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DES CHEMINS DE FER
DE L'ALLEMAGNE

ET DU CONTINENT EUROPEEN.

CHAPITRE PREMIER.

Considérations préliminaires.

Plusicurs Elats de 'Europe nous ont devaneés dans In construction

des chemins de fer; mais celle avance est peu considérable , et nous
pouyons regagner le lemps perdu.

Tout le monde est d'accord, en Franee, sur
la nécessité de ne pas se laisser devancer par les
autres nations du continent européen dans la
création des grandes lignes de fer, dont la valeur,
sous le rapport industriel el commercial, et méme
sous le point de vue politique, ne peut étre con-

¥
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testée. Dans ces derniers temps nous avons vu
sur plus d'un point de belles constructions se
réaliser , des projets s'¢baucher ou se fixer
pour I'établissement de quelques unes de nos
lignes les plus urgentes, et cependant le fa-
bleau positif que je vais présenter, et qui em-
brasse dans son ensemble tous les travaux ache-
vés ou commencés par les étrangers: tous les
projets arrétés ou soumis encore i discussion; ce
tableau, dressé a la suite de I'analyse des docu-
ments authentiques, prouve évidemment qu’a cet
égard I'Europe continentale, et notamment I'Al-
lemagne , menacent de prendre SUr nous une
avance considérable.

Cette priorité constitue-t-elle dés 4 présent,
pour ces pays, un tres grand avantage? Nos in-
téréts politiques, nos intéréts commerciaux en
sont-ils sensiblement affectés dés ce moment?
Non sans doute. Quelle que soit la diligence que
I'industrieuse et prévoyante Allemagne apporte
dans ces constructions, elles ne présentent, a
I'heure qu’il est, dans la partie livrée a la circu-
lation , que des fractions de lignes générales, des

commencements de réseaux destinés a s’étendre,
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et ﬁouvant avoir une certaine utilité locale, mais
dont I'exploitation ne s'éléve point encore al'im-
portance qu’elle atteindra d’ici 4 peu d’années,
sous les rapports de fusion politique et de com-
munication commerciale.

Il y 2 moins d’'un an, & la fin de la derniére
session de nos chambres, notre lenteur, notre
indécision en matiére de chemins de fer pouvait
alarmer nos intéréts et faire triompher des inté-
réts rivaux; mais, dans ces derniers temps, nous
paraissons vouloir nous occuper activement de
cet objet.

Nous n’avons done pas a regretier sérieusement
le temps que nous avons perdu et que d’autres
ont si bien employé; ou plutdt, nous ne devons
pas regreiter ce temps perdu, parce ue nous
avons les moyens et la tardive mais ferme vo-
lonté de le réparer. Avec nos ressources, nos ri-
chesses, notre habileté technique , notre activité,
avec des institutions qui, donnant a la volonté
nationale une expression instantanée et impéra-
tive, peuvent par un seul vote décider les tra-
vaux d'ensemble les mieux congus, avec de pa-

reils moyens , la nation frangaise, si elle le veut,
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ne pourra jamais, en (uoi (ue ce soil, rester en
arricre des autres peuples.

L’Allemagne a déja tracé, soit en réalité, soit
en projets déterminés, ses lignes de fer de I'A-
driatique & la mer du Nord et & la Baltique; ses
bateaux & vapeur sur le Danube la mettent,
dés a présent, en communication avec la mer
Noire.

La France, en ce (qui concerne les voies de
fer quelle doit étendre de sa capitale vers ses
frontieves de Uest et du nord , aussi bien que vers
les trois mers qui baignent ses rivages, la France
n‘aura qu’'a le vouloir pour en établir I'indispen-
sable systeme sur toule sa vaste étendue. Qu'elle
le veuille donc, et qu'elle se hite; car si elle
tardait encore, de graves intéréts pourraient en-
fin se trouver compromis.

Un coup d'@il jeté sur la carte qui est jointe a
ce livre suffit pour montrer I'importance des
constructions qui se préparent. Dans 'Europe
continentale , les lignes de fer, se liant a celles de
navigation & vapeur, remplaceront avant peu
d'années, et tout au moins pour le transport des

voyageurs et des marchandises d'un volume res-
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treint, la périlleuse et longue voie de navigation
maritime. La France et I'Allemagne, les deux
seuls pays de notre continent qui jouissent du
double avaniage d’avoir des poris de mer et des
chemins traversant un territoire central , servant
de passage aux nations du nord et du midi de
I'Europe , aux productions des régions ncciden-
tales et orientales les plus éloignées; la France
et 'Allemagne sont appelées & se partager tout
ce que la mer, cet ancien agent des relations
commerciales, va devoir céder aux méthodes
nouvelