraient tenus de se réunir en
sessions trimestrielles ; 8'ils avaient un ingénieur i
eux, choisi dans le corps des ponts et chaussées,
mais touchant un supplément suffisant sur les fonds
du département; si la commission directrice rendait
compte de ses opérations chaque année dans un rap-
port qui serait imprimé, et auquel on donnerait la
plus grande publicité; si les conseils étaient les mai-
tres (dans de certaines limites tracées a I'avance par
la loi) dela direction des travaux, du choix des pro-
cédés, de Vapplication des ressources, de la gestion
des dépenses, des mesures de conservation et préser-
vation; si enfin ils avaient Vadministration de détail
deleursvoies publiques, une fois que le gouvernement
en aurait approuvé l'ouverture , le tracé etles devis,
on les verrait y apporter ces soins intelligens et
fructueux dont les associations paroissiales, les com-
missariats et les curattles de la Grande-Bretagne
donnent Uexemple dcpuis Er)n;:';—'iemps.

Mais ne nous dissimulons pas que de tels résultats
ne sauraient s'obtenir sans qu’au préalable Porgani-
sation départementale n’eiit regu, au moins en ce qui
concerne son ingérence dans Padministration de la
voie publique , les modifications ‘généralement de-
mandées.
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Le déeret de 1811 avait bien institué dans le scin
des conseils généraux de département des commis-
sions chargées de la surveillance des travaux des
routes, Elles devaient tenir an moins quatre ses-
sions par an. Il y avait la le premier germe d’une
bonne mesure ; mais les membres de ces commissions
devaient éire désignés par les préfets, aun lieu d'étre
¢lus librement par leurs collegues; mais leurs attri-
butions, beaucoup trop limitées, se bornaient & as-
sister aux adjudications , et a recevoir des comptes
ou plutét i les attendre. On ne sait trop sur quoi de-
vait s'exercer leur surveillance, encore moins com-
ment elle se fat exercée. Et pourtant on doit regret-
ter que ces dispositions du décret, qui n’ont jamais
¢té pleinement ni généralement exéeuides, soient
anjourd’hui tellement tombées en désuérude qu'il
n'en reste , dit-on, pas mémie le souvenir : du moins
ce serait quelque chose 1a ot nous w'avons rien.

On objectera peut-ttre a cette proposition de don-
ner aux autorités locales une part plus active dans
la  direction , la surveillance et Vadministration
des travaux destinés a3 améliorer les routes locales,
que l'essai en avait ¢té tenté il v a quelques an-
nées , et qu'il n’avait abouti qu'a introduire une es-
pece d’anarchie dans la gestion de ces routes.
en un mot, qu’il n’a pas réussi. il n’a pas réussi,
la cause de ce non-succes est simple et facile a com-
prendre. I edt fallu alors, comme il le faudrait en-
core, procéder préalablement & la réforme ou au
perfectionnement de Vinstitution départementale ,
¢'est-a - dire modifier avant tout Vorganisation des
congeils généraux , de maniére a leur donner la vita-
{ité qui leur manque. Au lieu de cela, on a voulu

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



350 CONSIDERATIONS

agir avec des instrumens constitués pour le repos:
il n'est pas ¢tonnant que Pon ait agi tout de travers,
ou que Yon n’ait pas agi du tout.

Nous voyons cependant que les conseils généraux
commencent a comprendre I'utilité des communica-
tions départementales : plusieurs lois rendues dans
les dernieres sessions en offrent la preuve; d’auntres
sont préparées, dit-on, pour la session qui va s’ouvrir®,

* Lois rendues ;
Seine-et-Oise , 3 centimes additionnels pendant § années.. 700,000 ir.
Dordogne, 5 centimes pendant le méme temps. o . - - . 670,000

.. . 2.
WIEvVIe , envVIVOn « v v 4 4 v v w0 0 v o e s e e e oa e 800,000

Total, « . « + + » 2,170,000
LA,
. ,
IJl)].‘i '[Jl'()pﬂﬁl':l'ﬂ H

Aisne, 2 centimes penidant Sans. . . . L L. o v e . 330,000
Avriége, 5 centimespendant 5 ans. . . . . .+ o . 4 s . 200,000
Corréze , 4 centimes pendant 3 ans . . . . . . . . .. . (28,000
Creuze, 5 centimes pendant 5 ans. o . 4 . . .. . . . . 223,000
Gavonne (haute) 4 centimes pendint 3 ans . . .« . . . . God,000
Loire (haute) , 2 centimes penddant 4 ans. . . . . .« . . 100,000
Loire-Inféricure, 2 centimes p(*ndamt AANS. w o v v v . . Booyoo
Lot, 6 centimes pendant 7 ans. . . . . «s =« » . . . Bog,oo0

Maine-ct-Loire , 2 centimes pendant §ans. . . .+ . . . 285,000

Marne, o centimes pendant tan. . . . o« o . 0L 54,000
Puy-de-Ddme, 3 centimes pendant 5 ans. v . .. o . . 538,000

. 1,380,000

Sarthe , 5 centimes pendantro.ans. . . . v . . .

Seine ; 2 centimes pendant 8 ams. . . . . ., ... .. . 1,600,000

S
6,652,000
Total génésal.. . o .. . 8,822,000

gt

C'est-un bien faible d-compte sur 120 3 156 millions. Bt encore , il

a5t remarguable que tontes ces vessoune

sont loealement incomplétes:

D¢ Vaven méme de Padmini smploi laissera des lacnnes plus

o moins cas, ces lacones ponrront com-

prometire HY argement. Pour cer-

: ¢u elles sont produc-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ET RECHERCHES. 3b1
La législature s'empressera sans doute d’accueillir
ces propositions hienfaisantes, dont on devrait en-
courager la multiplication par tous les moyens ima-
ginables.

On le répéte, c'est sur-tout aux localités que les
bonnes routes profitent; c’est donc aux localités A
en supporter ou a en partager les avances. Le trésor
public, institué pour les bhesoins généraux, s'épui-
serait vainement en faveur des besoins particuliers,
car jamais il ne pourrait suffire a les satisfaire. Cest
aux ressources locales, gérées par des intéréts lo-
caux (mais guidées et maintenues par le gouverne-
ment vers un but constamment en harmonie avee
Pudlité générale ) a pourvoir aux nécessitds locales,

11 faut que Vadministration de I'Frat se réduise &
ne faire par clle-méme que ce qu'elle ne peut pas
{aire faire par d’autres.

Ces maximes ne sont encore ni bien répandues ni
bien comprises, mais elles gagnent chaque jour un
peu de terrain, ct finiront par régner sans contra-
dictien.

Par des motifs analogues a ceux que Pon a tiché
de faire prévaloir dans le cours de cet éerit, on de-
vrait distraive de la catégorie des routes départe-
mentales , certaines communications d'un intérét
plus borné, et en créer une classe a part sous la dé-

tives , ou elles sont faites en pure perte, et partant nuisibles. La légis-
lature , en maticre de routes, ne devrait jamais sanctionner qne des
mesures ('mn})i(“lc.% » ‘et ne voter des ressources gu'en eréant & coté d'elles
des garanties dlexéention qui prémunissent les pouvoirs provineiaux

aontre 1(![‘.‘."‘2 })IW!}

es aberrations. Ce

e sersit pas la de la centralisation ,

mais guelque chose de mieux.
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nomination de Routes d’arrondissement, administrées
par les conseils d’arrondissement avee des ressour-
ces d’arrondissement.

Pour peu que I'on ait porté quelque attentlon dans
Uexamen des erremens de Padministration en ma-
tiere de voies publiques, on est frappé de la dispro-
portion de moyens qui existe entre les routes dépar-
tementales et les routes vicinales.

Cette anomalie disparaitra sans doute quelquejour.
La convenance de cette mesure a ¢1é indiquée plus
haut, en traitant du classement. Une foule de che-
mius dits vieinaux (qﬁbiqu'ils joignent des lieux qui
ne sont nullement voisins, et apparemment parce
qu ‘ils sont & lacharge des riverains) étant , par cette
raison méme, wuﬁes pour leur entretien & un grand
nombre de communes indépendantes entr'clles, il
en résulte presque toujours que, faute d’accord , ils
ne sont pas entretenus du tout. En les remettant aux
soins des conseils d’ arrondlssement, ou plutét d'une
commission élue- dans leur sein, on obvierait a
beauc(}up d’inconvéniens, entre lesquels figurent
aw’premier rang les petites rivalités locales. -

Par letabhssement de cette classe intermédiaire ,
on rendrait les chemins 4 la destination qu'indique
assez leur: dénomination ; on soulagerait les conseils

i ;;:de ‘plusicurs routes desquelles, en
: lcs arrondlssemens font seuls les

mlmstra wu assez courageuse pour
lm sacri er de vieilles hablmdesw
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11 est & craindre malbheureusement que nous n’en
soyonms pas la, et qu'a défaut d’ obstacles réels bien
des reclamatmns ne s’y opposent.

‘On doit s'attendre aussi que Uidée de mettre au
compte des départemens une portion (]a meitié par
exemple) des dépenses relatives aux routes royales de
3¢ classe sera combattue vivement, et par les conseils
généraux qui y verraient un surcroit de charges', _
et peut-etre par Vadmini ion elle-méme , qui v
verrait une diminution d’attribut ons. On pourra
méme présenter comme une inconséquence la propo-
sition d’ augmenter Jes \thgauonswdes conseils géné-
raux, apres avoir dep_m*t leur i meu;ssan de rem-
plir ceilt,s qui déja leur sont i wposées. Il suffira,
pour Teponsser ce demlen grqproc}m ,.de faive obser-
ver qu’en gencral cene snnt p'ialﬂesvressourccs pro-

‘staél%\,des_
dwerses contrées , mais les moy_ de faiv » de ces

ressom'ces, sons ie reglme provincial actuel un em-
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CHAPITRE V1.

DES CHEMINS VICINAUYX.

Mauvais dtat des chemins vicinawx. — Son influence
désastreuse sur la prospérité publigue. e Lot dus
24 juillet 1894, — Omissions signalées.—FEvalua-
tion du travail nécessaire , comparé aux moyens
accordés, — Insuffisance de ces derniers. — Flices
de Uentretien. — Proposition de créer des autorités
locales ou commissariats gratuits des routes vici-
nales et départementales.

S1 I'on arréte ses regards sur une carte routicre de
la France, on voit le territoire partagé par les lignes
de navigation et par les grandes routes achevées,
tant départementales que royales, en compartimens
de figures diverses et d'inégale grandeur. Ces divi-
sions, qui se multiplient et se pressent autour de la
capitale et dans quelques départeméns frontiéres,
sur-tout vers le nord , s’agrandissent outre mesure
dans les provinces centrales. Les routes qui les cir-
conscrivent sont loin d'étre en état;mais les espaces
qu’clles laissent entr’elles sont généralement sillon-
nés par des'voies impraticables, appelées vicinales,
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sur lesquelles cheminent i grande peine, ou ne che-
minent pas du tout, les denréesde premiére nécessité.

Les chemins vicinanx sont les dernitres veinules
du systéme de circulation qui entretient le mou-
vement et la vie dans le corps social. En contact im-
médiat avee les sources de la production, ¢’est par
eux que passent tous les irésors de P'agriculture et
une grande partie de cenx de Pindustrie. Sans eux,
toutserait arrété. Semblables aux modestes ruisseanx
sans lesquels il n'y aurait point de fleuves, ils se
rattachent aux grands trones de la voie publigue,
fournissent Valiment de leur fréquentation, et dé-
ployent sur la superficie du pays un résean d’autant
plus salutaire que les mailles en sont plus serrées et
en meilleur état.

Toutes les opinions, tous les tdmoignages s'accor-
dent a représenter sous les couleurs les plus alar-
mantes la situation déplorable de eette partie st in-
téressante de notre économie publique. Les discus-
sions qui ont précédé Padoption de la loi de juillet
1824 * Pont mentrée dans tout son jour.

I’honorable rapporteur de la chambre des députés
n'a pas hésité a déclarer que, la loi proposée fit-elle
maoins bonne ,; ses collégues de la commission et tui
i'hésiteraient pas encore & en solliciter Uadoption ™.
Le désordre, dit-il, est parvenu au plus haut de-
« gré, Quiattendrions-nous? que le: mal s'aggrave
encore? il est & son comble. Nos denvées dépéris-
sent sur place faute de circulation. Les habitations

-

L&

=

* Voyez ci-dessus le texte de cette loi, n° 1o des Additions.

#* Séance dn 2 juin 1824, (Monitenr du 2 juillet et jours suivans.)

23.
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« agricoles sont transformees en véritables prisons
« pendant plusieurs mois de 'année, par impossi-
« bilité d’en sortir.... »

L'auteur de la Statisiique des routes royales ne ca-
che pas que les grandes routes, et méme les lignes de
navigation ne rendront que des services incomplets,
tant que les choses les plus nécessaires a la vie, les
matieres premiéres qui ont peu de valeur sous un
tres grand volume ou sous un trés grand poids, arri-
veront sur les canaux et les grands chemins grevées
des embarras et des frais d’un trajet difficile et dis-
pendicua *, ‘

Or, ces frais, quoiqu’inégalement répartis entre le
consommateur et fe producteur, ¢'ils affectent plus
profondément celui-ci dans ses profits, atteigneni
aussi Uautre dans ses jouissances, en influant indi-
rectement sur les élémens dont se composent les prix
généraux de vente. Le producteur n'est donc pas
seul 1¢s¢ par le mauvais état des chemins de traverse
ou vicinaux; le consommateur partage son intérét
dans la question, qui devient dés-lors d’une impor-
tance universelle.

i est hors de doute que les transports i trente
lieues sur nos mauvaises routes, codlent plus que
le fret des Etats-Unis en France. Nous sommes loin
de nous douter que telle de nos provinces soit, par
ce fait singulier ettrop peu conau, plus étrangére &
telle autre province voisine, que }’ Amérique du nord
ne l'est a-la Normandie ou a'la Bretague.

On peut comprendre par 1a quels immenses capi-

® Statistigne dés routes royales, page xj,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



BT RECHERCHES. 357
taux , absorbés en pure perte aujourd’hui, 'amélio-
ration générale et simultanée de nos routes restitue-
rait aux diverses industries, et prircipalement a la
premiére, & la plus respectable de toutes, Vagricul-
ture P

Un savant écrivain, dont les ouvrages supposent
de profondes recherches de statistique et d’économie,
annonce qu’ayant cherché a évaluer les frais et les
pertes occasionés chaque année en France par la
difficulté et le mauvais éiat des communications, il a
trouvé qu’ils se montaient & plusieurs centaines de
millions, dont la richesse publique se trouve par
conscéquent affectée en moins. En multipliant cetie
somme énorme par le nombre des années pendant
lesquelles nous laissons se répéter de semblables
pertes, on arrive a des vésultats qui effrayent I'ima-
gination et dont la raison s’étonnerait autant que le
patriotisme s’en afflige, si les chiflres n'étaient pas
la pour la convaincre.

IIs ont du moins cet avantage qu'ils servent aussi
a montrer dans quelle proportion vraiment colossale
de bonnes communications augmenteraient la pros-
périté intérieure de notre beau pays.

Ces idées commencent a se faire jour dans les es~
prits; mais avant que des esprits elles descendent
dans la pratique, un temps bien long, beaucoup
trop long , peut encore 8'écouler.

Cette pation, qu’on, accuse d'inconstance et de 1é-
gereté, waime le changement que dans la forme de
ses habits. Assemblage des plus ¢tonnans contrastes,
on lavoit, vive et mobile, tenir & quelques habitudes
avec Pentétementde larountine; spirituelleet éclairés,
repousser certaines innovations avec aveuglement
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de la sottise. Heureusement qu’il n'est pas bien dif-
ficile au pouvoir, lorsqu’ila le temps ou la faculté
d'y songer, de 1'ébranler dans une direction quelcon-
que : d'ou 'on pourrait inférer, par exemple, pour
le sujet qui nous occupe, que les diverses admi-
nistrations qui se succedent depuis cent ans, se se-
raient légué comme a plaisiv le systéme d'inertie
dont nous souffrons.

Et pourtant, P'erreur serait grande et I'injustice
révoltante. Car il faut le dire, 'administration a fait
son devoir, et si elle était répréhensible, ce serait
plutdt pour avoir fait au-dela de son devoir.

Dans aucun pays de la terre, ancun gouvernement
n’a tant eréé par lui-méme, pour faciliter les com-
munications de la capitale avee les provinces et des
provinces entre elles. Le nétre a trop fait peut-étre:
en-ceci comme pourd’autres points, sa sollicitude en
allant au devant des besoins de ses peuples, les a
trop désaccontumés de compter sur eux-mémes pour
les satisfaire,

Au lieu de se mettre a la place de leur activité,
¢'était cette activité qu'il fallait exploiter. La marche
suivie, bonne ilya 150 ans pour la faire naitre,
bonme encore il y ena fo pour la stimuler, cette
marche, prolongée jusqu’a nos jours, n'a plus tendu
qu'a Pamortir:

Aussi, quiarrive-t-il ? L'esprit de localité, voué &
Pihdolence, ne se livre daucune opération utile; ou
si par hasard une lovnable émulation vient a s’empa~
rer de lui, il se rebute an premier obstacle, et les
yeux tournes en haut , demande et attend qu'unpou-
voir supérieur consente & soulager et ses bras et sa
bourse. Un pont qui ¢tablit une communication né-
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cessaire vient-il & manquer? les communes ne sa-
vent qu’en solliciter la reconstruction aux frais du
trésor public. Il est vrai que grace aux triples lisié-
res dont elles sont si richement dotées, il leur faut
autant de priéres et de temps pour obtenir la faveur
de dépenser leur argent que pour s¢ faire donner
celui du département oun de I'état. .

Elie a laissé parmi nous des traces profondes cette
tutelle étroite et séveére qu’avait organisée un génie
puissant, ardent sectateur d'un -ordre symétrique
dont la régularité facilitait Vaction impétueuse de
son gouvernement. Quoique I'on desserre chaque
jour un peu plus les langes dans lesquels on garrottait
jusqu’aux membres les plus déliés du corps politi-
que, le défaut d'habitude de se mouvoir par soi-
méme a engendré Vimmobilité. Et quand on aura
fini par rendre aux communes toute leur liberté d’ac-
tion, on verra qu’elles ne sauront qu'en faire, si
dans les premiers temps elles ne sont sollicitées ,
excitées et miscs en mouvement, soutenues enfin
par Pautorité supérieure de la haute administration.,
ou, ce qui est plus désirable | par la 1égislation elle-
méme,

Clest ce que vient de faire, & certains égards, la
loi du 24 juillet 1824, relative aux chemins vici-
naux.

Lie désir ‘de concourir 4 'aceomplissement de ses
vues salutaires a déterminé la publication de 1a fra-
duction qui précdde , mais ne saurait étre une raison
pour approuver les lacunes de'cet ‘acte long-temps
attendu , également remarquable et par les bonnes
choses qu'il contient et par les choses’ meilleures
qu’il omet,
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<+ On doit placer au premier rang, dans la premiére
catég"orie, la faculié, sagement donnée aux préfets
de términer sur les heux une foule d'affaires qui en-
sombraient les bureaux de Paris. - :

Mais il est facheux que la loi, quia été plutot Poc-
casion que le moteur de I’ 1mpu131on développée sur
quelques points , n'ait pas organisé en méme temps

~ les moyens de micux régler cette impulsion, et qu'elle
ait en quelque sorte Jaissé au libre arbitre des com-
munes, disons mieux , & Varbitraire des autorités ,
la faculté d’exeouter ses dxsposmem ou de les Inisser
dormir. - RSSO :

On dmt presumer quc daus beaucoup de departe—'
mens on n’aura pas négligé de publier des instruc-
tions techniques sur les meilleurs proe,édés a em-
ployer suivant les  lienx et les saisons: mais la loi
n'en fait .pas une obligation. .. :

- Silon en donnait pour motif qu'il est questmn de
l argent des communes, et que l'on attenterait i lears
droits en les empéchant d’agir dans toute leur li-
herté en ce qui touche les détails d’exéeution maté-
rielle des ouvrages, il serait pernus de s afﬂlger en
voyant ¢es pauvres communes, si pen libres & tant
dautres dgards hvrt,esia elles-mémes uniquement
dans leaigbgges ot leuy inexpérience aurait le plus
besmn d’lme bonne direction; nous ajouterions que

5 lrus dsaguaucns ies parrotsses,

neserait pas Vaffaive de 1ag-ieglslature, mais la lm- '
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devrait en faire une obligation pour le pouvoir mi-
nistériel, afin de prévenir des dépenses toujours
inutiles quand elles ont été mal faites, et d’empdcher
par la les dissipations de force sociale qui se sont si
souvent repétées parmi nous, sur-tout en matiere de
monumens publics.

Les ingénieurs, déja écrasés sous le faix d'une
foule de formes administratives ou contentieuses qui
leur dérobent un temps que réclameraient plus uti-
lement la direction et la surveillance des travaux,
obligés de faire face de tous c¢éiés, a la divection gé-
nérale, nu département, au préfet, aux sons-préfets,
ont a songer a bien autre chose qu’aux routes de vil-
lages.

La loi ne prescrit pas non plus un entretien régu-
lier,, seul moyen de rendre productives les dépenses
premiéres d’amélioration. Et par un oubli que 'ho-
norable rapporteur de la commission de la chambre
des députés n'a pas manqgué de relever, nos campa-
gnes continuenta rester veuves d’une institution lo-
cale de commissaires-voyers, désignés par le choix
de leurs conci toyens, et gratu itement c}.‘izu'gés de tout
ce qui concerne les chemins de la commune,

Il est done’ forta craindre que le but ne soit en-
core mangué pour long-temps dans la plupart des
provinces.

Quelle que soit V'exiguité notoire des moyens ou
plutdt des facultés que la loi fournit, encore fallait-il
quelle en preserivit 'emploi, faute de quoi ils res-
teront souvent inertes dans les mains auxquelles elle
les a remis ™. Tl fallait sur-tout qu'elle ordonnit de

* o Llexpérience nous avant {ait connditee la téndanve qui porte chae
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publier. chaque année les résultats obtenus de son
exécution : cetie seule disposition produiraitun bien
immense. La législature, an moyen des comptes an-
nuels qui lui sont présentés , exerce un contréle sa-
lutaire sur les dépenses générales de létat ; mais,
guant aux départemens et aux communes, clle man-
que souvent des ¢lémens nécessaires pour apprécier
les effets produits sur la prospérité intime du pays
par les ressources quelle a créées. Elley peut parve-
nir 4 Paide des communications spéciales qu’elle est
endroitde demander; mais il eiit été plus expéditifet
plus str d’en insérer le principe et l'obligation dans
la loi elle-méme.

Nous venons d'y signaler des omissions qui ne
sont pas sans importance; mais le reproche fonda-
mental qu'elle nous semble mériter, c¢’est son insuf-
fisance.

En effer, elle réduit les moyens disponibles & »
journdes de prestation par chaque habitant 4gé de
20 ans et au-dessus, et o auntant de journées par
chaque attelage : plus, éventuellement, 5 centimes
au principal des contributions directes.

Or, un homme de Tart, toujours le méme déja
cité (car les autorités h’abondent pas dans cette ma-

s qué homme et susstout les réunions d’hommes & toujonrs ajourner, a

confondre la lenteur avec la prudence , mous pensons que la loi doiy

« imprimer I'action, ot ne laisser any agens chargés de Vexéonter que la

3

sarveillance ¢t la direction. Ainsi, dans Uapplication de ce principe 4

la‘ matiére, il faut chaque année créer un capital déterming, en répartir
ln charge d'one maniére fixe et invariablé sur chague contribuable
et vendre: ensuite les autorités locales responsables de Vemploi des
fonds et des journées. » (Disc, prélim. de M. Cordier, page xXVij.)
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tiere si négligée en France par le public) estimait
auquintuple les prestations nécessaires et portait beau-
coup plus haut les subventions en argent (2 fr. par
habitant de toutége et de tout sexe, au lieu de 5 cen-
times additionnels sur la contribution fonciére™. ) Il
résulterait de ces caleuls, tant en journées d’hommes
et d'attelages qu’en argent, une valeur de 150 mil-
lions a appliquer annuellement & la construction, a
Uentretien et aux améliorations de la voirie vici-
nale: mais on doit faire remarquer en passant que
cette évaluation , calculée sur 3o millions de contri-
buables, semblerait devoir étre restreinte a 120
millions , pour 24 millions d’habitans des campa-
gnes , attendu qu’il fandrait mettre hors de la ques-
tion 6 millions de contribuables des villes, qui ont

* M. Cordier suppose ( page xxviij ) « que dans une petite paroisse

de boo dmes , le nombre des miles valides, de 14 & 6o ans, doit dire
« d'environ reo. Dix journées & 1 franc 'une, poor chague habitant de

cette clagse, donnent, . . , . ‘e e e v e e e s . Eoo00fr

« Prélévement semblable fait sur les contributions de tout

COEENTE . 4 . e e e e e e e e e e e e e e e . v T,000
« Travail de chevanx, beenls, . . . . .. . e e e e 500
2,500

« (est-i-dire environ eing francs par personne de tout age et de tout
sexe, et pour toute la France, environ 150 millions.

« Cette somme paraitra excessive au premier apercuy mais il faut

d’aussi-grandes taxds pour donmer & la France les routes vieinales qui

lai mznquent', et alimenter chaqne annde et dans C‘Ii:lfi'li&‘ commune

. s - .
l]f‘ﬁ ateliers on les ManNCenvres ]!lllﬁ.‘i(,'nl‘. rouver en toute smson une

tache assnrée. Une semblable ressource , qui ne donnerait lien 4 an-
« enns. frais de perception ou d'emploi, procuverait des avaniages incal-
culables | et péserait moins, »
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d’autres charges & acquitter et une voirie d'un autre

genre & entretenir.

© Si nous cherchons & établir sur des bases analo-

gues la supputation du produit probable de la loi de

1824, nous trouverons, pour les deux journées

d’habitans males, de 20 ans 2 Go, d'un village de 500

Ames, 1do journées a 1 franc, ¢t . . , . . . 15ofr

pour les 2 journées d’attelage. . . . . . . . 100
250

ou Ho centimes par téte d’habitant, ce qui ferait

pour 24 millions. . . . ... ... 12,000,000 fr

a quoi ajoutant pout les 5 centimes

additionnels aux contributions di-

rectes des campagnes.. . . . . . . 8,000,000

nous aurens pour produit total de
la quantité de travail a employer
PAT 8. « v v v v v w4 . 20,000,000

au lieu de 5o millions ou au moins de 120; ¢’est-a-
dire moins d’'un septieme ou un sixieme au plus de
la dépense nécessaire ™.

* ¥n Angleterre, les habitans des paroisses doivent g jours de COrver,
dont 6 pour leurs propres rontes, et 5 pour celles & barriéres qui tra-
versent leur tervitoire. Ces prestations, tant en nalure gue rachetables,

ont veprésenté, pour Uannée 1814, une valenr de. . . 31,500,000 fr.

dont , pour les routes & baveiéres ; . . . .. . . ., . 10,500,000
Restait, pour les routeslibres. s . , . . . .. v e 21,000,000
Prélévement, sur Ia taxe des DATLYTES, & v o w0 15,500,000

Total de la dépense des routes de paroisse pour 8 mil-

lions et demi d’habitans (4 fr. 2g cent. par téte.). . . . 36,500,000

Les (EE.‘III‘-HSPH analogues étant :inppnm'-r.s de g0 millions en France
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Dans presque toutes les communes les empicte-
mens des riverains ont réduit les routes vicinales &
n'avoir qu'une largeur & peine suffisante pour les
voitures du pays. Il'suffit aux usurpateurs d’élever
la question de propriété pour qu’il s’en suive des
longueurs interminables qui équivalent au main-
tien légal de Vabus, parce que I'on a outré dans
cette législation les conséquences du principe res-
pectable de la propriété, et que les communes, qui
ne peuavent plaider qu'avec autorisation, n’obtien-~
nent presque jamais Uexpropriation.

Il arrive aussi quun grand nombre de ces che-
mins étroits, défoneés et encaissés o plusicurs pieds
au-dessous du niveau des champs adjacens, restent
en toules saisons de viéritables clonques, des fou-
dricres dangereuses, dont la restauration serait im-
possible, mais qu'il faut conserver ainsi, faute de
pouvoir faire passer la route & c6té.

11 faut ajouter a ces inconvéniens le mode de ré-
paration et d’entretien. Une fois paran, on jetie sans
choix ni mesure, sur les parties de chemin les plus
dégradées, des pierres de toute espece, sans les hriser.,
des décombres , des terres grasses ou crayeuses; les
pluies surviennent, détrempent le tout , Uentrainent,

dontla population est de 30,500,000 dmes (0, 60 e, par téte), elles sont
apelles d’Angleterre dans le rapport de 65 3 429, onde 6 4 30; clestid-
dire que nous faisons six fois et demie moins ponr la restauration com-
plete de nos routes vicinales, que les. Anglais pour Je simple entretien des
lenrs,

Cette comparaison , dont les termes. sont puisés en partie dans Pou-
vrage de M. Ch. Dupin, tome ¥V, page 61 , monire que I'évalnarion de

M. Cordier n'est pas trop élevée,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



366 CONSIDER ATIONS

forment des mares profondes ounagent les matéridux
solides, et 'on doit 8’estimer heureunx si la route n'est
pas plus gatée :lpré‘; la réparation qu’aup’n‘avanl

C’est ainsi qu'un eapital considérable en ]nurneck
et en prv%ta.imna selrouve clnth année dissxp
grand détriment du public, sans qu’il y ait & ln'oprtz-
ment dire de la faute de qui que ce soit, et par le
seul fait d'une simple imprévoyuncc‘. de la législa~
tion.

On ignore tout-a-fait le nombro total des chemins
vicinaux classés , et a plus forte raison leur dévelop-
pement. La centralisation, qui ne souffrait pas qu'on
v comblit une orniére sans son attache, avait ou-
blié de ¢'informer de ces détails ou d’en tenir note
pour s’en rendre compte. On serait presque tenté
de croire que la connaissance générale de leur as-
siette est encore moins. avancée que leur construc-
tion. A cet égard, la France n’est pas mieux parta-
gée sur le papier que sur le terrais.

Tandis que nous savons combien de kilométres
mesure la totalité des routes paroissiales d’Angle-
terre ¥, combien de livres sterling codte leur entie-
tien annuel, nous en sommes réduits a ignorer I'état
au vrai de nos routes de département, et jusqu’au
nombre de nos routes vieinales , ainsi que les sommes
a dépenser sur les unes et les autres.

Une telle anomalie ne peut subsister long-tem ps.
Testa ea]wlu. ne nous lassons pas de le lLl;t’lL’l‘
que le méme (“apl"lt d'ordre, que'la méme onautc
qui ont inspir¢ a M. le directeur geénéral la pensée

* Voyez la note de la page 255,
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de publier une Staiistique des routes royales, lui fe-
ront étendre cetle mesure éxcellente, d’abord aux
routes départementales , et plus tard aux routes vi-
cinales. Il ne faut pas s’exposer a faire demander a
quoi sert la centralisation, ce grand cheval de ba-
taille des oppositions et méme de beaucoup de con-
formistes, si tout occupée de descendre dans des
détails infiniment petits elle néglige son véritable
but: la concentration des résultats dans un cadre
resserré qui permette de les comparer d'un eoup-
d'eeil , et d'apprécier ainsi la situation d'un vaste
ensemble. Ce n’est pas sans doute & une administra-
tion aussi ¢clairée que la nétre qu'il sera nécessaire
de rappeler les avantages de cette publicité intro-
duite par elle-méme avec tant de succes dans les
transactions de finances, dans les comptes de toute
espece, et aux bienfaits de laquelle il serait temps de
faire participer les grandes mesures intéricures des
services publics , et sur-tout les discussions qui les
préparent. Certes , les détails de la branche dont il
est que.sl.ion ,dans ces pages, ne sont pas de ceux que
la raison d'Etat commande a la prudence de tenir
secrets, Dans les choses d'une utilité commune et
oénéralement sentie, dire tout a la France, ¢'est le
woyen d’en tout obtenir. Si Fon veut lui faire attein-
dre un but, encore faut-il le lui montrer. On peut
étre certainalors qu’elle s’y portera avec un zéle dont
il ne s'agira plus que de régler Vardeur.

Les réflexions qu’a suggérées dans le chapitre pré-
cédent Vorganisation départementale en ce qui con-
cerne la voie publique , s’appliquent avec non moins
de justesse, pour le méme objet,; a l'organisation
communale, et 'on s'en apercoit assez a Vétat des

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



368 CONSIDERATIONS

chemins vicinaux. Ces chemins, dont la dénomina-
tion semble indiquer qu’ils doivent faire communi-
quer ensemble les endroits voisins, ne servent, dans
les trois quarts de la France, qu'a les isoler les uns
des autres. '

Leur classement n’est pas moins vicieux. Cette
catégorie est un réceptacle dans lequel tombent,
véritablement englouties, les routes départementales
et méme les routes royales que des motifs bien ou
mal entendus d’économie font déclasser presque cha-
que année. Or, déclarer wicinale une route faite oun
imparfaite, qui souvent a été entreprise et exceutée
pour établir une liaison entre des points éloignés ,
ce n'est pas seulement metire les mots en contradic-
tion avee les faits: ¢’est condamner cetie communi-
cation a un dépérissemnent certain.

Les intéréts que desservent ces sortes de routes
prolongées n’étant pas d’'une égale importance dans
toutes les communes gu'clies traversent, et qui sont
chargées de leur achévement ou de leurs réparations,
il en résulte une grande inégalité dans la manicre
dont les autorités riveraines s’acquittent de leurs
obligations. Et cette inégalité est presque toujours
telle, que si la route déclassée n'étaitque commencée,
que sa construction reste imparfaite; si elle était &
Vétat d'entretieny elle ne tirde pas @ se détériorer
dans les parties négligées. En définitive , elle de-
meure impraticable ou le devient.

Ce défant de concert entre les paroisses appelées
a concourir au maintien d'une ligne de communi-
sation , nous est commun aveo I'Angleterve. 1 sert
a motiver chézmos voisins les réclamations qui s'é-
lévent detemps en temps en faveur de I'établisse-
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mént d'une autorité on commissariat central des
routes.

1l semblerait que nous dussions étre & abri d'un
pareil inconvénient, nous qui ne passons pas pour
manquer de centralisation. Mais on n’avait pas ima-
giné de 'étendre jusque la : active pour empdécher
d’agir, elle sommeillait des qu’il fallait surveiller. On
aurait craint de porter atteinte aux droits d’une com-
mune, en l'obligeant a confectionner un bout de
chemin qui faisait lacune et pouvait interrompre
la viabilit¢ d'un district tout entier, mais on défendait
sans scrupule & cette méme commune de réparer sa
fontaine ou son église, sous prétexte que lesdevis des
travaux étaient de six francs trop chers.

Ainsi, entraves et liherté, tont était mal entendu,
et pris au contrepied du véritable intérét des choses.
Fspérons que la loi de juillet 1824 diminuera ce
qu'ont de choguant des bizarreries de cette force.

Des observations qui précedent ressort plus clai-
rement encore la nécessité:

¥ De eréer une classe de routes d’arrondisse-
ment;

2* D'angmenter la quotité contributive des pres-
tations en nature en la portant au moins au quadru-
ple, c’est-a-dire, & 8 ou g et méme 10 journées par
an, sauf a en affecter une partie aux portions de
routes départementales qui traversent la commune]

3* D'arréter pour chaque département, chaque
district de sous-préfecture, chaque canton , le tableau
des voies publiques & mettre en état et & entretenir
comme départementales, d’arrondissement ou vici-
nales ;

4* D'instituer trois degrés d’autorités gratuites

24
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librement ¢lues, relevant du directeur général des
ponts et chaussées , et chargées respectivement de
tout ce gui concerne la mise en état et entretien de
ces routes des trois classes;

ro

5° Dattribuer au degré supérieur, la direction
générale éant considérée comme le degré le plus
élevé, le droit de presser et méme de contraindre
'exécution des travaux a exéeuter & la diligence du
degré inférieur , en tant que ces travaux importe-
alent & la continuit¢ du systéme de viabilit¢ du
royaume, du département ou de U'arrondissement.

6° D'imposer & ces autorités oun commissariats,
comme on voudra les appeler, I'obligation de publier
annuellement, ceux de département dans le Moni-
teur, ceux d'arrondissement et de canton dans les
journaux de département, un rapport circonstancié
sur la situation de la section de la voie publique
confide & leurs soins, et sur les travaux exéeutés
pendant F'onnée. ,

7° D'assurer par de bonnes instructions techniques,
par une police prévoyante et sévere, la conservation
de la voie publique et le maintien de la circulation,

Ce dernier point est celui sur lequel on doit plus
p:xrlicu‘:is‘-:rem(-'nl' insister. Notre caractere national,

o

mobile, non patient , sujet a l'ennui, est par nature
peu porté vers ces soins de tous les jours dans Passi-
duité desquels réside pourtant une si rviche source
d’économies. Le plier 4 ces minntieuses attentions
n'est pas chose facile. Cest-afin de combattre cette
disposition paresseuse que l'on propose de metire
les conseils généraux en présence de la France et de
leurs concitoyens, cenx d’arrondissement et de com-
munes en presence de leur département et de leurs

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ET RECHERCHES, 371
voisins ; de créer ces importancessecondaires qui mé-
nagent une issue aux ambitions provinciales , et coa-
lisantainsiles vanités locales et les intéréts nationaux,
d’exploiter enfin tous les mobiles an profit de 'u-
tilité¢ publique.

t quand on aura fait tout cela, on n'aura rien fait
encore, si 'on ne modifie pas, si 'on ne refond en~
tierement les usages et la législation du roulage.
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CHAPITRE VIIL

De la police des routes , et en particulier du roulage.
—Jantes larges.—Tarifs de chargemens, destructifs
des meilleures chaussées.— Urgence de leur réduc-
ton el démonstration de la justice de celte mesure.
~ Nécessit¢ de raccourcir les essieux pour supplder
avdéfaut delargeur des chaussdées.——Proposition de
limiterla force des attelages. — De la juridiction en
matiére de routes.

Pour avoir des routes , il ne suffit pas d’en cons-
truire. I faut les entretenir; il fant y favoriser la cir-
culation.

Pour que l'entretien soit efficace, et qu’en méme
temps la dépense qu’il occasione n’excede pas les fa-
cultés publiques , pour que la circulation ne produise
pas d’engorgement, la loi doit instituer, dans ce dou-
ble intérét, certaines régles d’ordre ayant pour objet
de réduire au minimum Vaction constante des causes
de dmnm:igu? et de ll‘léliﬂgf_‘.l‘ aux monvemens et aux
besoins du transit, le plus de liberté possible dans le
moindre espace possible.

Or, ence qui touche les routes d'un grand empire,
il n’est point de questions indépendantes.

Les divers systémes de construction, la nature des
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vehicules , les dimensions de leurs parties principa-
les, le poids des chargemens , les moyens de conser-
vation, les ressources financiéres et les procédés d’en-
tretien , les regles de police et les modes de gestions ,
tant d’élémens divers s’enchainent les uns aux antres
par leurs causes ou par leurs effets. C’estdansle choix
etl'opportunité de leurs combinaisons que consiste le
plus ou le moins d’habileté de I'administration. Il n'y
a rien-d’indifférent : la mesure la plus innocente en
apparence produit un bien ou un dommage.

Trois lignes d'une loi de finances de 1818, dictées
par les meilleures intentions, sont accusées d'avoir
recelé la destruction des chemins vicinaux *,

Il asuffi de six cotes du tarif de juin 1806, pour
organiser légalement le dépérissement inévitable de
nos grandes voies publiques.

Souvent la loi a fait encore plus de mal par son
silence. Les choses quielle a négligé de régler n'ont
pas é¢ moins préjudiciables que celles dont elle s'¢-
tait trop occupée. Le défaut de largeur des jantes des
voitures & un cheval cn offre une preuve applicable
aux grandes routes. Ce méme défaut pour lesvoitures
de charge de Pagriculture en fournit une autre ap-
plicable aux routes communales.

Chez nous, comme presque partout, histoire du
roulage n'est gutre que celle des erreurs des gou-
vernans et des gouvernés.

Pendant assez long-temps , le poids des charge-

. Voir les discussions qui ont préeédé Vadoption de la loi de juille
1824, sur les chemins vicinaux (Monitenr des 2, 3, 4, 5, 7, 22, a3 of
24 juillet 1824).
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mens autorisés fut limité en raison du nombre des
chevaux attelés. Cette base n'élait pas absolument
exempte d'inconvéniens. On lui a substitué plus tard
des tarifs proportionnés & la largeur des jantes de
roues. Il efit été mieux de combiner ces deux élé-
mens entr'eux et avee le nombre des roues.

L’introduction des jantes larges , importées d’An-
gleterre antérieurement a la révolution par M. de
Trudaine, qui dirigeait le département des ponts
et chaussées , puis par M. dela Milliere, P'un de ses
snccessenrs , avait é1€ de nouveau tentée, mais in-
fructuensement , sous Padministration faible et va-
cillante du directoire.

Le gouvernement consulaire 'encouragea , sans
parvenir d'abord a la généraliser. L'état des routes
avait fixé son attention , et une loi de floréal an X
limita comme ci-aprés les chargemens du roulage,
en accordant une tolérance de 1000 kilogrammesen
faveur de ceux qui seraient portés sur des roues &

jantes de ab centimeétres (g pouces ).

POIDS AUTORISES

EN HIVER. EN FTR,
e e s YO e R e R
Jantes Jantes Jantes Jantes
étroites. larges. élroites, larges.
kilogr, kilogr, kilogr, kilogr.
Voitures & 2 rones. 2,500 3,500 3,750 4,750
Idem & 4 vones, 4,500 5,500 3,500 6,500
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1l 8’en suivaitque les voitures & deuxroues, beaun-
coup plus destructives ™, étaient beaucoup plus en-
couragées quecelles a quatre roues, puisque les char-
rettes & jantes élroites jouissaient en été d'un sur-
croit de chargement égal & 5o pour cent, tandis qu'il
n’était, pour les chariots de méme espéce, que de 25
pour cent.

Bien que ces fixations reposassent sur des bases
qu'une expérience plus attentive a fait reconnaitre
pour erronées, il et mieux valu les laisser subsister
que de les remplacer par la législation encore en
vigueur aujourd’hui.

Cependant , on attendait de gl‘uﬁds résultats de
V'usage des jantes larges ; mais Pon ne tarda point a
s'apercevoir que la méthode des exempiions et des
encouragemens ne ]'):u‘vimulmi! jamais a vaincre les
préjuges des rouliers et la résistance de la routine, qui
se refusaient & 'adoption de cette construction.

Le gouvernement se déeida enfina prendre la me-
sure par laquelle il elit di commencer, La loi de ven-
tose an X1, dont la proposition fut portée au Corps
législatif par M. le comte Miot, alors conseiller d'¢tat,
fixa le terme passé lequel toutes les voitures de rou-
lage seraient tenues d'avoir des roues a jantes larges,
dont elle détermina les dimensions. Flle défendit
I'usage des clous a téte pyramidale, qui percaient et
déchiraient les plus durs matériaux. Enfin elle atiri-
bua au gouvernement la faculté de modifier par des
reglemens d’administration publique , et pour cha-

* Voyer aux Additions , le n° 8,
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que largeur de jante , les maximum de chargemens
stipulés en V'an X,

Cette loi était par elleeméme un véritable bienfait :
mais il en advint ce qui n’arrive que trop souvent
en Irance. Excellente dans son principe, elle devint
mauvaise par son exécution, Le réglement qui devait
la compléter fut précisément ce qui la corrompit. Au
licu dese renfermerdans les limites extrémes posées
par le tavif de an X, on fit paraitre, vers 'expira-
tion du terme fatalassigné, le décret impérial régle-
mentairedu 23 juin 1806, qui, pour le malheur de nos
routes, n'a pas cessé de les régir depuis vingt ans.

Le maximum de chargement fut élevé par roue,
y compris la tolérance: pour les chariots, de 1625 &
anoo kilogrammes, et pour les charrvettes, de 2375
kilogrammes au poids exorbitant de 4200 * ou § mil-
liers et demi !}

Or, la résistance moyenne (réduite 2 moitié ) de
27 especes de pierres prises parmi celles dont on fait
usage en France pour la confection des routes n'é-
tant guere que de 1405 kilogrammes, on voit que
le maximum de poids autorisé sur les charrettes &
2 voues, est précisément trois fois plus grand qu’il
ne faut pour réduire en poudre les matériaux de nos
chaussées; et cela sans que la largeur des jantes di-
minue sensiblement Ueffet du poids , qui agit d'au~
tant plus que la surface de la route est plus rabo=

teuse ™", et que son profil est plus convexe.

* Voyez les tableanx pages 180 et 18y,

* ntelr eih Dt _— . . ;
** Le lectenr est prié de se reporter , pour les développemens et les

prenves de cette assertion, & VAddition n® 2 his, pages 157 et 198,
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On a raisonné jusqu’ici dans Phypothése que les
rouliers n’outrepassent point les maximum détermi-
nés. Malheureusement cette hypothése n'est rien
moins qu'exacte. La largeur des jantes facilite tel-
lement le tirage que les surchargemens, en effet trés
fréquens, n’ont souvent d’autres bornes que celles
de la quantité de force que peuvent déployer les che-
vaux'd’ attelage.

Les ponts a bascule sont destinés i reconnaitre
ou & prévenir cet abus. Mais les ponts A bascule sont
encore une de ces dépenses dont Ueffet reste nul
tant qu’onne les a pas faites surla totalité des points
ou elles étaient nécessaires. Pour qu’ils fussent bons
& quelque chose, il en fandrait aux abords de toutes
les grandes villes ; il faudrait que chaque route, sui-
vant sa longuear, en elit un ou plusieurs *. Loin de
la, des routes royales tout enticres en sont absolu-
ment dépourvues. Il en est de méme des routes dé-

i

* Dans la discassion qui ent Jieu au Tribunat, Pétablissement des
ponts & baseule fut vivement eritiqué. Plusicurs orvatenrs , et nonumé-
ment le rapporteur, indiqueient comme préfévable Uexhibilion des lettres
de voiture, quoique ce moyen ne fit pas & Uabri de toute frande. Leur
argnmentation reposait sur ce dilemme 1 « On les ponts & hascale, pour
« dtre utiles, devront &ire élevés & la fois sur tons les points, et clest
= une dépense énorme qui excide les facultés actuelles du trésor; ou on
« ne les établira qoe successivement et lentement, et alors ce sera comune
« il n'y en avait pas. » .

1 fat répondu que Uadministration metirait ms:ls ses s0ins & en aced-
lérer la construction.

Un quart de siéele slest ‘dcoulé ctil n'y ena que re2 de constraits "
pour IgY routes royales et 985 routes départementales! '

- On ne véussira & les compléter gue lorsqu’on en aura remis le soin A
Vintérdt parucnher de compagnies concessionnaires excéeutantes, chargées
de Ventratien des rontes. )
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partementales. Et ceux qui existent sont tellement
¢loignes les uns des autres, qu'il reste entr'enx de
trés grands intervalles libres, ménagés a I'impunité
des surchargemens.

Ce n'est pas tout: il est notoire que les suites de
cette insuffisance sont encore aggravées par des col-
lusions et des infidélités. Dans la supposition d'un
systéme complet de ces machines & peser, le con-
trole mutuel , le plus simple et le plus infaillible de
tous , préviendrait ces prévarications occultes ou les
ferait découvrir. Mais dans I'état réel des choses, les
moyens de contréle sont si rares, si clair-semés,
gu'en derniére analyse il n’y a pas de contréle.

Tous ces inconvéniens sont patens. L'autorité les
connait; elle les avoue; on peut méme dire qu’elle
les dénonce. Mais on a peine a se défendre de quel-
que surprise en la voyant conclure « qu'il ne faut
« rien changer au systéme; quon doit se garder de
« troubler les habitudes du rounlage , et que jusqu’a
« ce que le perfectionnement oula création des voies
« navigables sur tous les points du territoire aient
« procuré aux voies de terre I'unique soulagement
« qu’elles puissent recevoir, il faut se résoudre a
« entretenir chérement ces derniéres *, »

* Voici. textuellement les propres pareles de M. le directenr général
des ponts ¢t chaussées, qui élaye son opinion de motifs trop importans

pour que Pon en dissimule un seul :

« On se plaint, et uvee raison, de I'énormité des chargemens qui pésent

sur nos routes. Il est difficile, en effet, que les chaussées les plus so-

lides ne soient pas détériorées parices masses en monvement , animées

’ : ) . k . S
d'une vilesse plus on moins grande. Quand on n'envisage que Pintérét

des communications, on se demande pourquoi le gouverncment ve

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



ET RECHERCHES. 37g
Ce que dit a Pappui de cette opinion M. le direc-
teur général des ponts et chaussées est aussi bien
pensé que bien écrit. La question est prise de haut,
etcomme devraient étre prises toutes les grandes ques-
tions, qui ont tant de connexions médiates ou im-
médiates, patentes ou cachées avee une foule d’ob-
jets inapercus par le vulgaire.
. 8 [
L - .
Les principes sont excellens; mais ¢l faut le dire,
i 3
ut tirer est erronee,

la conséquence que U'on en ve

On convient que notre systéme de roulage est des-

3

s'empresse pas d’établir de nouveanx tarifs de chargemens, moins rui-

&

nenx pour les roules, et par conséquent moins onéreux au trésor ,

R

qui acquitte les frais de lear entretien. Mais la conservation des

|

chaussées n'est iei gu’une des faces de Ia question : on doit aussi con-

®

sidérer les rapports da roulage avec le commerce, et cenx du commerce

avec les besoins de la société. En abaissant le tarif des chargemens, on

&

augmente les frais du transport, et par conséquent le prix des denrées,

Il faudrait examiner si, ponr éeonomiser quelques millions sur les
frais annuels de entretien des routes, on n'impose pas & la société un

&

&

saerifice bien plus considérable; si 'on ne porte pus une atteinte fu-
I 3 [

neste an travail et & Vindostvie du producteur; si Von ne réduit pas

]

la masse des consommations et par suite les jouissances du pablic, et

®

méme les revenus de I'Frat. Tant que notre sysiéme de pavigation

n'aura pas pris plus C'extension et de développemens, tant que les ca-

£

naux n'auront pas ouvert anx gros chargemens, aux marchandises

R

encombrantes , une voie économique , peut-étre ne seraitil pas sans

#

inconvénient de troubler les habitades du ronlage, et de le forcer de

3

diminuer chacune de ses expéditions. Les changemens dont cette par-

tie de notre législation est susceptible ne doivent y étre introduits que

]

par degrés et avec la suvecession des temps. Tont ce gui précéde ne

f

fait qu’ajouter encore, s'il est possible, 4 la nécessité d'encourager
] ; ¥ 1

&

sur tous les points du territoire le perfectionnement o la création des

b

voies navigables ; ear ¢est anx voies navigables sartont que les voies

5

« de terre devront lear soulagement. »

(Statistigue des routes royales, Observ, prélim., page xxiif.)
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tructif des meilleares chaussées. On convient done
aussi que nos routes ne pourront se réparer et se
perfectionner gu’apres sa réforme. Et pourtant Pon
prétend que cette réforme ne saurait s’opérer que
lorsqu’on pourra présenter au roulage des routes en
bon état. C'est s’enfermer volontairement dans un
cercle vicieux.

Il n’y a d’autre moyen d’en sortir que d’aborder
franchement la difficulié.

Or, cette difficulté ne réside pas précisément dans
le plus ou le moins de cherté de Ventretien sous le
régime actuel des routes; mais il s’agit purement de
savoir si, avec ce régime, il existe un entretien pos-
sible, ce qui est fort différent.

Cette derniére question semble suflisamment ré-
solue par le fait cité plus haut : quun chariot, chargé
de 19 milliers (le maximum est de 22 ) a causé en
un jour sur son passage des dégits pour 500 fr, .
Voila une seunle voiture qui, daus les trois cent jours
de travail d'une année, pourrait cotiter au budget des
ponts et chaussées 150 mille fr. ™. Cette évaluation,
réduite au dixieme, serait encore exorbitante.

Si done, de l'aven des hommes de Part, il n'y a
pas d'entretien possible avec notre roulage, euégard
a la qualité de nos matériaux, la prolongation indé-
finie de son régime actuel ne tend a rien moins qu’a

* Voyes ci-dessus,

¥ Unfourgon de 16 milliers, qgai fait habituellement le roulage entre
Tondres et Bristol, oceasione lui seul plus de dommages anx routes que
iputes les antres voituves qui font Ie méme trajet, d'aprés Vassertion”de

M. Mac-Adam , vapportée par M. Stores’ Fry,
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consommer en peu d'années la destruction totale de
nos chaussées *. Clest-a-dire qu'aprés avoir créé des
voies navigables pour soulager les voies de terre,
lorsque les premieres seront finies , les secondes au-
ront cessé d'exister. Il est vrai qu'alors on aura la
ressource de les recommencer a4 neuf , pour que les
voies navigables puissent servir a quelque chose.

On ne comprend guere comment , sous I'empire
d'une législation qui n’admet point de privilége,
Vétat, qui en France fait les frais des grandes rou-
tes , pourrait se croire tenu d’une pa].:'eiﬂe charge
en faveur d'une branche d'industrie, laquelie se trou-
verait dés-lors bien plus favorisée que les transports
de lagriculture, comme on le démontrera tout-a-
heure.

Il est vrai que 'on pose en doctrine que tout gou-
vernement doit & ses sujets, en retour des charges
qu'il leur impose, différens genres de bienfaits, au
premier rang desquels figurenth juste titre de bonnes
communications. Mais les doctrines n'ont de valeur
réelle que par leur application, et les meilleures
théories s’évanouissent en approchant des bornes du
possible,

Malgré le respect di aux doctrines, il vaudrait
peut-étre mieux faire plier une proposition secon-
daire d’économie que laisser périr le moindre bout
d'uneroute utile au commerce. Car Pagricultureet le
commerce, qui ne vivent quede circulation, ont plus
besoin de bons chemins que de déclarations de
principes.

5 - . ,
Voyez ci-dessus, page 307, et la note.
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Dailleurs , ¢’agit-il de doctrines ? — Il est facile de
prouver que d'apres les regles de la justice distribu-
tive, la premiere et la plus sacrée des doctrines, la
condition du roulage est plus favorable que celle de
I'agriculture, tandis que le contraire devrait exister.
En effet , depuis la loi de 1824 , Pagriculture, ou au
moins la propri¢té de campagne, paye ses routes ,
soit par des prestations en nature, soif par des sub-
ventions en argent, soit par ces deux modes réunis.
Le roulage est donc excepté de la loi commune. Ila
dii s’attendre a y ventrer du moment ot la 1égislation
des voies vicinales a consacré le principe que les
routes doivent étre réparéespar ceux qui enjouissent,
ou a leurs frais. 51 cette considération n’est pas assez
puissante pour amener de droit P'établissement des
péages, elle autorise du moins a atieindre le roulage
dans la partie de ses profits qu'on peut bien appeller
illicite, puisqu’il ne U'obtient qu’aux dépens des dé-
tériorations qu’il fait subir & une propriété publique.

5i le dommage de 500 francs causé par un chariot
pesant 20 milliers n'est pas réparé a Uinstant méme ,
il pourra se monter au double huit jours ou quinze
jours plus tard, sur-tout en mauvaise saison. Il fau-
drait donc, ala queue de chaque convoi de roulage,
un second convoi de matériaux , escorté d’un bataillon
de cantonniers !!!!

Les nations éclairées n’ont jamais séparé la ques-
tion du roulage de la question des grandes routes:
toutes deux sont en effet indivisiblement connexes.
Les grandes routes étant construites pour rendre
le roulage facile, le roulage doit étre organisé de
facon a ne pas détruire les grandes routes, faute de
quoi il se devient obstacle i lui-méme, ce qui tombe
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dans Pabsurde, et ce que pourtant nous voyons tous
les jours.

Aussi serait-on en peine de déeider duquel de ces
deux faits il fant le plus s’émerveiller: ou de la per-
sistance de 'administration dans son assoupissement
raisonné, ou de la bonne fortune que nous avons de
conserver encore quelque chose qui ressemble & des
routes praticables.

Cependant le temps presse et les avertissemens ne
manquent pas. Déja dans la chambre haute, des voix
imposantes ont signalé urgence des résolutions &
prendre.

Un noble pair *, familiarisé avec ces matieres par
I'expérience de sa profession et par la direction de
ses études habituelles, a fait assez voir les daungers
du systéme temporisant et timide de P'administration
des ponts et chaussées.

il serait difficile d’analyser ici une opinion toute
substantielle, ou sans atteindre les étroites limites
que l'usage assigne parmi nous aux allocutions par-
lementaires , Vorateur a trouvé le secret de toucher
avec non moins de clarté que de justesse, tous les
points essentiels de la maticre.

Construction des routes, entretien, roulage, droits
de barriére, discussion de ressources , vien n'y man-
que sans que rien y soit, étranglé.

M. le vicomte Dode, aprés s’étre élevé contre les
funestes habitudes de notre roulage, fait observer

* M. le vicomte Dode de la Brunerie, lientenant-général do génie. (Voir
son opinion , prononcée i la Chambre des Pairs le 4 juillet 1826, in~

sérée, par extrait, au Moniteur du 6 do méme mois.)
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avec raison que la prescription trentenaire ne leur
est pas méme acquise. Nous ajouterons que l'on con-
sidéreraita tort le roulage comme saisi en vertu d’une
loi de ce qu'on veut appeler son droit. Il n'en est
nanti que par un réglement d’administration publi-
que rendu pozu' Pexécution d'uneloi, ce qui est fort
différent: car la loi peut rester invariable dans son
prmup(‘, et le réglement varier dans la manitre de

Pappliquer.

A cette assertion déja combattue « que on ne peut
« s'occuper de la u‘iorme du roulage qu’ dpr‘t:h I'a-
« chevement de la canalisation, » le nohlc pair op-
poqo victorieusement ]’a'\'cm]ﬂc des contrées V(}i‘-z'u'l(“;3
pen favorisées de voies navigables, mais qui n'en
sont pas moins renommées pour leurs belles routes,
leur bonne police de voierie et1'état florissant deleur
commerce intérieur. Telles sont I Autriche et Ultalie
%prn‘mmmhv dcux pays qui ne sont pas riches en
canaux , et ot néanmoins le roulage est réduit & des
chargemens moins forts que les nétres peut-étre de
moitié. On ne s'apergoit pourtant guere que la por-
tion de prospérité dont ils jouissent en soit affectée.

Il n’est donc pas moins juste qu'instant de réviser
la législation du.]'ouh{}'e , en commencant par les ta-
rifs qu'elle a consacrés.

Cette derniere mesure , nous persistons ale penser,
pourrait, a la rigueur, faire 'objet d’une simple or-
donnance qui rapporterait le décret de 1806, en ae-
cordant toutefois un délai d'un ou deux ans. Mais
une loi présenterait V'occasion d'instituer d’autres
regles de police non moins utiles pour la conserva-
tion des routes et la facilité de la circulation.

De ce nombre serait le raccourcissement de la
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longueur légale des essicux, qui de 2 métres et demi
devrait étre réduite a deux métres. Cette mesure est
encore plus utile, plus pressante que le réirécisse-
ment de la voie des voitures de charge, parce qu’elle
finirait nécessairement par U'entrainer, ainsi que le
raccourcissement des moyeux saillans dontle danger
a é1é signalé plus haut ™.

$i nos routes sont trop larges, il est bien reconnu
que leurs chaussées sont trop étroites. Presque nulle
part, si ce n’est sur quelques portions des routes de
1™, classe, deux grosses voitures rouliéres ne pen-
vent se rencontrer sans étre obligées de faire passer
une roue sur 'accotement. On ne répétera pas ici ce
qui a déja ¢té dit a ce sujet dans les notes du texte 7.
Nous rappellerons sculement que la longueur déme-
surée des essienx et la saillie des moveux, combi-
nées avec le bombement d’un pavé ou d'un empier-
rement déja trop étroit, concourent puissamment i
la détérioration rapide des routes, en obligeant les
rouliers & ne suivre quune voie sur-le haut de la
chaussée, au lien de rouler a peu prés indifférem-
ment sur toute sa la.r.gelu‘.

Or, raccourcir les essieux, ¢'est dans le fait, élar-
girles chausséces,

Il est bien vrai que les routes sont faites pour la
civenlation des voitures ; mais qui oserait soutenir
que les voitures doivent étre faites pour la. destruc=
tion' des routes? Et-pourtant; vices de construction,
modes d’attelage, exces de chargeémens, nous souflrons
tout avec une résignation excmplaire. Et voila comme

* Voyes ci-dessas, page 64,

i fdem,

t

o
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Uexagération des conséquences d’'un principe vrai
peut conduire & des résultats pives que 'application
de mainte erreur !

Dans aucun pays la voie n’est aussi large qu'en
France, parce que nulle part on n’a laissé autant de
latitude au surchargement, parce que nulle part un
hombement aussi excessif ne fait autant sentir le be-
soin de 'écartement des points d’appui. En Autriche
et en Allemagne , ou les routes, fort étroites, sont
plates et ferrées a peu de chose prés d'un bord &
I'autre, comme en Angleterre, les essieux des cha-
riots n'ont généralement pas plus de six pieds et sou-
vent beaucoup moins. Il esttemps pour nous de suivre
cet exemple ™.

Les réglemens a intervenir devraient aussi pres-
crire aux voitures de charge de tenir constamment
un des cotés de la chaussée ; par exemple, la droite.
L’exécution de cet ordre ne serait praticable que sur
les routes que l'on aurait préalablement applaties ;
mais surcelles-la, il en résulterait tout naturellement
une détérioration moitié moindre.

Un expédient assez str pour prévenir la pratique
du surchargement, serait la lxation du maximum
de la tare des voitures de charge, en raison de leur

* '8i les rouliers venlent. conserver: & leurs rones la stabilité que leur
procuvent les moyeux saillans , ils y ponrront parveniy en placant sous
le corps-de la voiture la partie maintenant extérieure de leurs moyeux,
de maniére & conserver sur la méme longueur sou contact avee la fu-
sée de Vessien, Ce procédé conserveraiti la voie une bonne’lasgenr. Ala
verité le raccourcissement porterait sur le corps de Vessieu; wais comme
son-€paissenr vesterait la méme, sur une meindre longueur, lvin &'y

perdre, sa solidité v gagnerait
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construction et de leurattelage. En contraignantlevoi-
turier & employer des véhicules moins massifs, foree
lui serait de diminuer ses chargemens, sous jieiné de
casser i chaque instant ™. '

Aussi faudrait-il, par tous les moyensimaginables,
encourager la propagation d'un petit roilige analo-
gue & celui qui se fait sur ces légers chars comtois
attelés d'un seul cheval, en usage dans les Vosges,
et dont nous voyons des convois parcourir toute la
France™. Il suffirait de remplacer leurs jantes étroites
et tranchantes ; dont se plaignent avec raison les in-
génieurs , par des jantes de 3 & 4 pouces, qui ren-
draient le tirage encore plus facile, et laisseraient
a peine une empreinte de leur passage sur des chaus-
sées bien construites ***.

Plusieurs éerivains ( et ces éerivains sont des in-
génieurs ) ont conseillé de végler et limiter le poids
des chargemens par le nombre des chevaux. Cette
base, renouvelée d’anciens édits , laisserait peu de
chose & désirver, si on la’ combinait avec la largeur
des jantes de roues. :

* Nos grosses charreties, avec tout leur attirail, pésent, & vide, phu~
sieurs milliers. Nos voitores publiques, sans voyageurs ni bagage , pésent
{ méme celles du nouvean modéle) de 3 & 5 milliers.

** Voyez ci-dessus, page 268, et la note.

¥*% Presque tous les transports du commerce trés actif guise £t entre
Vienne et Trieste, s'opérent sur des chars & nn cheyal, qui ressemblent
b'c;mcoup & nos chars comtois. La légéreté de ces derniers véhicnles ne
les empéche pas de’ transporter des marchandises. trés Tonrdes. ifl'i:st{uo
tous les fers de la Lorraine et des Vosges descendent par ce moyen dans
les grands bassins du Rhdze , de Ia Seine et de la i,(:)irq. Tha'y a dong
point d'obstacles réels & ce que ce mode de transpoits so généralise par
toute la France. ; '

ah.
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On fixerait, par exemple, le maximum du nombre
des chevaux a cinq ou & six, pour les chariots; et
a trois ou & quatre pour les charrettes. Chaque force
d’attelage correspondrait pour chaque espece de voi-
ture & une largeur donnée de jantes *.

M, le directeur général des pents et chaussées
combat cette proposition dans: sa Statistique. Nous
avouons étre peu ému de son argumentation dont un
administrateur de ce mérite doit en secret reconnai-
tre-la faiblesse. Elle roule sur la différence de force
de tel chieval a tel autre, différence qui peut varier
de. 1500 kilogrammes & 250, et dont les effets surle
tirage s’aceroissent encore des circonstances de. la
route, savoir: la nature duo sol, Véiat de la.chaussée,
la saison de 'annde, le degré de vitesse de la marche;
différence telle enfin, qu'en presant pour limite le
maximum de vigueur de nos chevaux, on risque
d’écraser encore plus nos grands chemins, et qu'en
g'arrétant. au-dessous, « on préjudicie aux intéréts
« des entreprenenrs de transports, ou P'on met la
« force de 'animal en opposition avec Ia cupidité du
« maitre, et 'on donne par la une véritable prime a
¢ Pavarice de ce dernier **. »

‘Hestincontestablequesi nous prétendons ménager

* La facilité des vérifications rendrait alors superfln I'usage des dis-
pehdienses machines hommées ponts & bascule. Ce dernier motil nous
semblerait miéme tont-a-fait déterminant, dans le eas ot Uon se refuserait
alisolament ‘4 Pétablissement geéneral ou partiel des péages; car cet éta-
hlissement peut senl fonder, en matiére de grandes routes, le systéme
dé§ ehmpaghies Concessioniaires, moyen a pen prés unigue de completer

le' nombre des fonts & basenle!

Y Sratistigue; page Xxij.
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a la fois nos rvoutes et I'intérét des commissionnaires
de roulage , nous risquerons de nous proposer un
probléme insoluble. Les grandes routes sont des ins-
trumensmis gratuitementa la disposition duroulage:
s’ila le droit d’en user | a-t-il celui d’en abuseri et
parce qu’il aura usurpé ce dernier droit, il faudsa
donc Ven laisser jouir ¢n paix ? ne s'agiraitil plus
que d'avoir pris pour étre apte a garder ? I'Etat, qui
concéde Vinstrument , aurait=il renoneé a'la faculté
d’en régler 'usage? Le budget, ce prélevembntobligé
sur le produit des sueurs de Jo millions d’homnies,
doit-il supporter les béndéfices d’une fraction infini-
ment petite de I population ?
Mais , répondra-t-on, si vous augmentez les frais
du roulage, Vauwgmentation retombera sur les con-
sommateurs. — Cela ¢e peut 3 mais aussi la perte,
veportée sur leur innombrable quantité , se réduira
en-iufiniment petit pour chacun’, ¢t sera a peine
sentie. Dailleurs, dans ce cas, Vobjection tivée de la
diminution des bénéfices s’évanouitd’elle-méme | car
si les entreprencurs font tomber la pertesur d’autres ,
leurs gains resteront intacts *.

* Au surples, avant dadmettre une perte, il faudrait évaluer, Ta

plume 3 la main, en s'entourant de tous les renseig

emens stal ESli[JT“’?H
i . : 1 LTSt L : =)

neécessaires, la valeur de Pinfluence gu’exercerait le chapgement qa'on

propose dans 1¢

habitades du rolﬂ:lgr! ', en derniare .‘\11:1]}"50., Ted

restrictions conseillées n'auraient pas en d'antre but. On ira plus loin,
en ne craigoant pas d'avancer qu'elles se résondraiént en un bénéliee fi
nal pour le consommatear.

Beaucoup de rouliers, qui trainent aujourd’hui 12 milliers avee 6
chevari sur leurs chariettes 3 deux voues, se voyvant rvestreints i un
atrélage de '3 ou 4 chevaux, poureaient bien d’abord avoir a pensce
d’élever Te prix du transport du doable ou de la meitié en sns,

Mais, ennéme temps, d'autres mieux avisés ne mangueraient pas deé

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



390 (IDNS]IJ{‘J]"ATI()NE

Quant & I'inégalité de vigueur entre les différentes
races d’animaux; on ne congoit pas qu’il y ait la le
moindre fondement & réclamation. Si la force'varie
d'individu A individu , e prix d’achat varie-aussi dans
la méme proportion. Tel limonier cofitera 1500 fr.,
tandis qu'un cheval chétif se vendra & peine a00. Le
roulier ; ayant a dépenser presque également pour
la nourriture de deux animavux dont il tirera des ser-
vices si différens , donnera probablement la 'pl‘é['é-
rence auplus vigoureux, oubien ses profits se rédui-
ront en raison de l'affaiblissement du capital repré-
senté par son attelage. On voit done que la mesure
proposée, loin d’accorder une prime i Vavarice d'un
paysan stupide , deviendrait un puissant motif d'en-
couragement au perfectionnement de nos races.

Quoiqu’il en soit, toutes les précautions préser-
vatrices seront et vesteront nulles , tant que la loi
n'aura pas organis¢ une répression séveére et pour
ainsi instantanée, des moindres contraventions des
riverains , des passagers , des compagnies ou de leurs
préposés.

On a proposé, dans le chapitre précédent , d’ins~

chercher quelque moyen d’augmenter leur pratique awx dépens de leurs
confréres, et de lear suseiter une concorrence que la différence des prix
rendrait trés Inerative @ ils trouveraient ce moyen tout assuré dans Jadivi-
sion dupoids sar un plus grand nombre de roues. A leur défaut , Pesprit
despéculation ne resterait pas oisif ; il mettrait & profit, pour établir ses
combinaisons, le délai gue la loi aurait fixé pour la mise en vigueur des
restrictions. De ces diverses circonstances résulterait Pextension du petit
roulage , le perfectionnement de ses vehicules, et trés probablement., an
lien de la hausse permanente que Von eraint, une baisse réelle sur les

priz actuels,
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tituer des commissariats' de voierie, chargés de Ven-
tretien.. Mais leur attribuer le droit d'infliger ; soit
aux passagers, soit aux entrepreneurs, des punitions
et des amendes , ne serait-ce pas les déclarer juges
dans leur propre cause ?

Les j juges de pmx et hors du lieu de leur l‘bbldLHCL
les maires, agissant en qualité d'officiers de: pohu, %
ou au besoin investis par la loi des pouvoirs;néces-
siires , telles sont les autorités ausquelles il semble-
rait convenable de confier, sous leur responsabilité ,
I'exécution des reglemens de voierie , sauf dans cer-
tains cas , le recours aux tribunaux de premidre ins-
tance , qui prononceraient toujours comme en ma-
tiere sommaire.

L’intervention de la justice administrative , invo-
quée jusqu’ici , ne parait ni assez motivée , ni sur-
tout assez expéditive.

Pour des délits 1égers dont I'occasion se présente
a chaque instant, puisqu’elle est inhérente a Uexer-
cice de la Llcullu locomotive de homme civilisé ,
c'est-i-dire , del'étre le plus remuant et le plus agis-
sant, la répression , pour &re efficace , veut dtre
énergique et sur-tout prompte. Or ce n’est point par
ces deux attributs que se distingue la justice des con-
seils de préfecture.

Si le chariot déja cité n’est pas arrété des le premier
jour de son voyage , le dommage qu’il causera, au
lieu de 500 fr., se montera le lendemain & 1000, le
troisiéme jour a 1500 , et atteindra bientdt la valeur
de son chargement. Il faut donc que leroulier sache
que do moment méme de la remise de sa lettre de
voiture il peut étre pris en contravention , et con-
damné sommairement sur la place.
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Dans aucun pays du monde 'administration: publi-
que ne’ possede autant d’'instrumens de surveillance
a ‘mettre en jeu pour assurer l'exécution des lois.
¢ Il suffirait de la gendarmeriect des gardes champé-
tres. Un double décimétre et des yeux : iln’en faut pas
davantage; dans le systéme proposé plus haut, pour
reconnaitre immédiatement les principales contra-
ventions,

Quand donc nous persuaderons-nous qu'au lieu de
prétendre saivre a la piste, pour les épier et les dé-
jouer au profit du fisc , les complications rusées que
la civilisation invente et multiplie chaque jour pour
lui échapper, il n'ya de ressources, il n'y a de salut
pour notre administration et pour le fisc lui-méme,
que dans Pemploi des moyens les plus simples !
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CHAPITRE VIIL

Des woitures publiques. — Fices de leur construction
irop massive el de leur mode de c}’r:zrgement. —_—

Eaxeesde ce chargement, — Frrewr de la législa-
tion & cet égard. — Fourgons de bagages & encou-

rager. — Foitures de charge de Uagricelture | des-
tructives de toutes les routes.

Le roulage ne contribue pas tout senl & la dégra-
dation de nos routes.

Deux classes de véhicules concourent avee lui.a
en rendre la restavrvation difficile : les voitures pu-
bliques, etles voitures de charge de 'agriculture.

On ne sait trop cependant a quel titre on voudrait
distinguer du roulage les messageries, quand par le
fait elles en sont un, véritable , lequel encore, sur
beancoup de routes, ne mérite pas méme, le nom
Qaccelére.

1l serait superflu de répéter ici ce qui a été dit et
redif-dans (e volume sur les vices et. méme sur. les
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dangers de la construction des voitures publiques.
Destindes de nom au transport des voyageurs, l'ar-
ticle des bagages devrait étre purement accessoire.
Mais & voir ces effroyables colosses roulans, on juge
bientdt que les paquets y sont comptés pour tout, et
les maitres de ces paquets pour peu de chose. Si la
considération se mesure au produit, on ne doit plus
s’¢tonner que le principal devienne ici Paccessoire;
car en fait de messageries, la matiére brute rapporte
beaucoup plus que la matiére animée.

L’¢quité force néanmoins a reconnaitre que des
perfectionnemens précieux ont été introduits depuis
peu d'années dans les détails de cette branche d'in-
dustrie. Les heureux effets de la libre concurrence
ont ¢largi, I comme ailleurs, le champ des amélio-
ations. Les voitures sont mieux suspendues et plus
commodes ; il ne leur manque plus que d’éire moins
versantes. Ce point obtenu. en faveur des pauvres
voyageurs, nous demanderons en faveur de nos che-
mins qu'elles soient un peu moins lourdes et beau-
coup moins chargées.

On dit que Padministration des messageries roya-
les fait confectionner en ce moment des modeéles
mieux entendus, et dans lesquels le centre de gra-
vit¢ du chargement se trouvera beaucoup plus rap-
proché du sol. Cet avantage parait difficile & conci-
lier avec la disposition actuellement en usage, qui
place sur I'impériale , outre des bagages nécessaire-
ment fort lourds, trois' voyageurs, plus le conduc-
teur, Les ares doscillation déerits par ces masses
étant d’autant plus grands qu’elles sont placées plus
haut, d'antantplis répétés que la route ést plus iné-
galeil-¢'en suit que les déplacemens continuels du
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centre de gravité sont encore aggravés par laproduc-
tion. de forces vives qu'engendre le choe des roues
contre les indgalités dn chemin. Clest ainsi qu'il
peut suffire d’'un obstacle de G pouces pour faire ver-
scr une diligence pesant dix milliers.

L’extréme rapprochement des deux essicux aug-
mente encore les dangers attachés a cette construc-
tion. Le préjugé favorable aux trains courts a' con-
servé toute sa force a Paris. 11 serait digne de Vasso-
ciation riche et puissante qui exploite les grandes
messageries de répéter dans ses vastes ateliers les
expériences du péirametre rapportées par M. Edge-
worth dans I'éerit dontla traduction précede, et en
g'éclairant elle-méme , d’éclairer le public sur une
foule de questions mal comprises et de faits mal
connus,

Nul doute que I'allongement du train de nos dili-
gences n'ajoutat beaucoup & la séeurité des voya-
geurs. Or, si I'autorité, dans l'intérét de la conser-
vation des routes, a le droit de fixer des maxinmum
de chargemens, a plus forte raison a-t-elle celui
d'intervenir pour les détails de construetion , quand
il s'agit de la conservation d’étres vivans et pensans,

Ou nos voitures publiques recoiventun trop grand
nombre de voyageurs, ou elles récoivent une trop
forte quantité de bagages. Il faut que la 1égislation
limite Vun et Vautre.

Malheureusement, elle s’est si étrangement abu-
sée en déterminant le poids total que ses précédens
inspirent peu de confiance.

Tandis qu'en Angleterre les plus lourdes voitures
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publiques ne pésent, toutes chargées, que 5 milliers®,
ces ¢normes machines auxquelles nous donnons le
nom de diligences pesent a vide preés de 4 milliers et
souvent davantage: Le maximum du poids total est
coté 7 milliers ( 3,400 kil.), et nouns ne craignons
pas d'affirmer que cette {ixation, déja exorbitante,
est journellement outre-passée **,

5i I'on ¢'obstine & ne pas réformer une semblable
législation , du moins fandrait-il exiger qu'on la res-
pectat. .

Onse figure aisément quelles traces de dégits doit
laisser apres lui un vehicule de cette pesanteur,
trainé avec une vitesse, fortinégale a la vérite, mais
qui, sur les routes ou il y a concurrence, approche
de trois licues a l'heure.

Si Vinterposition des ressorts diminue Ueflet des
choes verticaux, Uintensité des choes horizontaux ou
de bélier contre les aspérités d'une route raboteuse
est singulierement angmentée par la rapidité de la
mavche. Il n’y a point de chaussée, point de maté-
riaux capables de résister & ces etforts réitérés qui
labourent a la longue les routes les mieux établies.

Fixer a quatre chevaux le maxtmuin de 1a force
des attelages; déterminer le minimum de distance
des- deux essienx;; limiter. la hauteur des voltures
chargées, mesurée du sol au -sommet du charge-
ment 3 abolir: les places sur U'impériale; réduire les
poids autorisés ; peut-étre contréler la tare des voi-

* Voyer ci-dessus, page 222,

** N1y a des raisons de croire que{es, contraventions vont jusqu'a

deng et trois milliers,
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tures & vide, telles seraient les mesures principales.
par lesquelles la loi devrait exciter l'esprit d’inven-
tion et de découvertes, si actif de nos jours, a re-
chercher des combinaisons de construction qui per-
missent de concilier, au plus haut degré possible,
Uintérét des -entrepreneurs et la préservation des
routes , la sécurité des voyageurs ct le bas prix des
voyages .

Les objections . ne . manquercnt : pas contre ces
propositions. On dira sur-tout que des entreprises qui

* Ainsi qu'on s'est plu 4 le réconmaltre plus hant, 1a construction des
voitures publiques a été trés perfectionnée dans ces derniers temps, sous
le rapport du mode de suspension et de In commodité intérieure. Mal-
heurensement le poidsen est toujours trop considérahle. I'administration
des grandes messagenies vient de faire adapter & ses diligences neuves
un mécanisme ingénieux, yni compléte Vappareil d’enrayage appliqué
déji depuis quelques anndes. Par son moyen, le conductenr, placé sur
Vimpériale, pourra enrayer sans descendre ni faire arréter :avantage inap-
préciable, dans une foule de cas; ponr la stveté des yoyageurs. Le nou-
vean modele présente plusienrs autres amdéliorations, dont la plus im-
portante consiste & baisser de qnelgues pouces le centre de gravité, Suns
dotite: les perfectionnemens ne s'avréteront pasTa. Il reste & tronver des
moyens d’nlléger Ta eharge du hant. On - ponrrait loger une partie des
bagages sous la caisse ; pratiquer-un magasin entre le eoupé et la beriine,
et ne placer sur 'impériale queles objets légers. L'alongement dutrain
faciliterait ces dispositions, auxquelles on ferait concourir Pabaissement
de la ficche. Tien ne serait en effet plus praticable que d'attacher cctie
derniére sous 'essien de derviere, an lien de'ld faire reposer dessus. Llart
du chdrron fournit cent movens d'éviter gue 1a stabilité du traind n'en
soit affectée. On vy gagneraii d'aillenrs de pouvoir augmenter un: pew-le
diameéire des grandes roues, cerqui faciliterait le tirage, UT" peut ansst
suspendre dn bagage sous la galerie. Eafin, il pe faut pas non plos perdre

de yue quil est néeessaire de diminuer Ia ‘quantité de ce ba

gage; et
quand il 'y en’anta moiiis ;i serd plas facile de e placer convenable-

ment,;
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ont pour objet de servir le public, doivent se con-
former aux désirs, voir méme aux caprices du pu-
blic; que notre public de France a I'habitude de ne
voyager que sous l'escorte d'un bagage encombrant
etlourd; que le moindre commis marchand proméne
sa garde-robe aux quatre coins du royaume ; que la
plus modeste solliciteuse, attirée du fond de sa pro-
vince par l'espeir d'un burean de loterie ou d’un
débit de tabac, ne veut pas se séparer du volumineux
arsenal de sa toilette; qu'on ne peut obliger qui que
ce soit & borner le nombre de ses paquets; que bien
des personnes ne veulent pas entendre parler de
laisser charger leurs effets sur des fourgons de suite;
que la moindre géne, que la plus légére restriction,
en tournant au bénéfice des concurrens, causerait
infailliblement la ruine de Pentreprise imprudente
qui aurait vainement tenté de les imposer ; qu'au
contraire, encourager par des facilités de toute es-
pece le gott et le besoin des voyages, c’est multi-
plier Jamatiéredes profits; enfin, quele gouvernement
lui-méme , par ses remises de numéraire,, expédides
souvent apres le chargement fait, entre implicite-
ment en complicité des contraventions.

Mais il est trop facile de répondre que la loi étant
égale pour tous, les effets de la concurrence n'en
seraient nullement altérés ; que la préférence reste-
rait toujours acquise au service le plus véloce, le
plus sitr, le plus commode et le moins cher. Que les
voyageurs, cédant & la nécessité, réduiraient leurs
bagages ‘ou consentiraienta-s’en faire suivre sur
des fourgons; que pour ce qui concerne les envois
d’argent, le surchargement n’étant que de 5 kilo-
grammes ou dix livres pour chaque sac de mille
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francs, l'inconvénient qui en résulte une fois en pas-
sant n'est jamais de grande importance, et que d'ail-
leurs les fourgons doivent étre de préférence affectés
a cette destination. Toutefois ¢'il arrivait que le ser-
vice de ces fourgons si nécessaire flit exposé a toutes
sortes d'entravesy s'il était vrai que 'administration
supéricure, au lieu de s’employerales faire disparai-
tre, semblat les favoriser; s'il n'y avait point d'in-
exactitude dans certains bruits qui circulent sar
les refus de considérer les fourgons comme messa-
geries et de les mener aux mémes conditions, la
question deviendrait sans doute plus grave, mais on
ne devrait point encore désespérer de sa solution
dans le sens des intéréts de tous: il resterait a éclai-
rer Pautorité. Or, la lumiere des discussions publi-
ques ne demeure jamais sans effet sur elle, ettriomphe
16t ou tard des résistances obscures de la routine et
des sophismes de I'esprit de corporation.

L’intervention de la loi resterait done entiére dans
ses effets appliqués aux messageries, comme dans
son influence sur les habitudes du roulage, et ne se-
rait pas moins équitable.

Tlestun point de notre économic rurale, sur lequel
le soin de netre voie publique n’appellerait pas
moins haut les secours de cette intervention., Mais
ici, nous en convenons, son droif serait plus con-
testé, son efficacité plus douteuse.

Les voitures de charge de Pagriculture sont tou-
jours et partout demeurées exemptes des restrictions
auxquelles la préservation des routes a {ait sounietire
les autres véhicules i roues.

Cependant ces voitures défoncent les chemins vi-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



400 CONSIDERATIONS

cinaux ; elles contribuent aux détériorations des
grandes routes. Il n’est'ancun moyen d’empécher les
riverains de labhourer ces derniéres avec leurs roues
desiructives, puisque-la loi en permet I'usage sur ce
que V'on peutappeler les affluens de ces routes.

N'oserait-on se demander ce qui arriverait; si la
ie.glblaimn, usant de sa faculté préservatrice, ne
souffrait plus, dans nos campagnes comme sur nos
chaussées , que des roues a jantes de 3 & 4 pouces?

Les plushardis économistes ont reculé devant cette
mesure. Plusieurs écrivains donnent méme comme
une preuve de Vinutilité de la largeur des jantes,
Pinvineible 1‘51}1‘10‘11:-11109 des paysans de France et
d,’Angleturro a adopter cette construction. Il serait &
craindre qu'aux yeux de la population de nos cam-
pagnes, une semblable di‘sposiiim; n’etit un caractére
hrrfmmquc, et que (ce qui serait aussi fort grave )
elle n'y fut point exécutable.

Cependant nos paysans s’étonneraient bientdt de
reconnaitre que leurs voitures, avee cette-addition
de poids de roues, sont devenués plus roulantes, et
que cet avantage, qui, dans de certaines limites,
augmente avec Ll largeur des | mlea, est d’autant
plus sensible que le C]u.unn est ])n.L s tirant™,

Mais il est des bienfaits qu'il ne suffit pas de ré-
pandre : il faut encore pouvoir les faire gotter. Il'y

* Voir dans les hulletins de la Société: d’Encofiragement, année 8oy
pages g7.et 518, les expériences faites par ordve et en présence de M. Sa-

1

voye-Rollin, alors pr ¢fet de Ta Seine-Inféricure , , pour constater les effets

avantageux des jantes larges, «lmnt 4 la diminution du tivage , méme
dans les terres labourées, !
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a telles mauvaises habitudes dont on peat gémir,
mais qu’on doit respecter. Sachons attendre du temps,
ce grand préceptenr des nations, ce que nous ne pou-
vons obtenir que de lui. Le meilleur moyen de
vainere les préjugés n'est pas de les attaquer de
front et a force ouverte : c’'est d’en approcher la lu-
miere.

e A e
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CHAPITRE IX.

Des ressources , soit existantes, soit & créer, — fu
faible intérét que nous prenons a notre voie publi-
que. — Opinions diverses sur les moyens de la re-
metlre eir état, — Silence et inddcision de Uadmi-
nistration. — Nécessité de prendre un parti.

It est remarquable qu’a une époque ot la direc-
tion des idées est tournée vers Vuiile, V'ordre de
choses allarmant dont les chapitres qui précedent
offrent une pale esquisse, n’ait point encore fixé a
un tres hantdegré Pattention générale.

L’importance de la question n’aurait-elle donc
pas suffisamment saisi tous les esprits ? Notre éduca-
cation, en fait d’économie publique, serait-elle done
si retardée qu'il falliit encore nous enseigner & com-
prendre nos besoins ? Avancés , trop avancés peut-
ére, dans lart de la polémique spéculative qui
aspire & dicter les décrets de la politique , dédaigne-
rons-nous toujours d'appliquer les facultés brillantes
de notre intelligence aux discussions modestes de
administration ?
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Les débats de la lot sur les chemins vicinaux ont
soulevé pour un instant cette molle inertie ot nous
semblons nous' complaire. De loin en loin aussi des
conseils généraux s’avisent qu’a tout prendre de
bonnes routes sont choses assez utiles qui pourraient
hien valoir la peine qu'on leur appliquit quelques
écus et quelques soins. Il faot louer Mempressement
que montre la législature pour metire & profit ces
momens lucides. Elle vote d'acelamation les ressonr-
ces demandées ; mais sans trop sinquiéter de l'usage
quon en fera; mais sans végler cet nsage; mais
sans lui instituer de dircction ni de contrdle. Puis
tout retombe dans le sommeil.

Cependant quelques lumieres jaillissent ca et 1a de
Iexamen de ces projets isolés. Les vrais principes
de la matiére se font jour peu a pea. Onsent, plutdt
quon ne la raisonne, la grandeur de Uintérée des
routes. Des hommes d’état en ont fait vetentir fa tri-
bune; quelques personnes s'en sont occupées dans
leurs écrits: un petit nombre est allé au fond de ia
guestion le reste ne I'a traitée qu’incidemment, sans
développeméu{: et comme par hasard. Des opinions
ont été émiscs, des avis ont été donnés; et comme
apparemment le sujet est difficile,, ou peut-étre parce
qu'on a négligé de le considérer sous toutes ses fa-
ces, il se manifeste de grandes divergences.

Lies uns ne veulent entendre parler que d’écono-
mie ; et ils étendent ce'mot & des retranchemens sy
ces ‘dépenses: productives ‘et de’ premiere nécessité
qui mériteraient le nom de dépenses nounrriciéres.
Us e wveulent:pas réfléchir que lorsqu’on épargne
sur: Ventretien nécessaire d'ane route ou d'un. mos
nument queleongue ; les fansses économies ainsi ac-

1.
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quises ne s’accumulent qu'en progression arithmé-
tique , tandis que les dégradations qu'elles ont
cmpéché deréparer ou de prévenir croissent en pro-
gression géométrique. Le dégit qui et été répavé
avec 1,000 fri la premiere année en coitera plus de
2,000 laseconde, 4,000 la troisitme, 8,000 la qua-
trieme; 10,000 la cinquiéme : tandis gu'on n’aura
économisé que 5 fois 1,000fr., ou b,000 fr. Ce sont
ta des économies qui conduiraient un propriétaire i
Phépital : on sait ot elles peuvent conduire une
nation.

Clest cette économie, prodigue de miséres, qui a
mis nos grandes routes dans I'état olinous les voyons
aunjourd’hui, et on nous Uindique pour les réta-
blir I Que. dirait-on d’'un médecin qui prétendrait
fortifier par des purgations pour tout régime un ma-
lade que les purgations auraient alfaibli?

On n’a pas vu sans quelque éonnement des hom-
mes recommandables par une grande habileté dans
les affaires , proposer , comme infaillible expédient
pour- rétablir nos voies publiques, de rendre les
routes départementales et les principales routes vi-
cinales & la direction générale, déja wop viche en
routes royales dont elle ne sait que faive pour n'étre
pas trés pauvre en moyens de restauration et d’en-
tretien. '

Des administrateurs éprouvés. expriment le désir
d'une allocation annuelle et extraordinaire de 10 &
15 millions. Cette idée plus-simple , toute naturelle
et & la portée de tout le monde, 4 pourtant deux in-
convéniens graves : 'un, de délayer sur un laps de
temps toujours trés long la durée des travaux, et par
la de reculer beaucoup tropl'entrée en jouissance,
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ainsi que les avantages qu’elle doit produire ; l'autre,
de faire courir des chances d'interruption , que 'on
ne pourrait éviter qu'en donmant a Iallocation le
caractere d'une dotation assignée pour un nombre
déterminé d'années sur une branche de revenu
publie,

Certains économistes vont plus loin dans un sens
tout opposé. Ils voudraient, & l'instar de I"Angle-
terre, remettre toutes les routes a des curatelles ou
autres associations locales , et copiant nos voisins
dans ce qu’ils ont de bien et de mal, importer sans
choix leur systéme, sans s’inquiéter si la transplanta-
tion serait profitable ou seulement possible *,

* On ne peut s'empécher de noter & cette oceasion une particularité
asses bizarre, Clest quo, tandis que nous envions anx Anglais leurs ins-
titations paroissiales de voierie, lears inspecteurs gratuits élus parmi des
candidats proposés par la masse des propriétaives , et la liberté presque
indéfinie de leurs entreprises en fait douverture , de tricé et de cons«
truction de routes, ils se plaignent amérement du défaut d’ensemble des
mesures relatives aux communications; da morcellement , ponssé 4 Vex-
tréme, de leurs curatéles; de lignorance trop commune parmi les home
mes gque Uon porte aux fonctions d'inspectenr; de Pincurie du plus
grand nombre de ces fonctionnaires amateurs; enfin, le eroira-t-on? de
Pubsence d'une administration centrale, chargée dmmprimer une divec-
tion sage’d des efforts aujourd’hui mal combinés , et d'éviter la perte de
force sociale, absorbée dans des mouvemens qui manguent de concert.

Mais jusqu'ici personne ne s'est avisé d’en conclore que les-Anglais
devraient renvoyer lears ovérseers et liquider leurs grusts, pour orga-
niser une direction générale dans un quartier de Londres. Sans doute
nous ne ferions pas mieux de licencier notre corps dingénicurs, de
supprimer notre administration régulatrice, de donter les geandes rou-
tes aux communes qui ne savent pas méme f{aive les lears, et de nous
reposer de lear bon entretien sur Ia surveillance d'un maire de cam-

pagne et Phabileté dan muitre d'école de village:
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Quelques-uns recommandent les prestations en
nature; mais cette ressource, dont nous avens ailleurs
prouvé linsuffisance, fut-elle portée 4 la hauteur
nécessaire , sera pendant long-temps réclamée tout
entieve par les besoins de nos chemins vicinaux. Ce
ne serait qu'aprés avoir complétement opéré leur
restauration qu’on pourrait en appliquer I'excédant
aux grandes routes. Malheureusement cette époque
est bien ¢loignée; nous risquons méme de ne la voir
jamais. :

Dautres indiquent P'établissement universel des
barricres comme le reméde certain a tous les maux
qui nous accablent; mais si cet établissement trouve
des obstacles, soit dans des préjugés difficiles a
vainere , soit dans des motils tirés de considérations
politiques , soit dans le mécanisme consacré pour la
gestion de nos finances, soit enfin dans les habitu-
des enracinées de notre administration, nous voili
condamnés 4 continuer de languir et de nous trainer
commenous le faisons depuis dix ans.

Daillenrs, les péages, ressource journaliere , sont
excellens pour Ventretien journalier; mais, exploi-
t¢s par unc divection générale, & 'instar des autres
revenus du trésor, comment en tirer par anticipation
le capital immense réclamé pour la dépense de pre-
miere mise d'une restanration préalable?

e

11 sera plus sage d'en tirer cetle conséguence, qu'entre les deux pen-

issez de ce dont Vautre a de trop.

B
ples, chacun n’a. pas

On ne saurait nier pourtant que les Anglais nesoient, en fait de rou-
tes, plis avancés ue nous: et-si nous échangions quelque pen-de notre
savante centralisition contre Tesprit de suite de lears institutions parois-

siales , probablement nous ne perdricnspas au marché.
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Pour se procurer ce capital, plusieurs ne voyentde
salut que dans le crédit public. Ils n’ont pas assez
d’'un grand livre de cing milliards. On peut leur
reprocher d’étre difficiles a satisfaire.

Enfin, (& notre avis, ce sont les plus sages, et peut-
étre les moins ccoutés) viennent des hommes qui
montrent des ressources certaines, non pas dans
V'emploi du crédit public,, mais dans la création d'un
crédit des routes; non pas seulement dans des allo-
cations annuelles, d¢erasantes si elles sont for-
tes , inefficaces si elles sont faibles , mais dans I'a-
doption franche et étendue du systéme des com-
pagnies exéeutantes, concessionaires d'une branche
quelconque de revenu local, ou micux encore d'un
droit de péage. _

Ainsi Von sagite sans conclure. Mais Ia diversité
méme des conseils dans une matiére ou les conseillers
n'abondent pas, peut servir & prouver cette vérité
consolante : que loin de manquer de remédes nous
en avons le choix. Tous les gouvernemens n’ont
pas ce bonheur.

Cependant, au milien de ce conflit d'idées diver-
ses et de propositions vagues, I'administration , im-
passible , reste muette. On dirait que, satisfaite des
justes droits qu’elle s’est acquis a la reconnaissance
du pays par les grandes mesures provoquées en fa-
veur de la canalisation, se reposant sur les nouveaux
titres que lui ont créés la publication de la Statisti-
que et le travail sur les mines abandonnées, elle
recule effrayce devant I'immensité de ses besoins.

On doit convenir aussi que la canalisation était
d’une solution bien moins épineuse. Les canaux de-
vant rapporter un jour plus qu'ils n'auront cotté,
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ont permi.v,.d’app!iquct' a Popération de leur aché-
vement le systéme des emprunts spéeiaux, on celuni
des concessions. Les routes an contraive, dans Uor-
dre actuel, coliteront davantage et ne rapporteront
rien. La est la différence, la est Pobstacle, I est la
difficulté.

Cette’ difficulté tient & une question grave, dont
Vexamen terminera cet éerit, et que voici : On
pergoit des droits de navigation sur les canaux;
pourquoi n’établirait-on pas des péages, sinon sur
toutes les roufes, an moins sur certaines portinns de
routes ?

Aulieu de la discuter et de la résoudre, 'admi-
nistration, qui penche secrétement pour laffirmative,
Vesquive sans méme Uindiguer.

Peut-étre obtiendra-t-elle cette année, pour 1828,
trois ou quatre millions de plus *; mais comme elle
Va démontré elle-méme, de quel effet sera ce faible
secours, qui, englouti et perdu dans le goufire de
ses ncéeessités, ne suffira pas méme pour aligner les
dépenses qu’exigerait le simple maintien de la via-
bilité ?

Force lui sera quelque jour de recourir i d’autres
ressources; si elle n’en apercoit pas, il faudra qu’elle
en-cherche; si elle n’en trouve pas de prétes, il fandra
gu'elle eninvente. Car la nécessité, qui subjugue
les gouvernemens quand ils n’ont pas su la conjurer
par-leur prévoyance, la nécessité sera I, forte,
cruelle, tyrannique, pour imposerson joug de plomb
et ses capitulations ruineuses.

* Ceci ¢tait imprimé avant 1a présentation du budget. L'augmenta-

tion demtandée ne va pas i trols willions.
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CHAPITRE X.

Continuation du précédent. — Allocations annuelles.
w Leur insuffisance. — Haute valeur du temps. —
Avantage des emprunis avec amortissement sur
annuités.—Des concessions a des compagnies exé-
cutantes , mode préférable & tous les autres. —
Concessions @ perpetuité préférables avx conces-
stons & terme.

Ir. est constaté, par les développemens qu’on a lus,
qu’au point ou spnt parvenus les dégits et les be-
soins (circonstal w2 commune aux routes royales et
aux routes départementales ), de simples allocations
annuelles sont désormais impuissantes pour réparer
les uns et satisfaire aux autres.

Cest ici le lieu de signaler une grande erreur des
opinions rapportées plus haut. On semble affecter de
n'envisager en tout.ceci que la question d’argent,
comme si la question de temps ne méritait pas encore
plus d’attention.

Qui méconnait aujourd’hui la valeur de la chose
la plus précicuse que 'homme ait & 'sa disposition,
du temps, decetélément detout travail et'par consé-
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quent de toute richesse? Le prix du temps s'éléeve
avec les perfectionnemens d'une civilisation plus
avancée; c'est aussi un capital, mais non pas un ca-
pital que 'on puisse metire en réserve. Dés quon
ne 'emploie pas, on le gaspille. On le perd, par ccla
seul gu’on n'en fait rien.

Les nations, répondent quelques-uns, ont tou-
jours de ce capital devant elles. Et I'on ajoute avec
plus d'emphase que de justesse: car les nations ne
meurent pas. Nous, qui en avons vu mourir et nafi-
tre; nous, qui depuis cinquante ans assistons & ces
alternatives magnifiques et terribles d’agonies, de
funérailles, d’enfantemens de peuples et d’empires;
nous, qui savons si Vhistoire marche vite de nos
jours, nous avons appris , par le témoignage de nos
propres yeux, que si la vie des nations est plus lon-
gue que celle des individus, elles ont aussi comme
cux leur croissance, Jeur dge viril, lears maladies,
leur déelin et leur mort.

Kt puis, en admettant un instant cette maxime,
tout erronée qu'elle est, on demandera si, dans
cette supposition d’une vie pour ainsi dire éternelle,
il est donc tellement indifférent aux contemporains
d'une époque de se sentir heureux, ou de res-
ter dans le mal-aise ; de jouir ou de désirer; de s’en-
richir ou de demeurer pauvres. Car si les généra-
tions, el se succédant ,'e.nmpossent une durée indé-
finie, le temps, pour chacune en particulier, est une
quantité finie dont I'emploi lui est assigné, dont la
consommation lui est dévolue. Cest & clle d’en faive
usage de la manigre la plus profitable pour elle-
méme et pour la génération qui la suit.

Toutes les mesures qui tendront & presser emploi
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du temps , a4 avancer le terme des entreprises fruc-
tueuses, sont done d’une haute importance pour le
bien-étre des contemporains et pour celui de leurs
enfans, terme assez habituel de la prévoyanee hu-
maine,

5i donc on peut faire en 20 ans ce que 'on avait
projeté de faire en 4o, on en recueillera un avan-
tage qui pourra étre plus que double, attendu que
Von entrera bien plus tdt en jouissance des profits
ou des revenus du capital employé.

Cet avantage sera bicn plus sensible encore, si le
temps de la construction est réduit de 20 ans & ro,
a b, oumémea 3%

Ces raisonnemens s'appliquent surtout avec une
justesse parfaite aux communications de toute na-
ture, canaux , routes, chemins de fer, et en général
a toutes les constructions qui, pour &tre productives,
veulent étre enticrement achevées,

Aussi ne saurait-on, lorsqu’il s’agit d'une entre~
prise de ce genre, trop multiplier les moyens de la
finir dans le temps le plas court qui puisse se conci-
lier avec sa solidité et avec un prix raisonnable de la
main-d euvre, ‘

De ces moyens, le plus cfficace sans  contre-
dit, ¢’est d'avoir & avance tout 'argent nécessaire
a Vacquittement de la dépense.

Aingi Vautorisation-de la création d’une route ne
devrait étre accordée que sur la certitude que les

* Les docks ov bassins du port de Liverpoel, iti ont cotté 180 mil=
Tione an commerce de eette ville , ont été construits en trois ans. s of~
frent Yun. des exemples les plus frappans de la puissunce des associne

tions,
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ressources ne mangueront pas pour la finir en un
temps déterminé; qu'elles ne pourront, sous quelque
prétexte que ce soit, pas plus en temps de guerre
gu’en temps de paix; étre détournées de cette des-
tination ; enfin que Uentretien, aprés achévement,
sera indéfiniment assuré.

En Angleterre, les curatéles sont auntorisées a se
procurer, par voie d’emprunts publiquement adju-
gés, et préalablement a Pouverture des travaux, les
fonds nécessaires pour une construction nouvelle,
lesquels sont déposés a la Banque, et restent inva-
viablement affectés a Vacquittement des dépenses.

C'est 4 la faveur de ces erremens , c'est grace a
Pemploi fréquent des compagnies concessionnaires
exéeutantes, que la Grande-Bretagne, dans le temps
méme ou elle soutenait au-dehors la lutte la plus
acharnée dont les fastes de Vhistoire nous aient
transmis le souvenir, savait, comme en pleine paix,
encourager au-dedans ses capitalistes et ses proprié-
taires & perfectionner & leurs frais ses routes, & doun-
bler le nombre de ses canaux, A ereuser de nouveaux
ports. Ainsi, pendant cette période mémorable ot
VEurope la crut si souvent sur le penchant de sa
ruine, le zele de ses citoyens, réglé par Uesprit d’as-
sociation , développait une activité, une vigueur in-
connues partout ailleurs, et trouvait le moyen, au
milieu des désastres de la conflagration universelle,
d’élargir toutes les voies de sa prospérité intéricure.

Exemple frappant de la puissance que peavent dé-
ployer nos sociétés modernes, quand leurs gouver-
nemens, bornant leurs soins & I'action politique qui
veille a la conservation du pays et & sa défense, n’ont
d’administration publique, en fait d’économie inté-
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rieure, que tout juste ce u'il en faut pour encoura-
ger, protéger, fortifier P'esprit d’entreprise des su-
Jets, les abandonnant ainsi & eux-mémes en tout ce
qui concerne leurs intéréts privés !

Par ces motifs, les allocations annuelles & longs
termes ne remplissent pas les principales conditions
voulues. Peu propres i étre employées en nature, si
Uon peut s’exprimer ainsi, clles ne sont bonnes qu'a
servir les intéréts et Pamortissement d'un capital
empruantd.

Par ces motils encore, le systéme des emprunts
locaux, publiquement adjugés, hypothéqués sur une
branche de revenu, telle que des centimes addition-
nels, ou un octroi, ou un péage, parait mériter la
préférence sur tout autre moyen de pourvoir a la
dépense, parce qu'il permet d’agir et de finir dans
un temps déterminé et beaucoup plus court.

Brindley * disait des rivieres , qu'elles avaient ¢té
créées, non pour servird la navigation, mais pour
fournir leurs caux a des canaux artificiels, On peut
dire des impdts & lever pour la construction d'une
route, qu’ils ne sont pas faits pour alimenter les
travaux année par année, mais pour hypothéquer
et rembourser des emprunts,, au moyen desquels ces
travaux puissent &tre achevés dans le moindre temps
possible.

Autre chose est, en effet, de dépenser successive-
ment, d’année en annde, une faible somme, ou
d’employer immédiatement le capital ‘dont cette
somme représenterait & pen prés lintérét cumulé

* L'un des plus célébres ingénieurs da dernier si¢ele, L' Angleterre Tui
doit le fameux canal du duc de Bridgewater.
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avec Vamortissement *. Car la lenteur des améliora~
tions les rend insensibles, et les expose & étre dé-
truites & mesure par le temps qui marche derriere
elles : c'est le tonnean des Danaides , sans cesse
rempli, et jamais plein.

Ces explications montrent assez quelte faute nous
commetirions en nous reposant uniquement sur des

* On suppose gqu'une route de dix lienes, destinée 4 réunir deux
points qui ont intérét & se metive en relation, doive cotiter 200 mille fr.,
et que on vy affecte 10 mille fr. par an pendant 20 ans. Jusqu'd ce que
la dernidre toise de ceite route soit achevée, on n’en pourra pas faire
usage, et pourtant elle aura déji coiité, 4 la fin de la dix-nenviéme: an-
née , 295 mille franes, en y comprenant Jes intévéts, 4 5 pour ofo, des
capitaux avaneés. Ce n'est pas tout : pendant les no années qu’a duré Ia
construction, les deux points quil s'agit de faire commumiquer anront
perdu tous les profits en vue desquels on V'a résolue, Et Pévaluation de
ces profits est ordinairement trés élevie , parce qu'elle se compose du
surhaissement des prix’ des objets de consommation , de Ia plus valae
des propriétés viveraines, et enfin des bénéfices sur les transports, Ce-
pendant on ne les comptera ici (lﬁ':'l raison de 1o pour (Jlfo dn capital &
dépenser, cest-i-dive de 20 mille fr, par an: de sovte que le pays aara

gagné en moins , pendant les 20 ans, 400 mille fr., qui, joinis aux 200

mille fr. de Ta’'dépense de construction; la porteront & Goo mille {r,

Voyons maintenant ce gui arriverait, si, aulicn d’une allocation an-
nuelle de 1o mille {r., on dvait empronté, sur annuités remhoursables par
vingtiémes, en 20 ans’, la somme totale de 200 mille fr.; ce qui avrajy

permis de faire la route en 3 années.

Les contriboables , & la vérite, au liende paver en 20 ans oo mill

franes; en-auront payé 30§ mille, v compris Damortissement de 1o dette;
d’ol résulte: une différence -en- perte apparente , de- rof mille francs,
T T S € 1« JReTe 108 § 8
mais le pays aura gagné 7 années de jonissance et de pro-

fits, estimes ci-dessus & ag,000 fr,, i . L L L LU 340,000

Iy aura done, an lieu d'ane perte de 105 mille franes, un

%

bémeficede . o . . .. . . .. oL ... ... a35o00
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allocations annuelles du soin de rétablir et de per-
fectionner notre voie publique. Gardons-nous de
nous laisser bercer par cette illusion :'le réveil serait
terrible.

En général, le remede n’est pas dans adoption
ou Pexclusion de telle ou telle mesure, considérée
et prise 1solément. Il faut le chercher dans un en-
semble de moyens , de dispositions, d’expédiens,
combinés de fagon & tendre vers le méme but, en
s’entr'aidant et se fortifiant les uns les autres.

Ainst, des allocations seront excellentes et du
meilleur effet, mais seulement lorsqu’au lieu d'en
faire le moyen unique, on les considérera comme
réserve subsidiaire destinée & venir au secours des
ressources spéciales ou locales, en cas d'insuffisance
ou d'interruption ‘de celles-ci.

Parmi ces derniéres, il en est une dont il n’a pas
encore ¢té [ait usage dans notre pays, en maticre de
routes, et dont on se montre trop sobre en matiére
de grands ouvrages d’art. On sent que nous voulons
parler des compagnies exécutantes , associations d'un
genre particulier, qui, moyennant la concession &
terme ou a perpétuité, soit d'une branche de revenu,
soit d’un produit quelconque, se chargent, & leurs
risques et périls, de la confection et de Ventretien
d'une construction, et se rendent par. conséquent
responsables de sa bonne conservation.

Il y a diverses sortes de concessions. Nous n'arré-
terons la pensée du lecteur que surles deux grandes
especes sous lesquelles se rangent les modes assez
variés de ce genre de transaction, c'est-id-dire,
les concessions & terme- et celles ‘a perpétuite : les
premiéres, scules favorisées maintenant en France;
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les autres , presque uniquement en usage en Angle-
terre. Celles-la, dont nousavons les premiers donné
I'exemple & nos rivaux™, ‘et que nous n'avons pas
manqué de répudier depuis, comme tant d’autres
bonneschoses & euxabandonnées par notre oublieuse
légereté; celles-ci, perfectionnées sans cesse de P'au-
tre ¢6té de'la mer par une législation attentive, qui
ne dédaigne pas de leur imprimer, jusque dans
leurs plus petits détails , le scean de sa prévoyance
et de son autorité **

* Concessions perpétnelles du canal de jonetion des deux mers; des
canaux de Briare et d'Orléans,

** Cette question, de la prééminence & accorder & Pun ou 4 Pautre des
deux modes, est parfaiterment traitée dans le compte que le Monizeur a
vendu, ily o quelques anuées, de UVimportant ouvrage de M. Cordier
sur la navigation intérieuve, Nous ne résistons pas uu désir de transcrire
le passage tout entier.

« Le systéme de concession, tel qu'il est établi en ce moment en

Franee , différe , sous plusiulll's rapports , de celui adopté en Angle-

terre. Dans ¢e dernier pays, les concessions sont perpétuelles; le

gouvernement n'entre pour rien dans: la dépense; lés compagnies font
exéenter les travanx par des ingénieurs de lear choix. En France
les coneessions’ ne sont fue temporaires ; tantdt'1Ftat sopporte une
partie de la dépensé’; tantdt il n'y prend ancune part. Tei, ce sont les

ingénienrs qii exécutent les travaux, sans Uintervention de la com-

agnie, qui ne fait que préter ses fondss 14, ce sont les ingénieurs
pagmie, g : p Ay &

a

désignés. par. elle. Dans. co dernier cas, I gouvernement ne fait que

veiller & ce que les travaux soient exécutds. conformement anx projets

arrétés par lui. On voit, daprés cela, que nous w'avons pas encore
un systéme uniforine de concéssion,

« L’Etat doit ménager ses ressourcesy il est ‘done de son intérdt de
payer le:moins possible poui les travaux qu'il concéde. Le ‘mienx as-
surément serait qu'il 'y contribgit point du tout, et gue les compas

&

2
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La préférence que continue d’obtenir parmi nous
le mode rejeté par les Anglais, doit étre attribuée ,
non & sa bonté intrinséque , mais a la force de nos

gnies en fissent seules les. frais; mais, pour gue les compagnies se
chargent de la dépense, il faut leur assurer de plus grands avantages.

Les lear accorder en angmentant les tarifs des droits qu'elles sont an-
torisées & percevoir, ce serait nuire 4 leurs intéréts, loin de les servir,

parce que le commerce, assujetti 4 une rétribution excessive, se ver-

a

rait obligé de renoncer a un moyen de communication qui lui serait

R

plus onéreux que profitable. Le meilleur parti & prendre est done de

3

prolonger la durée des concessions , ce qui, en méme temps , permet

de diminuner ces droits. Telle a été en Angleterre I'origine des con-

cessions perpétuelles, dont la France avait au reste ouvert la carriére.

Omn a senti que de celte maniére tous les intéréts seraient satisfaits;
et, en traitant la guestion sous des rapports plus élevés,, on a reconnu

qu'en attachant tous les citoyens aux destinées de la patrie, on en-
tretenait cet esprit public qui ¢st la sauve-garde des états et quien

2

assure la durée.
« Quelques personnes repoussent le systéme des concessions perpé-
tuelles , par le motif quelles tendent & priver PEtar des droits qu’il

aurait percus plus tard sur les cananx qu’il abandonne. Ce motif n'est

« que spécienx, Les droits n’existent que paree que les communications
ont ¢té étiblies; il n’y en aurait point sans elles, L’Etat n’ayant ‘pas ,

qnantb présent da moins, les ressources nécessaires pour ouvrir ces
communications, il n’aurait jamais de droits & percevoir. Il ne perd donc

rien lorsqu’elles sont onvertes par d'antres moyens; il y a au contraire

pour lui un avantage irés grand : c’est que ces débouchés ; en favo-
risant la circulation, donnent une valeur nouvelle & des propriétés

qui en avaient pen, et que les richesses particuliéres, ainsi augmen-

tées, vienment ajouter & lenr tour & Ta richedse publique.
« M. Cordier fait voir que nous pouvons réaliser en France les avantages
que ’Angleterre a su obtenir; mais que nos efforts seront vains tant

que notre systéme administratif n'éprouvera pas les nombreuses mo-

difications dont Ie besoin se fait sentiv: On ne pent; & cet-égard., que

partager. son opinion. Il parait démiontré ; pour toute personne: qui

s'est occupée de ces malieres impoitantes; que ce systéme , tel qu'il

27
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habitudes fiscales, qui, méme en cédant a la néces-
sité d’aliéner une propriété qui n’existe pas encore,
se ménagent, pour leur consolation, le droit de ¢'en

existe anjourd’hui, arréte plutdt qulil ne favorise les développemens

du commerce et de 'industrie. Au lien de moliiplier les formes, at
tachons-nous & les simplifier; ne perdons pas un temps précienx en
discussions superflues ; n’étendons point Pamour de la centralité jus-

que sur des choses qui peavent évidemment se passer d'elle; que

Yadministration supériem‘a paraisse partont Ol SO CONCOUrs peut étve

utile; mais que , Iorsquil ne Pest pas réellement, elle laisse agir les
localités, qui sont les premiéres intéressées & ne faire que ce qui doit

leur étre profitable, et auxquelles on peut , ce me semble, s'en rap-
porter avee toute confiance sar les moyens d'y parvenir.
« En Angleterre, comme je l'ai déja dit, le gouvernement n'exerce

s travaux exceutés pay

point la méme sarveillance gqu'en France sur
des compagnie. Lorsqu'elles veulent entreprendre wn eanal, elles ob-

tiennent un acte du Parlement qui lenr en accorde le droit, les cons-

titue corps politiques, et les autorise & acquérir les terrains que le
13 jues, 1 1

canal doit traverser. Ce méme acte détermine les travaux 4 exécuter,

8 compngnics.

conformément aux projets des ingénieurs presentés par ]
Les difficultés auxquelles peut donmer lien P'exécution de ces travanx

sont jugées par une commission composée ordinairement de soixante

3

personnes qui n’ont aucun intérét dans Uentreprise, et dont Pimpar-
i-est par cela méme assurée, Comiue tous ces commissaires ne

tiali
pourraient étre constamment réunis, il leur est permis de déléguer

leurs pouvoirs & un comité nommé dans lenr sein, et qui ne peut

dtre composé de moins de trois personnes; mais il y a des époques

fixées pour les assemblées générales, 5iles décisions de la commission

donnent liem & des réclamations, un jury de douze personnes , cons-

voqué par le shériff, est alors appelé & prononcer.
« L'acte du Parlement prévoit tout; et il est facile de s’en convainere

en jettantles yeux sur celui que M. Cordier a placé i la suite du vo-

lume qu'il publie. On ne peut trop admirer cette sage prévoyance,

qui, en faisant que vien n'est; liveé & Pavbitraire, donne en méme

temps aux compagnies toutes les facilités dont elles doivent jouir ponr
conduire leurs travaux avec toute Vactivité désirable.

®
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saisir au bout d'un siécle, sans se laisser arréter par

lacrainte de exposer & périr quelque jour entre les

mains desséchantes- du fisc, faute de ces soins attentifs

qui n’appartiennent qua Vesprit de famille, ou,
a son défaut, a la vigilance des intéréts privés.

On pense bien, au surplus, que notre intention
n’est pas de faire ici un traité des concessions.

-1l faudrait remonter a Porigine des peuples poli-
eds 3 suivre pas a pas la marche de la société; mon-
trer, dans son enfance, les grands travaux exéentés
d’abord par les nations tout entieres , plus tard par
leurs gouvernemens ; étudier la naissance et Uhistoire
des corporations, de ce genre d'institutions & jamais
célebres, de ces faisceaux de volontés uniformes et
de forces matérielles, sortis des ténebres du moyen
age pour les dominer et les dissiper; raconter leurs
services; rendre sensible la dégradation de leur in-

« Nous avons va en quoi le systéme de concession en France différe

de celui qui-a prévalu en Angleterre. Je ne doute point que celni-ct

ne puisse étre en grande partie introduit parmi nous avec le méme

avam;ugc.

« Quant & la surveillance du gouvernement, il est évident qu’elle est

moins nécessaire lorsque les concessions sont perpétuelles et que 1a

compagnie pourvoit seule & la dépense des travanx parce que son in-

térét snflit pour la porter i faire le micux possible, et & ne point
sacrifier I'ntile & des essais hasardenx. Mais lorsgue PEtar, ainsi jue

cela se fait actuellement en France, supporte une partie de la de-

pense, il devient i son tonr intéressé , et il est naturel qu’il surveille

dans cet intérét , ainsi que la compagnie le fait dans le sien. a (Moni-
ceur-dn 5 septembre 181g.)

Il est & remarquer que cet excellent article, fortde choses et dé prin-
cipes, est di @ la plume d'un employé supérieur de la Direction des
Pouts et Chaussées (M. de Cheppe}, quiposséde 4 juste titve Iy confitnce
de son Divecteur général,

27.
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fluence a mesure que la diffusion des richesses, en
¢tendant les lumiéres, créait des intéréts privés ;
montrer ces intéréts acquérant le sentiment de leur
importance, et marchant par eux-mémes dés qu'ils
se sentirent assez forts; bientdt, dans certains cas,
la conviction de l'insuffisance individuelle donnant
naissance & des agglomérations d’une espéce nou-
velle, ct la mise en communauté des capitaux rem-
placant la coalition des personmes; enfin Pesprit
d’association et de concession, dernier terme ot soit
parvenue notre civilisation ascendante, la perfec-
tionnant par ses efforts, Venrichissant par ses tra-
vaux, l'embellissant par ses merveilles.

Le temps et le talent manqueraient également pour
remplir un tel cadre, pour traiter dignement un tel
sujet apres les écrivains distingués qui en ont fait
Pobjet spécial de leurs études et la matiere de leurs
savantes publications. Il sera plus utile, plus court,
et sur-tout plus modeste, de renvoyer le lecteur anx
écrits des Say, des Dutens %, des Cordier, des Char-
les Dupin, des Alexandre de Laborde.

Nous nous contenterons de dire ici qu’adopter
franchement le systéme des concessions, c'est-a-dire
substituer la prévoyance, la décision, la sévére éco-
nomie, la vigilante activité de U'intérét privé a Vac-
tion incertaine, timide, molle et cotiteuse de P'étre

* M. Dutens, Ingénieur en chef divecteur des Ponts et Chaussées ,
a publié, 4 son retour d'Angleterre, plusienrs mémoires fort estimés sur
les travaux publics de la Grande-Bretagne, et partienliérement sur les
associations et les différens modes de concession.. M. Cordier a réussi a
en introduire un commencement.- de pratique dans le département du
Nord. II a été puissammient secondé dans cet heareux essai par le fone-

tiennaire habile qui adminisire ee département.
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de raison gu'on nomme l'administration, ce n'est
pas seulement obéir & la tendance générale des in-
téréts de la société, ee qui est toujours raisonnable;
mais ¢’est ouwvrir au public une source presque in-
tarissable de bénéfices immenses , acquis a-la-fois
sur ladépense, sur les procédés, sur la durée, enfin
sur I'avancement du terme fixé en sa faveur pour
son entrée en jouissance *. Or, on a démontré plus

* {In fait vécent a offert une nouvelleprenve de Yavantage des com-
pagnies exécutantes. Tout le monde sait que le canal Saint-Martin ,
commencé, il y a gquelques anndes,; par la ville de Paris, vient d’étre
achevé en quatre campagnes par une compagnie coneessionnaire.

Dans la crainte des infiltrations, Ia saperficie du fond de ce canala
été entiérement revdtue sur tonte sa longuenr d’une couche, épaisse de
trente-trois centimétres, en feton on mélange de mortier hydranlique
et cailloux , parfaitement jmperméable.

Malgré tant de précantions, cette construction vraiment monumentale
avait & peine recn les eanx du bassin de Ia Villette , qu'on sapercut
d'une déperdition d’can dans1un des biez.

Cot accident était diz 4 une crevasse ou fissure oceasionde dans le
beton par un tassement da terrain sur legnel reposait le fond du canal.

Cent ou cent-cinguante ans auparavant, un remblai considérable avait
¢té opéré dans cet endroit, et 'on avait jugé & tort qne Paction du temps
avait donné aux ferres rapporitées une résistance suffisante. Les con-
cessionnaires comprirent de quelle importance il était pour lenr propriéé
de détruire la canse de semblables mouvemens, qui auraient pu sc re-
produire 4 chaque charge d’ean on pew considérable; et, sans dtre
arpdtés par la dépense , ils eurent le courage , sur plusienrs centaines de
métres de superficie et plusieurs métres de profondeur , de déblayer en
tiérement les terres autrefois rapportées , et de mettre an jour Vancien
sol, Lenr persévérance fut récompensée, Cette opération fit reconnaitre
Vexistence d'un puits que les premiers rewblayeurs, au lien de le com-
bler, s'éraient jadis contentés de reconvrir avee des planches, et par le-
quel les eaux de la crevasse se perdaient: Le puits fot hou'ché, le non-
vean remblai( fait en sable combiné avec un huititme de chaux bydran-
ligue), exéenté avec tous les soins propres i prévenic Je retour de Vag-

cident, et la stabilité de la construction supérienve assurée & jamais par
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haut & quel point cette derniére condition importe

au développement rapide de la prospérité du pays.
Ces vérités sont familitres & la Direction géné-

“an travail, i Ia vérité fort dispendieux, mais qui n'a employe quiun petit
]l()n}}ilr"‘! d(f St’lnﬂinﬂs.

Or, que serait-il arrivé, si UHtat, ou seulement administration, du

reste trés éelairée , de la ville eussént exéeuté par enx-mémes le canal

II y aurait eu e.\'prrlise sar cxpm‘iise, mémoires sur meémoires , conseils
sur conseils, délibérations sur délibérations. Chacun efit raisonné hien
ou mal sur la cause de accident. Mais queile autorité eit consentia pren-
dre sur elle la responsabilité de la dépense eonsidérable & laquelle une
simple entreprise s'est résolne tout dabord P A coup sir le litige serait
encore pendant, et la navigation encore interrompue,. Les titonnemens ,
les hésitations se seraient prolongés cing ans, six ans, peat-dtre dix. Le
moindre inconvénient de ce délai edt été de faire perdre amtant dannces
du produit du canal, sans compter les frais d’entretien des parties ache-
vees. Enfin, aprés s’dtre bien longuement arrangé pour convyrir tontes les
mspnmahi‘.iu"s , grandes ot pétites , on aurait fini par prendre en aveugle
quelque pavti mixie , qui p'elit aucunement détruit la cause, demeurée
inconnue, des accidens , lesquels se reproduisant sans cesse, auraientfini
par faive peut-étre abandonner une construction utile, le capital de'16 a
18 millions gu’elle a conté, et cenx plus considérables encore qu'elle a
créés par immense augmentation de valeur des terrains riverains.

Bien loin de li, Ta compagnie concessionnaire, qui connaissait le
prix da temps et la nécessité d’un prompt reméde, a pris sans retard une
détermination, et Ia seule qui pit éure efficace, Elle est remontde & la
canse du mial. Au lieu de délibérer, elle a agi, parce qu'elle ne devait
de comptes qu'a elleméme, parce quielle n’était vesponsable qulenvers
son avgent : et le suceds a conronné la rapidité de ses mesures,

Maintenant , gu'on rapproche de cette circonstance ce gui s’est passé
en dix octasions analognes, ot V'litat construisait loiméme: pour le
canal du Nivernais, par exemple, commencé depuis 40 ans, Des difficul-
tés Pétant élevées entre les gens - de 'art au sujet des constructions i faire
prés du point de partage , 4 la Colancelle, les travanx ont été suspendus
pendant ‘plusieurs années: (rapports'de M. Becquey sur Ia navigation
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rale , éclairée autant qu'administration en Europe.
Elle éprouve, nous en sommes sirs™, le désir se-
cret de les mettre en pratique. A défaut d'autres
preuves, la faveur que son digne chef accorde aux
hommes distingués qui les professent suffirait pour
effacer jusqu’au plus léger doute. Elle ne conteste
pas les principes : la force et la décision seules Tui
manquent.

Dans d’autres circonstances ¢’est un scrupule qui
Varréte. Si des entrepreneurs proposent, par exem-
ple, de restaurer complétement une partie de route
détruite , moyennant 'abandon d'une somme payée
annuellement pendant un certain temps, Vadminis-
tration, assure-t-on, rejette Uoffre, bien qu’elle se
reconnaisse dénuée de tout moyen d’effectuer la ré-
paration par elle-méme. L'estimable fonctionnaire
gui la dirige ne se croit pas en droit, dit-on, d'en-
gager, par des stipulations qui embrasseraient né-
cessairement un certain nombre d’années, Vavenir
de la branche de service qui lul est confié.

Ainsi la délicatesse outrée qui craindrait d’en-
chainerla volonté d’un successeur inconnu, ordinai-

intérieure); ils viennent seulement d’€tre repris. I1 n'est pas de compa-
gnie concessionnairve exécntante assez simple, il n'en. serait pas d'aillenrs
d’assez riche pour supporter de semblables retards. Une campagne, au
lien de dix ans, eft suffi i une entreprise particuliére pour faire étudier
les projets contradictoives; et elle se fiit décidée dans 'année, 3 ses ris-
ques ct périls, parce que la perte qu'il importe principalement & une
telle compagnie d’éviter, ¢'est la perte du-temps,

* Voyes la note de Ia page 416 ci-dessus, qui contient une longue
citation d’aprés M. de Cheppe, 1'nn des chefs de division de la Direction
générale ; et ci-aprés la note de Ia page 424¢.
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rement peu désiré , 'emporterait sur 'inconvénient
autrement pressant de laisser un grand mal sans ré-
paration. Mais alors pourquoi ne pas recourir a 'au-
torité d’une loi, expédient sur et facile d’accorderle
bien de la chose avec la conscience de l'individa ?

Il vaut mieux croire que des motifs plus sérieux,
restés inconnus au public, auront impériensement
influé surlerefus qu'aurait fait le Directeur général
de se priter a des arrangemens avantageux.

Cette supposition est d'antant plus probable que
g’il fallait s’en rapporter a des bruits de salon, a des
éclaircissemens échappés a intimité de conversa-
tions particulieres, 'administration, partageant avec
tous les hons esprits la conviction que le mode de
concessions est préférable aux autres, se plaindrait
de ne pas trouver d’offres quand il se présente quel-
que occasion de Femployer.

Nous ferons observer d'abord qu'il est des exem~
ples contraires & la généralité de cette assertion. Si
la recherche des offres n’est pas toujours heureuse,
c¢’est apparemment parce que, embarrassée dans de
vieilles habitudes , la Direction générale n’ose rien
céder de son ingérence ni se relicher en rien de ses
attributions. Si, par exemple, ellé avait la préten-
tion d'imposer, tantétun ingénieur desa prédilection,
tantdét une forme de travaux ou un genre & part de
procédés, nul doute que la difficulté de trouver des
contractans n’augmentdt en proportion de ce que
leur Liberté serait plus restreinte. Or, 'élément in-
dispensable des succés des. compagnies, ce qulelles
veulent par dessus toute chose, c’est de la liberté :
liberté pleine et entiere dans leurs choix, dans leurs
mouvemens, dans leurs pratiques ; liberté en un mot,
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qui n'entend connaitre d'autres limites que celles
qu'elle ¢’est imposées a elle-méme dans les traités.

L’administration doit donc se borner & encoura-
ger les entreprises particulieres, et s’exécutant de
bonne grice, consentir en tout le reste a s’effacer
devant elles. Tel est désormais le réle que lui assi-
gnent parmi nous les progres de la société.

Et tét ou tard notre administration s’y résignera.
Elle sentira qu'elle est instituée pour diriger la mar-
che et non pour la contrarier : pour favoriser le dé-
veloppement naturel des ressources appropriées aux
besoins, et non pour semettre a la place des besoins
et des ressources.

Cette prétention de tout faire n’est pas plus fondée
que ne serait celle de tout savoir, aujourd’hui qu'il
y a tant & faire et tant & apprendre.

Ou trouver un gouvernement qui voudrait faire
du pain et des habits pour tout le monde, sous pré-
texte que les habits et le pain seraient mieux fabri-
qués et tout le monde micux servi ? Qui, poussant
plus loin ses prétentions, se constituerait fermier des
propriétaires de terres a hlé, berger de tous les
troupeaux , chef de toutes les manufactures de draps,
afin de se rendre malitre des mauvaises années et de
maintenir I'équilibre des prix?

Certes, il n’est pas de besoins plus généraux,
plus impérienx que ceux de la nourriture et du vé-
tement ; pas de prévoyance plus importante que celle
qui tendraita enassurerla constante satisfaction. Ce~
pendant, de pareilles idées pourraient tout au plus
éclore dans un cerveau tel que celui du docteur
Francia; mais en Europe, et de nos jours, la risée
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publique n’aurait jamais a faire justice de sembla-
bles folies.

“Que, dansl'enfance de lasociété, les hommes forts
ou Cclaires qui constituaient les gouvernemens se
soient mis a sa place en tout et pour tout, ¢'a été
sans doute un bienfait, et le premier pas de la civili-
sation. Mais depuis, la société a grandi: riche, forte,
éclairée, elle est anjourd’hui émancipée de fait, et
prétend faire elle-méme ses affaires, La retenir en
tutelle n'est ni juste ni sage; car la sagesse du pou-
voir ¢’est la justice.

Eh quoi ! nous parlons ici de travaux qui se doi-
vent entreprendre et poursuivre sur une superficie
de 3o mille lieues carrdes, au milicu des diversités
extrémes des lieux et des climats ; des milliers d'ate-
liers couvriront la surface du sol; ils devront em-
ployer des méthodes , appliquer des procédés varia-
bles comme les accidens de la nmature, comme les
circonstances infinies de la terre et de air : et une
intelligence unique, sédentaire au centre du mouve-
ment, au lieu de se borner & imprimer Uimpulsion
et & régler le mouvement, prétendrait assister a
tout, ordonner tout, pourvoir a tout ! En vérité au-
tant vaudrait voir un Directeur général faire un
toisé , ou un ingénieur en chef pousser la brouette.

Clest a la division dutravail que Iinduostrie doit
ses progres; c'est a la division de ses attributions
que Padministration devra les siens.

Une Direction générale pour concevoir, diriger,
ordonner, surveiller, et pour assigner les ressour-
ces; des lois pour les créer, les aménager, les alié-
ner; des associations pour fournir les fonds, soit
en écus , quand on ne peut faire autrement, mais
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préferablement en travaux de la conservation des-
quels leur intérét répondra quand , responsables vis-
a-vis du public, elles pourront étre prises & partie
devant les tribunaux; enfin un code complet de
voirie ; voila les élémens nécessaires de la restaura-
tion de nos routes: ¢lémens pen nombreux, et dont
la puissance n’en serait que plus grande, car les
idées simples sont celles qui ont le plus de portée.

Enfin , il ¢'agit pour nos grandes routes de plus
de 300 millions. L'Etat peut-il les dépenser ? —Non
sans doute. Il posséderait la somme, que la seule sur-
veillance de tant de travaux excederait les bornes de
ses facultés. Il fandrait done qu’il en divisit P'emploi,
en prolongeant leur durée. On propose, au con-
traire, de diviser les travaux cux-mémes pour en rac-
courcir la durée ; de réveiller des intéréts qui dor-
ment aujourd’hui étrangers les uns aux autres,
inactifs pour eux-mémes et pour le pays; de mettre
en faisceau lafoule des petits capitaux, impuissans
quand ils sont isolés, miraculeux deés qu'ils agissent
en masse; de faire fournir les avances par ceux
mémes qui exécuteront les ouvrages; d’escompter a
bas prix les promesses de 'avenir, davancer I'épo-
que de Ventrée en jouissance des profits qu'il ne
nous montre qu'a une distance éloignée, et de béné-
ficier de toute la production annuelle de richesse
dont cette marche procurerait I'anticipation.

Résumant en peu de mots cette dissertation beau-
coup trop longue, nous conclirons que les ressour-
ces auxquelles on peut recourir pour la restauration
de nos routes s¢ réduisent & quatre chefs principaux,
Savoir :

19 Des allocations annuelles;

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



428 CONSIDERATIONS

2° Des prestations en nature ;

3° Des emprunts sur actions ou sur annuités , hy-
pothéqués sur quelque branche de revenu, et pu-
bliquement adjugés

4% Des concessions & terme ou & perpétuité, con-
senties en faveur de compagnies chargées & leurs
risques et périls de Pexécution des travaux, et res-
ponsables da bon entretien envers 1'état et envers le
public,

Le premier mode et le troisieme, employés sépa-
rément ou combinés ensemble, paraissent plus ap-
propriés au caractére de la voierie départementale.
Iis peuvent également s’appliquer avec succes aux
routes vicinales trés importantes , soit par leur dé-
veloppement , soit par I'élévation de leurs devis.

Les prestations en nature conviennent au main-
tien et méme & la confection des chemins vicinaux.
Elle sont, en certains pays, un auxiliaire fort utile
des allocations annuelles accordées pour les routes
départementales. Nous pensons que la doit se borner
Pextension de leur application.

Les concessions (non point & des fournisseurs d'ar-
gent , mais a des entrepreneurs de travaux) seraient
fort utiles pour soulager a la fois le budget des routes
royales etlatension d’action de la Direction générale.
Elles pourraientd’ailleurs, encertains cas, se combiner
aussi avee: des allocations annuelles. On regarde ce
systéme comme infiniment plus avantageux que des
emprunts , méme fussent-ils consentis sur le crédit
spécial des routes.

Enfin, des deux espéces de concessions, & terme
et & perpétuité, la derniére parait en tout point pré-
férable a lautre.
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Mais avant d’avoir des compagnies concession-
naires , il faut avoir quelque chose & concéder. Sans
doute il est des branches de revenu qui pourraient
Stre affectées aux concessions;mais, employées & cetie
destination, elles feraient déficit ailleurs. Des octrois,
dans quelques cantons, rempliraientle but;maisonne
peut ¢tablir des octrois partout pour un pareil genre
de dépense. C'est donc, pour heaucoup de locali-
tés, un revenu particulier dont il faudrait ouvrir la
source.

Donc, le systéme des concessions en matiére de
routes ne recevra parmi nous son entier développe-
ment qu'autant qu'il sera lié au rétablissement, au
moins partiel, des barriéres™.

" Le besoin signalé dans ce chapitre, de charger Vintérét privé de
Pexécution , et en oufre, de I'entretien des travaux publics se fait sentir
avec une telle force qu'en ce moment méme "administration des Ponts et
Chaussées cherche 4 concéder le canal de Saint-Quentin une compagnie
qui puisse & la fois faire les dépenses d’amélioration recomnu cs indis-
pensables, et estimées 4 plusieurs millions ; et sache faire en temps ntile
et convenable les dépenses annuelles d'entretien. Ce canal, si impor-
tant pour 'approvisionnement de la ville de Paris et le maintien de
nos relations commerciales avec Jes départemens du nord de la France
et la Belgique , chidme en effet une grande partie de Vannde, soit faute de
la quantité d'ean nécessaive pour l'alimenter , soit & cause des nombreu-
ses et continuelles réparvations qu'il exige. On doit espérer qu’une fois
engagée dans la bonne route , Vadministration sawra s'y maintenir, et
nous fera recueilliv les avantages résultans de la direction meilleure
qu'elle anra_enfin adoptée.
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CHAPITRE XI.

Des barriéres, ou des péages & percevoir sur les rou-
tes de terre. — Leur conne

sion indispensable avec
le systéme des concessions — Cet établissement doit
se faire particllement et successivement, — 11 faut
que les routes soient préalablement mises en trés
bon état.— Historigue de Iancienne taxe. — Mo-
tifs qui Pont fait supprimer. — Avantages de la
spécialité locale. — Des principes & suivre pour
la confection des tarifs.— De Punité de péage. —
Nécessité de Uinstitution. — Recherches sur les
produits anciens et ¢ venir. — Résumd du chapitre.

Stle lecteur se reporte an tableau n® I des routes
abarrieres d"Angleterre, et au tablean n® 11, qui pré-
sente e dépounillement fidele des données fournies
par la Statistique des routes royales, il reconnaitra,,
en jetantun coup d’eeil sur les termes extrémes quiy
sont indiqués , combien ces dépenses different entre
elles dans les comtés et départemens divers.

Ces différences, quis’¢levent pourles frais d'entre-
tien jusqu’an rapport de too & 1, varient en raison de
la fréquentation des routes, de la qualit¢ des maté-
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riaux dont elles sont construites, dela nature du pays
qu'elles traversent, de l'espéce, du nombre et du
poids des voitures de charge qui les parcourent.

De cette inégalité souvent exorbitante, des ingé-
nicurs et plusieurs ¢conomistes concluent, par un
raisonnement logiquement exact, la nécessité d’afl-
fecter & chaque route ou plutét a chaque partie de
route, un revenu spécial, proportionné a 'étendue
et & Pactivité du commerce de la contrée. Or, ils
pensent que le moyen le plus efficace , le seul équi-
table, de se procurer ce revenu, est de 1'asscoir sur
un péage. Cela revient en d’autres termes & cette
proposition, que le premier coup d’@il montre écla-
tante de justesse : faire payer les réparations des
routes par ceux qui les usent et les r[r*’g?'(m’cfw, a
prorvata des dommages qu’ils leur causent.

Toutefois , cette question qui parait si simple, est
embarrassée de tant de considérations subordonndes
ou tout-a-fait étrangeres, que 'on n'a pas osé jus-
gu'ici en aborder pleinement la discussion.

L'cssat malheurcux tenté il y trente ans fait crain-
dre que ce systéme nesoit pas dans nos meeurs. Cette
objection, pour peu qu'elle fit fondée, serait grave ;
elle serait victoricuse : car les lois ne font pas les
meeurs, ce sont les meeurs qui font les lois. Lors-
qu'une disposition législative est réellement repous-
sée par les meeurs, on peut bien Pimplanter sur le
sol , mais on se flatterait en vain de lui faire pren-
dre racine.

Le Code civil n’a jamais détourné le paysan du
Languedoc de faire un ainé. Une loi qui ressuscite-
rait le droit d’ainesse n’y saurait contraindre I'habi-
tant de Paris ou du Nord. L’omnipotence du grand
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monarque qui fut de tous les souveraing le mieux
obéi, a échoué contre le préjugé barbare du duel.

Mais est-il bien avéré que les meeurs s’opposent in-
vinciblement & I'établissement des barriéres sur les
routes importantes que fatiguent jour et nuit de
nombreux convois de roulages ? La population des
rouliers et des voyageurs , classe vagabonde dont les
grandes routes sontla patrie, n’est qu'un point dans
la population sédentaire d’un vaste empire, dés que
‘Ia population agricole, exemptée, est mise hors de
la question. Or, une sédition de rouliers n’est guére
probable, ou ne serait guere effrayante : une sédi-
tion de voyageurs ne tombe pas sous les sens.

Nous ne voyons pas les bateliers s'insurger au
passage d’une écluse pour frustrer les droits de na-
vigation. Des voituriers ne s’entétent pas a rester
sur la rive d’un fleuve plutét que de payer le péage
du pont ou du bac destiné¢ a faciliter leur passage.

Veut-on parler du péril politique de donner lieu,
moins & des résistances ouvertes, qua quelqu’un de
ces mécontentemens sourds, plus dangereux que
des séditions, en ce qu'ils desaffectionnent les peu-
ples de leurs gouvernemens? Mais quel peuple se
mutina jamais par exces de bonheur?

Toutes les objections ne sont-elles pas prévenues
par cette prospérité dont nous jouissons, et qui ne
mérite peut-étre qu'un reproche : ¢’est de nous trop
faire comprendre la prospérité bien plus grande ou
nous pourrions atteindre. '

On ne saurait donc affirmer que la France vit
d’'un mauvais «il I'établissement d'une taxe des
routes, ou plutdt U'extension & certaines parties de
routes, du systéme de péage qui régit les canaux,
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les rivieres navigables, et les grands ouvrages d'art
récemment construits.

Mais commencons par nous entendre. Si’on son-
geait & remettre en vigueur une législation condam-
née par U'expérience , a ressusciter des erremens vi-
cieux, a plier a une chimérique uniformité les élé-
mens les plus hétérogenes, a tarifer au méme taux
Tes effets variés a Uinfini qui se manifestent sur nos
routesy si 'on voulait, en un mot, refaire toutes les
fautes ou 'on est déja tombé, on reproduirait les
mémes conséquences,

Or, jetons les yeux en arriere. Voyons quelles
{urent ces fautes. En les signalant nous apprendrons
peut-dire & les éviter.

En septembre 1797 (fructidor de an V), une loi
de quatre lignes crée une taxe des routes, qui doit
étre pergue sur tous les grands chemins sans excep-
tion, et spécialement affectée & leur réparation et A
leur entretien.

Des lois et arrétés subséquens organisent cetie
nouvelle pereeption.

La taxe est uniforme pour toutes les localités.

Par une disposition souverainement tyrannigue
on annulle 'engagement contracté par la loi envers
le public de n'exiger la taxe que sur les routes préa-
lablement restaurées ct mises en état.

En 1800, le tarif est réduit ™ ; le produit de Ja taxe

* Voici le tarif, tel qu'il fut et demenra réglé | par distance deé 5 ki.
lométres (2,500 toises).
Pour chaque cheval on molet atteléd 3 des clariots on
CHATTEELBS . & « « v« v 6 6 b w e e e e e e e e 10, centines,,
Pour chaque beenf ow dueattelédd, , . . ., . . .. 5
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est abandonné aux départemens et ne figure que pour
ordre dans les recettes du trésor.

On donnea ferme, par route et portions de routte,
le produit de la taxe et le soin de Uentretien.

Nulle part Vinégalité des recettes ne coincide avec
Uinégalité de Uentretien. On croit y remédier par
des viremens qui organisent une inextricable con-
fusion.

Enfin, un titre de la loi de finances du 24 avril
1806 supprime la taxe a compter du 22 septembre
suivant, et laremplace par une affectation sur la vente
du sel, évaluée 35 millions net.

Voict en quels termes le conseiller d’état Cretet,
chargé de présenter cette loi au Corps Législatifl,
exposait les motifs de la mesure :

« On crut, en 'an VI, pouvoir se procurer un
« équivalent de cette somme (45 millions ) par la
« taxe d’entretien des routes, Cette institution était
« conseillée par le principe équitable que les routes
« doivent étre entretenues par ceux qui en usent.

Pour chaque cheval ou malet attelé a une voiture sos-
pendue oL v Lo L L s - e e e e 15 centimes,

Pour chaque cheval on mulet monté de son cavalier, . 10

Pour chagque cheval ou mulet chargé & dos, mené en
laisseonenbande . . . . . v . .. L. e e e e 5

On voit que les voitures suspendues, qui sont moins chargées et mé-
nagent davantage les routes, payaient moitié plas que les avtres.

De méme un char-i-bancs & un cheval , qui ne canse ancun dommage
seusible ; et chargé de 154 16 quintaux , payait, de Marseille & Paris ,
20 fr., on 20 & 25 sols par quintal; tandis qu'une charrette de Provence,
chargée de 15 & 16 milliers, attelée de six chevaux, et qui défongait
les chaussées les plus solides, n’était imposée que 120 fr., ou seulement
£5 sols par quintal,
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« Elle ¢tait encore conseillée par Vexemple de I'An-
gleterre et de plusicurs pays dunord, par celui sur-
tout de Ia Belgique, ot cette contribution four-
nigsait & U'entretien des plus belles chaussées.
« Elle futétablie en France sans aucun des ménage-
mens qui pouvaient Ja faire accueilliravec résigna-
tion ou bienveillance. Les routes étaientdansun dé-
sordre afiveux. Au lieu de chercher & lesrendre pra-
ticables avant I établissement de la taxe , on se hidta
de recuetllir des fruits sur un sol qui n’avait pas été
semé, et la contribution fut dés-lors considérée
comme aussi injuste qu'onéreuse. Vainement de-
puis, Padministration a fait tous ses eflorts pour
rendre la prestation supportable en supprimant
des barriéres sur des routes irréparables ou irrépa-

2 2 a 2 2 a a a a =

Py
=

rées, et en entretenant celles sur lesquelles elles

étaient restées ¢tablies. Les premicres impressions
r'ont pu s'effacer : les mémes préventions, les mé-
mes répugnances existent contre la taxe, et les
réclamations les plus vives et les plus répétées
pour demander sa suppression sont parvenues au

gouvernem ent.

2 a2 = 2 A

« Ces réclamations , émances de presque toutes les

=

autorités , ne sont pas a la verité exclusivement la
voix publigue, mais elles ont un caractére tellement
imposant que le chef du gouvernement, aprés les
avoir long~temps pesées, a cru entendre le veen
de la nation , et s’est déterminé & y faire droit, en
« proposant la suppression de la taxe d’entretien &
« dater du =21 septembre prochain *.

{

=

¥ Txposé des motifs de Ta loi de finances de Van XIV et de 18063
seanee dn-Covps législatif, da 14 aveil.
28.
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Avant de nous engager plus avant dans Vexamen
du rétablissement des barricres, il était essentiel de
lesquels on s'était appuyé
pour en demander la suppression.

Le lecteur connait maintenant les véritables cau-
ses qui ont empéché le nouvel imp6t de s’acclimater
i;armi nous. Elles nous apprennent qu’il ne suffit
pas de déclarer théoriquement que ceux qui par-
courent les routes doivent en payer les réparations
au prorata des dégits qu'ils y commettent ; mais qu’il
faut en outre que Pexéeution quotidienne de ces ré-
parations soit assurée et garantie dans la pratique ,
condition & laquelle on ne pent satisfaire que par
Vemploi local, immédiat et spéeial des produits de

cappeler les motifs sur

I'impét.

Il nous semble done rester hors de contestation
gue ¢'il est un moyen pour que I'établissement ou
rétablissement des péages de routes atteigne son bat,
c'est d’en considérer le produit comme ressounrce
tout-a-fait locale, perque, encaissée, dépensée, a
part des autres contributions publiques, et de con-
sacrer enprincipe ct en fait son affectation, pour ainsi
direinstantanée, i 'entretien de lalongueunrde route
productive de I'impot. St chaque route ou partie de
route, ousi 'onveut chaque département, avait son
reveni des chaussées ainsi administré & part, les bar-
ritres acquerraient bien vite leur droit de natura-
lisation. Envisagées sous ce rapport, l'on s’exagére

Vimpopularité de lear rétablissement. Lapplication
sans intermédiaire de leurs produits tout entiers au
bon entretien et subsidiairement au perfectionne-
ment de chague route , ep dépouillant la mesure de
cet odienx vernis de fiscalité dont Vancienne loi était
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empreinte, suffirait pour lui réconcilier la faveur
générale. Il faut beaucoup compter a cet égard sur
le bon sens public, chez la nation qui le posséde
au degré le plus éminent,

Ainsi constituée , une taxe des routes ne serait pas
plus impolitique que la plupart de ces contributions
que I'on nomme indirectes ; pas plus vexatoire que
Pexercice, par exemple; pas plus impopulaire qu'un
octroi municipal, genre d'impdt avec lequel elle a
d’aillears beaucoup d’analogie.

Mais des difficultés d’un autre genre se présen-
tent ici, et Von ne s’en dissimulera pas la gravité.

Comment troubler, pour unebranche de service pu-
blic, Vordreetlarégularité si heurcusementintroduits
dans notre administration financiére ? Comment ac-
corder une spécialité de recettes avee les principes
opposés auxquels le trésor de Irance doit 'admira-
ble facilité de son méeanisme et la clarté non moins
admirable de ses comptes?

Et pourtant, on le répéte, sans cette spéeialité,
si nuisible ailleurs, si indispensable ici, il ne fant
pas songer a la seule mesure capable de rétablir nos
routes.

Dans Vétat actuel des choses , cetie alternative
est ¢pinense ; si on ne la eroit pas absolument inso-
luble, elle peut au moins embarrasser.

Il faudrait, pour la résoudre, en altérer quelques
conditions. Telle serait, par exemple, celle qui ré-
sulte du role d'une Direction unique, centrale , qui
jusqu’a cejour n'apas voulu oun'a pas pu se dessai-
sir de l'action qu’elle prétend exercer par elle-méme
dans les moindres détails, 11 faudrait qu'elle-aban-
donnat cette action pour les partics de route ou Von
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établirait des péages; qu’elle permit Pemploi immé-
diat des fonds percus, ne se reserviit que la surveil-
lance de ce bon emploi, et réduisit sa centralisation
a ce q‘u’cllo devrait étre dans toutes les branches d u
service public, ¢’est-a-dire a I'unité d’'impulsion et a
la concentration des résultats, qui donne les moyens
de les comparer, en les rassemblant sous le méme
point de vue .

On se bazardera a renouveller ici, sous 'humble
forme du doute, les idées déji exprimées plus haut
sur un mode de concessions locales, analogue & ce-
hui que Von adopte par fois pour de grands ouvra-
ges d’art.

Sous le rapport des considérations économiques ,
I'Erat semblerait devoir recueillic un hénéfice réel
d’une opération qui, mettant en produit un capital
majntenant inerte, augmenterait subitement ainsi
de plusieurs centaines de millions la masse circu-
lante des valeurs dont se compose la richesse natio-
nale, en méme temps qu’elle procurom;t au trésor
Pépargne des deenses considérables et & peu pres
inutiles que lui cotite aujourd’hui le trés médiocre
entretien de nos routes. Mais sous le rapport du fait ,
ne serait-il pas difficile de trouver a consommer de

* En ginerdl, c'est sous ces deux rapports que la centralisation est
bien entendue et méme indispensable @ unité dans les vues, réunion et
comparaison des résultats. Aussi yn noble pair dont ‘on a déjd cité
Popinion , a-t-il dit avec justesse que la centralisation, si nuisible dans
les petites choses , était fort ntile dans les grandes, ( Voir an: Monitenr
du 6 juillet 1286 Vopinion prononcée 4 Ia Chambre des Pairs, dansJa
discassion du budget dexBar, par Mi lelientenant-général vicomte Dode
de la Brunerie.)
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pareilles aliénations ? Le véle de fermier responsa-
ble dela voie publique n’éloignerait-il pas les capi-
taux en effrayant les capitalistes, alarmés par les
intentions peu bienveillantes des populations ?

Nous n’hésiterons pas a nous déclarer pour la né-
gative, pourva que l'adoption du principe fit ac-
compagnée de toutes les mesures d'exécution pro-
pres a en assurer Uefficacite.

Nous demanderons , entr’autres choses , siledroit
de plainte qu'un semblable systéme eréerait en fa-
veur des passagers , n’offrirait pas une compensation
précieuse de la perte de cette liberté de nos grandes
routes, qui en vérité nous cotite plus cher qu’elle ne
vaut ? Car pour s’assurer d'une surveillance cons-
tante, exercée aux moindres {rais possibles, ¢’est a
la masse des voyageurs que la loi devrait en délé-
guer l'exercice.

La certitude de savoir & qui s’en prendre du mau-
vais ¢tat d'une communication tout entiére , ou seu~-
lement d'un simple bout de route; la faculté d'in-
tentera qui de droit une action judiciaire et d’obtenir
des dommages - intéréts proportionnés a Paccident
souffert, voila des avantages qui seraient d'autant
moins dédaignés qu’assurément on les lrouverait
tout nouveaux. Mais, faits pour étrepromptement et
vivement appréciés dans les lieux rapprochés des
grands centres de commerce ol la circulation est
active et U'instruction répandue, le seraient-ils ¢ga-~
lement dans ces cantons reculés, ot la rareté des be-
soins de tous influe si puissamment sur la rareté des
idées du plus grand nombre ?

La réponse a ce dernier doute serait facile : dans
ces cantons il faudrait se garder d'établir des péages.
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Si Ton prétendait généraliser d'emblée et sans
préparation le systéme  que nous examinons, on ne
Iaurait ik‘ﬁ‘;th'{b que pour le tuer & ] amais.

Une administration prudente, quine voudrait rien

abandonner au hasard des dispositions populaires ,

commencerait donc par des essais partiels, d'autant
plus faciles qu'ils ne seraient, on le répete, qu'une
extension ou une répétition de ce qui se pratique
au passage d'un grand nombre de ponts.
Nous ne i‘i(‘!!t‘“i‘)i‘zs point que plusieurs éerivains
arfi font auntorité n'admettent pas ce morcellement
lu systéme. Il pensent que pour porter tous ses
i:" its , Vétablissement des barrieres doit avoir licu
simultanément sur toutes les routes 1'0}"{11(;5 et méme
départeméntales. Ils vont jusqu'a vouloir I'édtendre
aux routes de communes,
« 81l en était antrement, disent-ils, le commerce
. abandoennerait les routes péaiﬂ‘es pom‘%e jeter sur
« E s routes libres qui seraient bientdt dégradées.»
Apres quelque I‘i,dﬁ:,lll)]] , on sera peu touché de
cette objection. L'exemple de I’ Angleterre y répond;
de 'Angleterre ou les routes paroissiales , libres et
trés fréquentdes , ne semblent pas autrement souf-
friv dua voisinage des routes turn-pikes. On ajoutera
qu'en France, pmu‘ le moment actuel ( et ¢'est de la
France et de ce moment qu'il s’agit ), les routes de
communes sont en lmp mauvals etat pour que les
rouliers aiment mieux s’y embourber, quede WWUL'
un péage sur des chaussées bien entretenues. et bier
1'4)1‘2.-}11(0&
Nous dirons encore gue probablement les ;w.wv
par tiels ne seraient dabord érablis que sur des points

aquaucun détourne saurait faire éviter. Ceserait, par

1
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esemple , au passage d'unemontagne donton aurait
adouci la pente, ou d'une partie de route en terrain
naturel que I'on aurait convertie en chaussée, ou
d’un mauvais pas inévitable , aujourd’hui tres dé-
gradé , et que Uon aurait restauré & neuf. Comme
il existe sur toutes les routes, sans exception, des
circonstances de la nature de celles qui pourraient
motiver I'établissement raisonné d'un péage, le rou-
lage , aprés avoir reconnu 'impossibilité d'y échap-

per, aurait bientdt pris son parti. Il en serait des
barriéres comme il en a ¢té des larges jantes. Les
rouliers , voyant qu’il n'y aurait de belles et bonnes
routes que celles a péages, finiraient par désirer
gqu'on en établit partout.

Croit - on, par exemple ( pour citer un fait dont la
vérification soit facile ) , que les rouliers et les en-
treprencurs de messageries, obligés aujourd’hni,
sur certaines parties de la route de Rouen au Havre,
de doubler, tripler, quadrupler la force de leurs
attelages , me consentiraient pas avec joie a payer
du prix d'un léger péage la ansformation de ces
chemins détestables en belles chaussées bien rou-
lantes ? Et n'en résulterait-il pas pour eux de vé-
ritables et tres fortes économies que le commerce et
les voyageurs partageraient avec eux ? Il en serait
ainsi partout ot se représenteraient des circonstances
analogues. .

Mais deux remarques essentielles & repéter; au
sujetde ce quia été dit dans ce chapitre, c'est, pre-
mierement, que le rétablissement, méme partiel,
des barritres, ne serait juste, et par conséquent pos-
sible, qu’autant que les routes sur lesquelles on les

1 - . s or P . 1 .
releverait auraient été préalablement mises a neuf
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ou en tres bon ¢état; secondement, que la mesure ne
serait profitable qu'a Plaide d’une de ces gestions
¢conomiques dont les entreprises particulitres pos-
sedent seules le secret.

5i Von allait, étourdiment , parsemer de bu-
reaux de péage la surface de la France avant
d'aveir parfaitement restauré les routes, nul doute
que la mesure ne [t manquée, et que son im-
popularité , justement acquise, ne forcit & Pa-
bandonner, car il y a dans le sentiment de
Pinjustice une force de résistance qui, a la longue,
devient insurmontable. Les peuples n’aiment pas
a faire crédit de leur bien-étre. Et il faut con-
venir que pendant trente ans de révolutions
on leur a fait si souvent banqueroute qu'il n'y
a plus d'illusions pour eux. s échangeront vo-
lontiers leur argent contre un bien-étre d'au-
jourd’hui. Ils ne donneront pas volontairement
une obole pour un mieux-étre de demain.

On poserait donc en principe que nul péage
ne peut &tre percu sur une route avant que sa
mise en état n'ait été dlement constatée ; une
copie du proceés-verbal de reconmaissance et de
réception des ouvrages serait affichée dans tous
les burcaux de péage au dessous du tarif de Ia taxe.

Quant a la détermination. de cette taxe, comme
elle ne saurait étre uniforme pour toutes les loca-
lités , nous pensons qu’il devrait étre préalablement
procédé a la fixation d'une unité de péage réglée
par lieue de poste de 4 kilométres pour tout le
royaume ; mais, en raison des circonstances lo-
cales , cette unité serait augmentée ou réduite dans
chaque département on méme pour chaque arron-
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dissement de péage, d’auntant de dixiémes que le
requerrait la néeessité de mettre en équilibre les
moyens de réparations avec les causes de dommage.

L'unité de péage pourrait se déterminer sur un
certain taux moyen , calculé d’aprés la circulation
existante dans le royaume : c’est-a-dire , d'apres la
quantité et espece des voitures, la force des attela-
ges et le poids présumédes chargemens, enfin d’apres
le nombre de licues parcourues annuellement ; en
combinant avec ces données le prix moyen de
I'entretien dans tout le royaume.

Sur les routes données en concession perpétuelle,
la taxe devrait étre accrue dans la proportion né-
cessaire pour couvrir l'intérét des avances; en cas
de concession & terme , il faudrait encore y ajouter
de quoi cffectuer 'amortissement graduel du capital.

La loi réglerait le nombre d'unités de péage i per-
cevoir par distance de 4 kilom&ires pour chaque es-
pece de voitures, en raison de ¢a construction, du
nombre de ses roues, de la force deson attelage, de
la largeur de ses jantes, en ayant égard & la saison,
et sur-tout au surcroit de dommage que 'accroisse-
ment de la charge par paire de roues occasione aux
matériaux des routes,

En conséquence, ce tarif serait dressé dans la
vue d'encourager, le plus possible, la division de
la charge sur un plus grand nombre de roues, et de
favoriser 'usage des ressorts.

Par exemple , un cabriolet suspendu ; attelé d’'un
cheval, serait moins imposé qu'une patache, et plus
qu'un léger char-a-banes & 4 roues et & ressorts,
parcillement attelé.d’un cheval. Un char-a-bancs a
2 chevaux et & ressoris paierait plus qu'un cabriolet
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4 un cheval et moins gqu'un cabriolet & » chevaux
et quun char-i-bancs non suspendu ou charriot
léger , et zinsi de suite.

Le nomhre d'unités a percevoir, par distance,
étant ainsi fixé, des réglemens d’administration pu-
blique, oules traités de concession détermineraient
pour chaque arrondissement de péage le taux de
Vunité méme.

Des principes analogues devraient, a I'avenir,
servir de base pour la fixation des péages & con-
céder pour des constructions de ponts ; car on ne
peut douter que les ébranlemens occasionés &
ces ponts par le passage des voitures ne suivent la
méme  progression que les enfoncemens produits
sur une route ordinaire en raison des pressions aux-
guelles elle est soumise.

On chargerait une commission composée d'in-
génicurs , d’acaddémiciens, d’économistes et d’hom-
mes de pratique, de se lvrer & des expériences
dans le genre de celles de Coulomb, de M. de Prony,
d'Edgeworth et de Storrs'Try, pour déterminer
les données qui devraient servir de base a la con-
fection des tarifs. La législation, éelairce par ces
atiles travaux, ne courrait plus le risque de consa-
crer des absurdités. Plus raisonnable, elle n'en
serait pas plus mal obéie, et préviendrait le retour
du mal qu’elle a fait depuis vingt ans, '

Par Vacceptation des propositions qui précedent,
soit que P'on concédat a terme oun & perpétuité cer-
taines parties de routes & vestaurer; soit que Pon
affermét localement U'entretien par des baux plus
ou moins longs , moyennant 'abandon de tout ou
partic du produit de la taxe réiablie, le trésor pu
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blic se trouverait déchargé de dépenses considé-
rables, tandis que les contribuables , surpris de voir,
pour la premierc fois , leurs sacrifices fructifier
sous leurs yeux et profiter a leurs intéréts , éprou-
veraient , au lieu du mécontentement dont on nous
fait peur , une satisfaction inaccoutumée.

Ainsi, graces a deux seules mesures hien simples,
la consommation instantanée sur les licux du produit
de la taxe, et le recours assuré au public contre un
entretien mauvais ou seulement médiocre, une 1égis-
lation avisée saurait se donner pour auxiliaive Uesprit
de localité qu'anparavant elle avait pour ennemi.
Tant il est vrai qu’il y a souvent peu de distance
dans Padministration d'un grand d¢tat entre les
deux principes du bien et du mal !

Aujourd’bui notre voie publique est dans un état
pitoyable. Sous trois ans, elle pourrait avoir chan-
g¢ de face, au moins sur les points les plus im-
portans et les plus dégradés.

Aujourd’hui, Vinsuffisance des fonds se décele par
Pabsence ou la langueur des travaux. Dans un an,
on pourrail se procurer des travaux et des fonds
par millions , sans qu’il en coiltit un sol au trésor.

Aujourd’hui, le systéme des grandes routes (en
y comprenant les routes départementales ), est a pei-
ne esquissé sur la moitié de la superficie du territoi-
re. — Il pourrait étre completté avant dix ans aux
{rais du commerce et & sa satisfaction.

Tels sont les deux ordres de choses , telles sont
les deux situations paralléles entre lesquelles il faut
choisir et se prononcer.

Et maintenant que les questions ont été débattues
et éclaircies autant qu'il était en la puissance des
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faibles moyens de celni qui soumet ces idées au pu-
blic et au gouvernement, toute réticence devient
inutile. La force de la conviction I'emporte, et
Poblige de déclarer que sans concessions nous ne
parviendrons jamais & restaurer nos routes; et que
sans barricres , ou plutét sans péages, il n'y aura
pas lien a concessions.

Il resterait maintenant a évaluer la quotité des
ressources que notre grande voierie trouverait dans
Vapplication des principes qui viennent d’étre établis.

Comme , dans Uhypothese admise, I'établissement
des péages ne serait que partiel et successif, il est
impossible d’asseoir un jugement positif sur une
base si wvariable.

Le passé méme ne peut nous instruire a cet égard.

Nos recherches nous ont appris que la taxe avait
produit en 'an VI ( premiére année de son établis-
sement J. . ... .. ..o 3,309,343 fr
en Pan VII . . . . . .. ... ... 14,046,024
en l'an VIII, malgré la réduction
du tarif , elle produisit encore . . . 14,659,647

Cing ans plus tard , M. Cretet, conseiller d’état di-
rigeant le département des; Ponts et Chaussées , en
¢valuait le produit brut & 20 millions , les frais de
perception et le bénéfice des fermiers & 4 millions ,
le produit net & 16 millions.

Le gouvernement y ajoutait, chaque année , une
subvention de 1o a4 12 millions, qui était encore
bien loint de suffire, puisque en 'an XIII (1805), les
besoins étant estimés & 37 millions et demi, il ne
leur fut appliqué que 26 millions, compris la taxe.

Les chiffres de M. Cretet, réduits d'un cinquiéme,
donneraient , pour la portion de I'impét afférente a
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nos 86 départemens actuels , 16 millions de produit
brut, un peu plus de trois millions de frais, et
moins de treize millions de produit net, ¢'est-a-dire
3 millions ct demi de moins que le montant présumé
de Ventretien de nos 32;000 kilométres de routes
royales supposées mises en état. '

1l semblerait , d’aprés ces apercus, que on ne
diit espérer qu'un assez faible secours du rétablisse-
ment de la taxe. Mais nous ferons observer qu'il est
impossible de rien conclure d’exact d’une époque
a Vautre.

Sans parler de la différence des tarifs , abstraction
faite des facilités qu'une graduation proportionnelle
de la taxe procurerait pour en élever le produit sans
porter préjudice au commerce, on peut affirmer
hardiment, que depuis vingt ans, la circulation gé-
nérale a plus que tiercé en IFrance ; de sorte, que
méme en baissant les cotes des tarifs, on obtiendrait
des produits plus élevés, et assez forts, non-seulement
pour couvrir les frais d’entretien , mais pour donner
lieu & des concessions lucratives ayant pour objet
d’effectuer la mise en bon état préalable.

On sait , par exemple, que les messageries royales
possedent plus de 250 diligences ; en supposant
quil n’y en ait constamment en marche que 200,
attelées chacune de § chevaux, et qu’elles ne par-
courent que 3o lieues par jour, cette senle compagnie,
d’apreés letarif de Pan VIII, etdans ’hypothése dune
taxe généralement établie , contribuerait au revenu
des routes pour une somme de 1,314,000 fr., égale
aw douzieme de Ventretien présumé.

Nous ne croyons pas exagérer en évaluant ( tou-
jours dans la méme hypothése ) le produit des autres
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voitures publiques au double pour tout le royaume,
c’est-i-dire & 2,600,000 [rancs.

Il y a en France 18,000 chevaux de poste qui,
moyennement , vont par jmn‘ a une poste et demie
de distance, et rapporteraient, par conséquent 8,100
francs par jour, ou prosde 3 millions,

Ainsi, les seules messageries et les voitures me-
nées en poste, produiraient environ sept millions.

Eu supposant de 120,000 * le nombre des che-

* Dans V'absence de donndes préeises sur Pimportance du vounlage,
voici comment nous avons opére pour essayer de la déduire du nombre
des chevaunx affectds & cet emploi :

M. le comte Chaptal, dans le 17 volume de son ouvrage sur Pindus-
trie frangaise, page 1g3 , porte & 1,650,000 le nombre total des che-
vaux et jumens an-dessus de 4 ans, 11 estime que sur cette quantité il y
en a ¥,456,000 qui appartiennent & Iagriculture.

Sur les 2bo,o00 restant, ¢i. ... ... L e 250,000
nous avons defalqué :

ro Pour le service de Tarmée d’aprés Veffectif
porté aux budgets. ... ... .o i 48,000
1a fixa-

2° Pour le service des postes, dapré
tion, et non comprisles chevaux de messageries,
EOVIPOT . & . oot e 18,000

3¢ Pour les messageries ettoutes autres voiiures

publignes, environ. .. ...... ... L 0,000
4e Pourles chevanx de luxe. ... .. Cevauie 20,000
5o Pour le hallage . oov oo oo o0, 10,000
Ge Pour leschevaux de B, , ... ... .... 10,000

o Pour les chevanx employés dans les villes

aux transports do commerce , dans les usi-
nes, e, e, .« oo oLt . w 15,000
130,000

Restent pour les transporis sur toutes les

FOUEES. . v v v v v a s s am e e .l e e s ke s v v w e (20,000
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vaux employés dax transports du cotimerce, & ad-
mettant qu'ils parcourent chacun 1o Tieves ot ﬁﬁ’
kilometres pendant 300 | Jours de travail d’une année,
on aurait , toujours d"aprés le tarif de 'an VIII, un
prodult de 28 & 29 millions, qui, ajouté aux résultaty
trouvés ci-dessus, porterdit le p‘t‘nrdﬁit total &' 35 o
36 millions. Mais ces calculs étant basés sur I'hypo-
thése dun établissement universel de pcéages, tandis
gu'il ne devrait étre que partiel, il y a sur-estimation
évidente; et Von s’approcherait probablement de la
vérité; en réduisantd’un tiers oude prés de moitié la
somme ci-dessus de 36 millions, ce qui donnérait &e
24 & 20 millions de produit net, dans lequel e rou-
lage figurerait probablement pour les 4 cmquiemes v
¢ est—a—dlre pour 20 ou 16 millions *.

-

* On ne manquera pas d'objecter que ces 20 ou mllhans enchen- )
raient beancoup les transports , et cetle oh;ec.hou est asser séricuse ponr
mériter d'étre exuminée avec soin,

Si Pon connaissait plus ou moins aj&promﬁ‘fafweﬁie‘l‘f! T p'b"t‘ﬁs cfé!i l‘ba—
ticres de toute espéce auxquelies les besoins do Pindustie et du Cotits
merce font subir un on plusieurs d@p]acemeha', AT sulfiedft Ped Bsfal
quer: 1o le tonnage dés murchiandises transportées o ey CanidhE 6t par
le eabotage ; 20 le poids des eéréales, aﬂen@tl‘q'&-eﬂés seratentatimdlios
du droﬂ: dﬂ peage et ﬁmwant ainsi & la détermination: dey pﬁﬁﬁ 'ﬂi’i-—

apprécier la quotlte du mu]agf. yQﬂEﬁ-Mlgén-"‘
qn’ll charge:, la distarice moyenne & laque

/
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Silon opérait sur des parties de routes distinctes,
on arriverait & des résultats plus rigoureux.

annuélle,, ou bien encoré én examinant si le meilleur état des routes
n'engendrerait pas des économies qui balanceraient, et au deld , les dé-
bounrsés apparens du commerce.

Si nous portons nos recherches vers la production annuelle, en v joi-
gnantles mouvemens dn commerce extérienr, nous trouvons les résultats
ci-zprés

T. Produits de agricalture:

Cérvéales. . . ......... e B { Mémoire. )
Produit des vignes................ P 7LG000,000
Id—~des laines.. . . ... ..o R 81,000,000
Tin et chanvre. . ...... ... ... ... P . 50,000,000
Huiles, . . ..... e e, e 10,000,000
Bois. . ..o0 . A 141,000,000
Fourrages vécoltés. . ... . ... P, 350,000,000
PR Al

Valeor agricole. . ... ... s R e 1,41 1,000,000

TI. Produits de Vindustrie.

M. le cointe Chaptal en estime la valenr &, ., . 1,820,000,000
$

Dont il faut dédaire, pour le calenl gqui nous oc-

cupe,
1° Lavalenr des matiéres premiéres '
fowrnies par Vagricultave. . ... ... 416,000,000 .
“ . . 602,000,000
2° Celle des matitres exotiques com:
prises.dans les importations. ...+ .« .. 186,000,000 |
N ——
Valeur industeielle.. .. ........ e 1,218,000,000

1L Mouvement  du commerce exiérieur,
Impottations , moins la valenr des animaux et celle

des ‘matiéres d'or et d'argent, .o . .. .. e e 568,000,000

Exportations, ( valeur déjd comprise sous les

devx chefs précédens).. ... 5L L ek ( Mémoire )
Mouvement total, <0 0000 oL 0 S 568,000,000
e
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On porte a Hoo le nombre des chevaux employés,

RECAPITULATION.
Valen

xetles chevamg Y., .ol 1,411,000,000

s agricoles ( moins les céréales , les bes-

Valenrs industriclles, ( moius les matiéres pre-
MEEres). . .. L. e o 5,218,000,000
Mouvement des importations. ... . ... e 568,000,000
e ———

3,147,000,000

Le produit presumé de la toxe sur le ronlage , rapproché de cette
somme , n'en représe

nte guére que 5 millicines , ow & pour cent.

Sil'on contestait ce rapprochement, en disant qu'nne partie trés no-
table des produilé de Pugricﬂilure se consomme sur place; qu’nme
portion da reste est transportée sur les canaux; que les effets de la taxe,
sans véritable influence sur le prix des choses qui ont une grande va.
Teur sous un petit volume ou relativement & leur poids, éléveraient
beaucoup celui d’'un grand nombre de matitres premiéres, lourdes ou
encombrantes; nous répondrions qu’il ne peut étre ici question de vé-
sultats mathématiguement exacts, mais seulement d’ane :\ppr‘é(:ialiou
qui, par cela méme qu'on tire ses ¢lémens de la production prise en
masse , a pour objet d'établiv Ie rapport de I'augmentation présumée
des frais de transport avee la richesse publique considérée de la facon
fa plus générale.

Nous ferions observer que pour L'eo.;n'ttfr‘, antant que e permel une
mani¢re de procéder aussi étendue, les causes d'erveur et les doubles
emplois, on n'a pas compris dans les évaluations ci-dessus :

1° Les céréales . que Von propose d'alfeanchir de
1a taxe, et qui représenteitt chaque année prés de. 700,000,000

2¢ Les matiéres premiéres fournies & Vindustrie,
qui ‘eussént fait double emploi, ayant fguré parmi
les produits agricoles et exotigques: . ... .. T 602,000,000

3° Les exportations, qui eussent égulement fait

donble emplei avee les deux premiéres catégories. 436,000,000

000,000

Cependant ces denx derniers articles; qui forment plas d'uvn milliard "
entrainent nécessaivement Vidée de transperts nombrenx et 4 distances

20,
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chaque jour, sur le chemin de Paris a Versailles. En

considérables, Nous ajouterons qu’il est une foule de matiéres qui,
avant d’arriver au consommatenr, snbissent, sous leurs diverses formes,
des déplacemens plus ouw moins répétés.

On peut done croive que les causes d'ervenys se balancent & pen prés,
se détrnisent peut-étre, et que Paugmentation de frais , compensée
d'ailleurs par les améliorations incontestables dont elle fournirait le
moyen, irait se perdre inapercue dans le grand mouvement de la for-
tune publique.

Si nous voulons resserrer le champ de nos investigations , nous pour-
rons parvenir, & 'aide du nombre des chevaux employés en France aux
reavaux du roulage, & des résnltats plus spécinux.

Ce mombre étant présumé de 120,000, si VYon admet que chaque
cheval traine (4 raison de dix licues par jour pendant 300 jours de
Iannée, et compris les retours) 1o & 15 quintaux ( poids de mare ) on
12 quintaux 3, on aurait 1,500,006 quintanx transportés.i 3,000 licues,
ot 4,500,000,000 & nne lieve. Le prix moyen du transport élant de 5
4 6 centimes par quintal et par licue, daprés les transactions les plus
récentes, les frais de ronlage pourront s'élever paran & 235 ou d 290
millions, denx sommes dont la portion du produit de latlaxe afférente an
roulage ( ¥6 ou 20 millions) représente 6 ou 7 centiemes, Mais ce serait
méconnaitre les avantages évidens quela qualité des routes recevrait d'un
entretien beaucoup plus soigné, que de ne pas les évaluer bien an-deld
de 7 et méme de 12 et de 20 pour cent. Il y aurait done économic
veéritable.

1L est facile de démontrer arithmétiquement et & fortior! cette derw
nicre assertion.

En w'évaluant gu’d oo francs par an la dépense de nourviture et
d'entretien d'un cheval de voulage (¥ compris Uintérét dun capilal em-
ployé & son premier achat, et la somme 4 épargner annuellement pour
le remplacer lorsqu’il est devenn hors de service ), cette portion des
frais actuels des rouliers, entrepreneurs de transports et autres, serait,
pour 120 mille chevaux, de, ... ........ ety 84,000,000

¥n supposant un conducteur par 3 chevaux, et
pour chacun une dépense de rooco fr., il fandrait

AJOIIEr . i e e . 40,000,000

A RRPORTER . i - B34, 000,000
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. o1 :
supposant qu’ils fassent 8 lieues , le produit annuel

Rerort de ci-contre. ., ...... 124,000,000
¥t pour Pentretien de 40,000 voitures , les inté-
réts de lear prix d’achat, leur renonvellement, et
tous les autres frais, ... ... ... [ ST S 0,000,606

164,000,000

La différence entre cetie somme €t eelles trouvées ciedessus, de- 295
oit de 270 millions, représenterait,, dans notre hypothése, les bénéfices
de toute espice auxquels donne naissance industrie des transports par
Ia voie de terre, abstraction faite du roulage aceéléré, dont Pusage ,
jusqu’ici pea répandu, ne fait encore gu’une éxception,

Or, la table de tirage, insércée dans la note de Ia page 165, nous faic
voir que lavantage d’une bonune route en cailloutis, sar une route rona-
gée en medioere état (ce qui est le cas de presque toutes nos routes
royales), pent étre exprimé par le rapport des nombres 5 et 3 £ on 10
et 7. Clest-d-dire que 7 chevanx marchant an pas , tireront, sur la pre-
miére route, deux charges de 8 milliers chacane, qui exigeront, sur la
seconde, un attelage de ro. Ce rapport déja assex élevé, devient comme
celui de 12 & 7, si la roate est en bloeaille rabotenx , et méme de 30 4 5,
s'il s'agit d'un terrain naturel erayenx ou siliceux, c¢ qui est le cas d’un
grand nombre de nos routes départementales, La moyenne de ces trois
rapports étant de 17 4 7, il s'ensuivrait que dans Chypothése de Ta mise
en bon ‘état de nos grandes ronte

» e roulage, ¢'il employe anjourd'hus
120 mille chevaux, transporterait les mémes poids avee 5o mille,

La deépense réelle du roulage deviendrait done alors :
[ 8

1% Pour fo mille chevaux an leu de x20,000.. . 35,600,000
2° Pour 20 mille conductenrs au lieu de 40,000,
20,000,000
yui ne subiraient'pas une diiminution’ proportions
née; au lien de 4o millions , environ. .y ... ... 30,000,000
o
Total. ... ... 85,000,000

e e i
L’économie procarée pir Vamélioration des grandes routes sor les Trais

réels du .r'nuléigv. se mohterait done A 70,000,000 par an, soit 8¢
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de cette scule route de 8 kilométres, dont Ventre-
tien est évalué de 12 4 14,000 francs , se monterait
a pres de 120,000 francs *.

Il est facile de juger, par ce seul exemple, du
rapport des autres routes des environs de Paris,
quoique beaucoup moins fréquentées. Aussi, pour
le département. de la Seine et les départemens cir-
convoising, il conviendrait, sans doute, d’alfermer
par chaque route , les produits et Ventretien au liew
de les coneéder ; sauf A reverser 'exeédant sur les
départemens moins favorisés.

millions, cest-ii-dive & 5 fois le produit présumé de la taxe. Comme on
a calenlé ci-dessus eette taxe dapres le nombre des chevoux, ses résnl-
tats , dans V'hypothdése, sembleraient, au premier apercu, devoir diminuer
dans la méme proportion ; se rédnire en conséquence de 8 ou 10 mil-
lions', et ne plus représenter qu'nn huitiéroe an lien d'un quart de 1'é-
conomie obtenue. Mais, sila taxe était graduée comme on I'a propoesé
plus haut, elle serait plutét proportionnelle 2ux poids transportds qulan
et ses produits, au licu de diminuer, sni-

nombre des ehevaux attelés,
vraient an cobtraive la marche ascendante de la richesse publique.

Ainsi, sous quelque face que Von envis a question gui nous oe-

vaque le résultat défi-

cupe, plus on Papprofondira, plus on se persnade
nitif de la mesnre de I'érablissement plus général des péages, et de leur
udes routes serait tout &

application par extension & 1a plupart de nos
wait des débovehés plus abondans |

Vavantage , et de la production gui
et de la consommation dont les facultds s'¢léveraient avee Paisance péné.
ralery ‘et ducommerce ; intermédiaire obligé dans presquo toutes leurs

velations mntuelles,

* Cet exemple prouve.combien il serait fracile;en adoptant le systéme

des concessions, de paver nos chanssées-les plus farigndes ; lovsque Pé-
iD‘igH(:lllL‘nt d.c{" Cllri"il.'l €8 ne I‘Ci]{_f!'ﬂi[ pas |:l'(‘)1] (‘\\1"1“1“50, cptie l)l‘)(;]‘f\'f.ilil}’
vralment économique sur les rontes trés fréguentées, quoiquen dise
M. Mac-Adanr, Car, méme en raisonnant d’aprés ses principes, nn pavé

est Ja_converture la plus dure, la: plus min et-tout d-la-fois la plas

imperméable dont on puisse abriter le sol naturel,
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Nous ne pousserons pas plus loin ces recherches
que nous donnons pour ce qu'elles valent, ¢’est-a-
dire pour de pures suppositions , bonnes, tout aun
plus, pour donner un corps & la pensée, mais qui
doivent s'évanounir an flambeau de Vexpérience,
seul guide que la raison puisse consulter.

Revenant a la discussion qui les a précédées,
nous croyons, si nous ne nous abusons, ni sur
Vautorité des faite, ni sur le produit des tarifs, ni
sur-la justesse des raisonnemens, qu'il doit demeurer
pour constant :

1° Ju'un bon entretien des grandes routes ne
peut s’obtenir que des soins journaliers et intéres-
sés de ceux qui y trouveraient un profit réel

a® Que pour affranchir cet entretien de Vin-
fluence des chances de géne qui entravent si souvent
la-marche des serviees publics dans un grand état,
il fandrait y affecter des ressources locales, admi-
nistrées par Pintérét particulier au hénéfice de V'in-
térét général ; '

3° Que, sans chercher a introduire une unifor-
mité puérile dans des mesures qui doivent, au
contraire, étre variées comme les accidens des loca-
lités auxquelles on les appliquerait, de tous les ex-
pédiens qui peuvent concourir an grand cuvre
de la restauration’et de la’ conservation' de nos gran-
des routes, T'établissement suceessif "d'une taxe de
péage,si onle juge praticable dans les circonstances
actuelles, est, sans contredit, celui qui'approche le
plus de ce but si désirable ;

#° Qu'undes moindrés avautages' de cette me-
sure, qui'faciliterait des dépenses” que T'Etat est
aujourd’hui dans 'impuissance de faire parlui-méme;
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serait de mobiliser des valeurs inertes trés considé-
rabl,es , oe qul equwaudralt presque a une création
d,e capitaux ¢gaux a ces valeurs , et d’en ennchn- la
girculation.

~ Qnant aux mesures d’executlon 5 11 faudralt _
© 1° Caleuler la taxe de manitre 3 encourager la
Plgg, grande division du pmds 5

2° Afin de ne rien laisser & Varbitraire dans des
e};osca toutes d'expérience , charger une commis-
sion d'ingénieurs , d’administrateurs, d’académi-
ciens et d’hommes de la pratique de se livrer & des
recherches et ,dt:. faire des propositions en consé-
quence 3

3 Exempter de la taxe les vmmres employees aux
travaux des champs , celles chargées de grains et
d'engrais, les voitures de charge vldes les voitures
d’artillerie et d’administration mlluaue (en temps
dg gnerre senlement ), les chevaux, dnes et mulets
de selle ou conduits haut-le - -pied, les tmupeaux
ct les pictons ;

4 Ftabliv. partiellement et sucgesswement les
péages, en commengaut par les partics de routes les
plus dé‘gradée‘;s mais n'autoriser la perception du
droit. qu apres lgur rest;auratlon parfalte duement
copstatée.

b Autant qge, posmble coxmeder a des &;ltrepre-
qgma ou associations, respcmsahles envers. le pubhc,
la propriété de la taxe, & charge de mise en dtat
pg'ea}algle et de bon @ntrﬁgen de la ruute et dﬁﬁs ponts
4 bascule ; _ .

.6° Sattacher & organ;ser la percepum da la ma-
n;eregla plas, mmple ]a\ m&ms cuutm;ge et l& mamﬁ
Ygx;ﬂ_ou‘@ 3 IR
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7° Déterminer une juridiction particuliére pour
les délits de voierie ;, ainsi que pour les contraven-
tions des concessionnaires , soitque l'on instituit ,
spécialement & cet effet , une répression locale, soit
que V'on en chargedtles juges de paix, par exemple,
sauf, en certains cas, l'appel aux tribunaux ordinaires
qui prononceraient comme en matiere sommaire.
Entourée de ces précautions, garantie par tant
de conditions, la mesure de I'établissement, en prin-
cipe, des pcéages de routes, aurait, nous n’hésitons
pas & Yaffirmer , Vinfluence la plus décisive sur la
restauration de notre voie publique , et par consé-
quent, sur la richesse et la prospérité de notre
excellent pays.
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CHAPITRE XII.

Reésumé de ces considérations. — Propositions. -

Conelusion.

Panvenus au terme de la carriére (e nous Nous
étiens tracée, il ne nous reste qu’a jeter un coup
d’eeil en arriére avant de présenter dans un dernier
résumd les propositions principales dont nous pen-
sons avoir démontrd la convenance dans le cours
des chapitres précédens.

On a vu quels maux pésent sur le sysitme entier
de nos communications par terre.

Deux cent millions sont demandés pour restanrer
et compléter nos routes royales, sous peine d'y voir
la circulation interrompue, et d'¢tre obligés de dé-
penser plus tard trois fols autant.

Nous ignorons ot nous en sommes pour les rou-
tes départementiles, commencées, interrompues,
recommencées , prises, reprises, déclassées et re-
classées chaque annéeau gré des influences diverses
qui se succédent ou se combattent. La dépense
qu’elles exigent ne peut s’évaluer au dessous de 130
millions pour 28 & 3¢ mille kilomerres,
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Nos routes vicinales n’existent pas. Elles réclame-
raient 120 a 150 millions par an en prestations et
subventions ; a peine obtiennent-elles le sixiéme ou
le septitme de cette allocation, encore emploi de
ce septiéme n'est-il pas assuré. A ce train elles n’exis-
teront jamals. -

Le régime de notre roulage est une prime d'en-
couragement offerte a la destruction des plus fortes
chaussées.

Chague année, cllaque saison, amene de nouveaux
dégats et des dommages plus gr'mds.

L’administration, éclairée mais timide, cherche
dans ses bonnes intentions des consolations & son
impuissance, Elle regarde , attend etsoupire; caleu-
lant en idée Vinstant précis ot la ruine de notre voie
publique sera tout-a-fait consommée; reculant sans
cesse ’année en année devant le choix ou Vinvention
des moyens; n’osant arréter ni proposer un parti,
et Jaissant nos routes les unes apres les autres pren-
dre Uinitiative , en se déclarant d’ellessmémes hors
de service.

Cette situation est grave. Elle appclle Ies médita-
tions des adininistrateurs: elle mérite de fixer I'at-
tention des hommes d’état. Cependant elle n'est pas
sans remedes. . -

On croit les entrevoir:

1° Pour les routes vicinales, U SARAI

A Dans une allocation annuelle de prestatmns
¢t de subventions an moins egales a celles que les.
lois anglaises exigent des paroisses ;

B — Duns des commissariats gratuits librement
&lus par les habitans de chaque canton ou de chaque
commune parmi les trente plus imposés, et chargés
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de tout ce qui concerne les routes et les chemms vi-
cinaux de la circonscription ; .

C — Dans la publication d’mstmctmns technaques
appropriées aux diverses localités, et auxquelles les
commissaires seraient tenus de se conformer

2® Pour les routes départementales , - :

D Dans leur subdivision en routes de departe~
ment et én routes d’arrondissement

E — Dans une meilleure orgamsatwn des consells
généraux et d'arrondissemens; -

I? — Dans la création de, cominissions permanentec
des routes choisies par enx ‘dans leur sein et chargeea
de régler, d’assurer et de surveiller Uentretien ;-

- G — Dans linstitution de commissions sembla-
bles , mais temporaires et “spéciales , pour chacune
des ‘routes a ouvru' auxquelles des lms d’mte:u lﬂ-

H - Dans lobhgatmn partlcuherement xmposée
aces dermere% de faire connaitre chaque année, par
la voie du journal de departement le degre davan-
cement des travaux et les sommes dépensées™;

I Dans l’ad‘]()nctlou,--a,- cces diverses comm:iSa-
sions d'un ou de :plusieur's ingénicurs du corps des
ponts. et chaussées , mis a la disposition des conseils
sur la demande de ceux~ci, réiribués sur Ies fonds du
departement tenus de soumettre leurs plans et devis
ala dlr ction generale, maxs mdépendans delle en

R Nohs' considébbus ‘oo
puissaiite influchee :
pavtementaies: oo
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3° Pour les uns et les autres,

J — Dans l'adoption, autant que possible, par-
tout ot il y aurait des constructions importantes a
entreprendre, d'un systéme d’emprunts & terme ou
sur annuités, hypothéqués sur des ressources cer-
taines autorisées par une loi, ou mieux encore de
concessions & des compagnies exécutantes : systéme
que 'on substituerait aux allocations annuelles lors-
que celles-ci seraient trop faibles;

K — Dans un bon code de voierie vicinale et dé-
partementale.

4° Pour les routes royales,,

L — Dansun classement plus méthodique qui resti-
tuerait aux départemens un certain nombre de routes
de 3° classe d'un intérét tout provincial, ou les fe-
rait au moins contribuer pour une quote-part a leur
restauration et i leur entretien * ;

M — Dans des combinaisons d’anticipations léga-
les, de traités d'exécution et de baux d'entretien
passés & des compagnies, d’allocations au budget,
d’¢missions d’annuités , ou d’emprunts avec amor-

tissement , enfin dans la eréation d'un crédit des
*

routes, comme nous en avons un des canaux’ 3
N.-— Dans la conversion en dotation fixe pour un
certain nombre d'années, des 1q & 20 millions ac-

* Cela s'est déjh pratiqué plusicnrs fols , entre autres, croyons-nous,
pour une des routes qui traversent le département de 'Eare: It ne sa-
girait que d'étendre et de généraliser la mesure,

** Clest & wne pareille eréation que Yon devrait appliquer I'augmenta-
tion de 2,800,000 f., proposée pour 1828 et les années suivantes,
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tuellement employés aux dépenses des routes rovales
et des ponts ;

O Dans Vaffectation invariable, en addition &
cette dotation, du produit de 'impdt indirect établi
sur les voitures publiques ™.

5¢ Pour les routes royales et départementales

P. — Dans des concessions perpétuelles oua terme,
consenties & des compagnies exécutantes pour la
construction, Pachévement ou la restauration des
ouvrages d'art de quelque importance , et méme de
routes entieres ou de portions de routes ;

QQ—Dans Pinstitution, sur certains points, de péa-
ges de routes, percus, administrés et dépensés sur
les lieux mémes ; soit quon les fasse gérer par
des commissions locales, soit gu'on les donne en
concession au pair, oun & charge de soulte si Ie pro-
duitest insuffisant, ou de redevance s'il excéde;

R — Dans U'établissement, applicable aucas ci-des-
sus, d'une taxe proportionnelle aux dégits, et basée
sur une wnité de péage variable suivant les lieux
et la fréquentation™ ;

S —Dans les soins minutienx apportés a Uentre-
tien g

T — Dans des baux ou traités pour cet objet spé-
cial , qui rendent les entreprencurs ou les commis-

*Le droit s'est élevé en 1824 4. .« . . .. 4. . . oo 4,401,000

s
en 1895 8. . o e b e s . ;007,000

** Privé des donmées les plus indispensables,il y aurait une véeitable
témérité, senlement & pressentir le taux de lanité de péage.

11 est wioins difficile , mais il Vest encore beancoup , de régler la pro-
portion du nombre d’unités i percevoir par espées de voiture et par foree

d'atielage. On voudra done bien ne considérver les cotes suivantes que

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



EFT RECHERCHES, 463
saires responsables vis-a-vis du public et les sou-
mettent 4 la juridiction des tribunaux ordinaires
autorisés a juger comme en matiére sommaire;

U. — Dans des procédés plus économiques de
construction ;

commme un essai tout-i-fait informe, destiné seulement & rendre plus sai-
sissable la pensée de P'écrivain.

VOITURES DE CHARGE.

Char comtois & 4 rones et & jantes larges , attele d’un cheval. .t unité,
Charvetteduncheval. . . . . . . . . .« . o s e v v v 0. 2

s OTIEGE ST TESSOCES. . . . L L . . . . T If0

/2
Chaviot & deuxechevaux . . . . . . . ... .. ... 21f2
monté 5ar ressorts . . . . . . . . . 2

Charrette & deuxchevanx. . . . .« . v v v b v e b w o . &
————— e montée sur ressorts. . . . . . . 3
Chariot & trois chevaux, . . . . . ... . ... . |
monté surressorts . . . . v o . . . 4

Charvette dtrois chevaux. . . . . ... .. ... .= 9
montée Sur ressorts, . . . . .. . O

Chariot & quatre chevaux. . . . . . . .. . .., .. . 8

monté sur ressorls. . . . ... . . 6
Charrette & quatre chevaux (rrma:z'mumj. I £
Chariot & einq chevaux . . . . . . . ..., ... ... 12

e §1% chevaQx (mazimum). . . o .o L . .
Chevanx de ‘hfll“., Chm‘géﬁ. e e oW T

VOITURES DE LIIZE ET DE VOYAGE,

Caléches et chars-a-banes & ressorts attelés d'un cheval. . v 0 ¢
Chariots deposte. . . oL . ool oL oL e e . . T IR
Cabrioleta uncheval ooy © oo L L s /%
Caléche ou char-d-bancs & vessorts, & deux chevanx . . . ... 3 xfz
Cabriolet & deux chevaux , .

Berlines et voitures coupées & deax chevanx . R
Caléche 4 wois chevaux: . . . . A AP . 3 1fa
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V — Dans le rétrécissement des grandes routes &
30 pieds, partout ailleurs qu’aux abords des villes;

W — Dans Paliénation des lisiéres ainsi retran-
chées sur un seul bord ;

X — Dans Vapplatissement et 1'élargissement des
chaussées qu’on porterait & 18 pieds, etdont il faudrait
aussi ferrer lesaccotemens, réduits & 6 pieds chacun;

Y - Dans une police de grande voierie favorable
au maintien de lacirculation et & la moindre détrition
possible desmatériaux desroutes; policeexercée parla
gcudarmeric sous la surveillance et la responsabilité
desautorités riveraines et des commissariats locaux ;

Z. — Dans le raccourcissement de la longueur des
essieux des voitures de charge ;

AA—Dansune refonte totale des réglemens sur le
roulage, portant entr’autres stipulations essentielles
réduction et limitation des poids a autoriser en raison

tnites.
Berlines et coupés & trois chevaux,. « . v . v oo . L . &
Caléches , berlines et coupés & quatre chevaux . . . . . . . 6

- &eing chevanx . . .. . .. 8

& six chevanx. . .. . . L. 10

MESSAGERIES ET AUTRES VOITUBRES PUBLIQUES.

Patache A un cheval . . . . . .., .

Cn ke e e W 2
Cabrioletsduncheval. . . . . . . .. ... v . 2
Voitures légeres & quatre roues et & = chevaux . ww o oo 3

—— A trois chevanx .o.s o Borfe
Cabriolets et antres voitures i denx roues, & deux chevaux. o 5
e & tvois chevanxi. . 9
Messageries & 4 roues et & dbux chevaux, . ... v wie s o 0 &
A r0is Chewatix, v woa p e 40 B
e e e i (UALTE Chevanx (moaximnm)l . v 7
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du nombre des rones, de celui. de:a chevaﬁx datte~
lages, et de la- largeur des jantes ;- HETI

BB~—Dans les- enccuragemens;aaccorder an petlt
roulage pour -en favoriser V'extension, ainsi qu’aux
perfectionnemens dans la fcarme-et ia consmmtmn_
des voitures. . - o RS RS

62 Pour tous les- ordres de routes FEE .

CC — Dans le maintien et lextenswn méme aux
routes vu:maies de quelque lmportance, dusysteme:
des cantonniers sédentaires; . .

DD Dans une hiérarchie de surveillance forte«-
ment organisée, du degre supemeur sur tous les de-'
grés inférieurs; : i

EE — Dans i’msmutmn de comptes annuels en
forme de rapports sur les travaux de Pannée , comp-
tes rendus par les commissariats des trois degres pour
les trois ordres inférieurs de route, par les ingénieurs
en chef pour les routes royales, et apostillés par
les sous-préfets, pour les rapports de communes ; par
les préfets pour ceux d’arrondissement ; ; parla Dlz'ec~_
tion. genérale pour ceux de. departement, _

FF — Dans la grande pubhc]te donnée A ces
rapports, quiseraient insérés en entier ou du moibs
analysés , dans les journaux de dép
ceux. de ccmmune et d’arrondissemen
mteur pour ceux de deparl;ement
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~HH—FEnfin, dans une mesure que V'on considére
comme la plus efficace et la plus salutaire de toutes
en ce quelle assurerait exéeution de - toutes les
autres, et tiendrait Pattention publique sans cesse
éveillée sur un objei dont il fautmetirve E’lmpuﬁanen
en premiére ligne : la' distribution aux ¢hambres &
chacune de leurs sessions, ‘et Vinsertion aw Moniteur
‘d'unrapport général dans lequel la- Direction ren-
drait compte des progrés et des améliorations obte-
nues dans chacune des subdivisions de‘l*a -voie pubha
que pendant Pannéedeoulée.

Tely sont les points les plus essem‘.:el& a réglel’
pour préparer, pour operer I ameheraman de notre
voie pubhque. - e

- Ou les prmmpes de la saine éeonomic polm:(que
ue méritent aucun: erédit, ou les propositions qu’on
vient de lve auraient laf pl-'us heureuse mﬂuence
sur i richesse et la pfmspeme du pays. i

- Des-partisans du systeme de centralité que la révo-
hition , et Pempire & sa suite, ont fondé sur la ruine
des importances - prmnc:tales, en combaetrmt' e
p%lws grand: n&mbre G
“Hls ne veulen

15 se’ laisser persuaderf que sl
 Padministration genel‘mle de.
t'ici la méme chose, a"
f'cimrges pour ses moyens, ld cause
s ﬁi&me de ée méfer de touf d"' s rmmiscér dans.
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st-a-dire. renemcer a faire de loin ce que I'on fait
mal et chérement scu-méme, pour le faire faire ou
le laisser faire, sur les lieux, par ceux qui. le. ferunt
bien et a qulleur marché, tel est lexpédient, si
mmplq quil en est trivial, auqugi il faudra hien
avoir. recours qqa;ad TOUS AUFODS cessé de nous dé-
battre contre les i 1mper1eusea conséquences de. noxzae
état de. mngshsanan :

Or, il

il est passé. da mod,e de mntester lea N——
tagea de la civilisation. Mais, puissance bienfaisante
et Jalqusla=L elle vend cheremem;, ‘aux peuplesune fois.
entrés dans ses voies , des faveurs qu ‘ils ne sont plas
les maitres de. refuser Gendamnes a les conservqr,
il faut qu’ils se condamnent aussi a Y acquérir sans
cesse de nouveaux droits. Les jouissances qu'elle
procure pour en inspirer le désir, les hah;tudea-
qu’'elle. engendre pour les sansfgu-e , les besoins
qu'elle suscite. pour.y pourvoir , sont autant d'irré-
vocables gages ;}c ce travga;l opiniatre et sans terme.
auquel elle a voué nos sociétés md;emes Pour nous,
plus de pas. rétrogrades, La, fuite n’est pas phm
possuble que le repos. Tput rq—:;tard. comme toute pré.
cxyztafunn dams la marﬁ;hﬁ 5 peut deveim‘ mortel; 11

it A i insu., & ce. m@m@w
entraine les penples ot les
8 ¢t les. empires, attmamglea_
nua@an le seaum@% dvm&ux ey, qnc‘:hamant les
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‘sous la main de fer de la néeéssi
enfin’ses Iﬂus ardents ennemisd vivre de ses’ pro-
‘wattendre | que d’elle les armes mémes dont
‘sé" servir pour I'abatire ; 5 Le ui-
4 la fortifier -par leurs attaques, 3
n‘chif des larcins’ quils 1u1 font a l’aﬁ'ermlr pat' les.
éfforts de leur haine P - '
‘Nous voudrions la repudler que nous ne le‘pﬂur-— '
rions pas. C'est entre nous , suivant cette energlque'
expression: d'un héros eest entre nous 4 la vie et
i la mort. Elle et nous, nous et elle, nous aurons
un sort commun. Si éile pouvait succomber ‘nous
tﬂmhermns avec: ‘elle. Mais nous vwrom et elle
‘ ous fa‘l ombre de ce trone antxque ol s:ene,"

auguste qui a t@u]om-s tant fait pour elle
Nous ﬁmrcnswdnﬁc«par ‘entrer franc
toutes ses ‘conditions: Alors , comme pl*emler moyen‘
de Bécﬂelﬂl!‘ tout le f'nmt de ses b:enfalt .
mmerons » nous -ip rﬁ,cuonnex UI.lb us’ e
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répandue dans les campagnes avec I'augmentation
du travail , produira son effet accoutumé de polir
les habitudes en adoucissant les meeurs. Les devoirs,
mieux connus, seront mieux remplis. Plus laborieu-
ses , les populations deviendront plus morales. Plus
que jamais leur richesse répondra de leur soumission
aux lois , et leur bonheur de leur fidélité.

Nulle question ne présente donc un intérét plus
vital gque celle que P'on a si imparfaitement traitée
dans cet opuscule. Aucune ne prend ses racines plus
avant dans les entrailles du corps social. Aucune ne
serait plus propre, pendant les loisirs de la paix, a
détourner , au profit des discussions solides qu'elle
provoque, 'emploi de ces grands talens, de ces
hautes facultés trop absorbées de nos jours par d’au-
tres discussions bien moins utiles au fond, plus
brillantes , mais aussi plus dangereuses, dont la po-
litique est depuis si long-temps V'aliment ou Pocca-
sion.

FIN.
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ETAT du nombre des ¢rusts ou curatéles de PAngleterre, du pays de Galles et de
PEcosse , des.longueurs des routes quelles entretiennent, de leurs revenus , de leurs

dépenses annuelles et de leurs dettes.

. REVENUS ANNUELS (. DEPENSES ANNUELLES. DETT CONTRACTEES.
. S || _, —
PAR KITOMEFRE. PARL KILOMETEE.
- e R

K
i
=

g
2

Longueursde

En total. ] n total, 2l En total. F]
extrémes. £ Termes exirémes, B3 Termes extrémes. RS
£ H g2
J— | H BE
) kit " Phus Laut, Middl - Pl Daut. Biddl
tsdol'Anglet. . | 058 | 2,604 {26,105,245 § P haut Middlesex. . . 9,446 ) g5 [la5,504 550 { Phus haut, Middle o . Baut. Middlesex. - 5854
focomifadelanglet. . § 988 | gifod 26108208 4y Mommouth, . | ,-,,,} 557 #3501 DL bas. Westmore MBI W s, Horclordshire. 5,854

{PL b, A PL . Brenockshire. . 2,401

Pl haut. Anglesea, . . Gof |

8o | 4,108 924,500 2 1,047,775 - . M1 5,352,7 . ! 4
4 924 PL bas. Merionethshire. 95§ *°" 721 DL b, Sionethshire, . 79§ 8,352,700 | p|_ b Mongomeryshire. 515 § 1284
B PL. h. Linlithgowshire.. »o82 5.828.0ng | Tl b Meérionethshon . 2 50 ) PLh.Clakmannabshire. 16,023
37404918 | o 3 Kirekudbricht, . 235 | 2928.000 | b, b Rivkudshive, . . :a”yt G580 53,400,500 § py p, Rirkudbright, . 466 § PiA20
50,860,440 C e e e =81 30,180,625 e e 764 149,000,900 B 3,701
A pinvive du ¢ os avrérages envelard. . L L 0 L 0L L . . - - 359
A azeurrr aux dépenses les rits & servir pour Jes capitaux emprontés. . ., 6,7 [N N 172 . E +
36,906,252 937 135,719,550

S8 6r oy
@nﬁlcau \Fio I

DEPOUTLLEMENT des principaux résultats de la Statistique des Routes royales de France,

publi¢e en 1824 par M. le Directeur-Général des Ponts ot Chaussées.

~ T Sl
CHAUSSEES
— o
TR TR - OUTRAGES
PAVEES J e r, DEPENSE
PAVEES. RESUME. ant.
N P N —
DEPE? i ] - roriLE
P - Déprnse
-~ .
) »an Kionbens, _'\ wle | 3 B | Dépense:
Totale. R o gr——— E =
Termes exirdmes. Terme 5 Terme e
e, T —— moyen moyen A
Anr, T,
A, Partivs de routes i
Centetion, N Pl haut. Lot . .. 2000 P . 1P Tdreet Loire. 3,400 . oo o
Anr, 11 o | PL bas. Aveyron . . 1o § 3221 i P b, <O, . w0 § 500 [adasel Saipma 7 646,850
B. Varties do voutes 3 1 -
. b B, Dyrénées. . 52,8 P Tar, S.q7
westaurer. + - fyopalisadag | o e o LYTEICes. BRI o ogbls,age| 53.865,540 | DI e Var s %0 . . . . 5
. : - b. Maute-Sadne. G0 § K L& PL b Manche, . . . sa00f 057 [114,540 8,610,601 | 75,419,013
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Présentant une ébauche de Statistique des routes départementales & Péporque olt fut vendu le déeret du 7 janvier 1813, avec Vapercu

des modifications apportées jusqu'en 1826 & leur systéme.
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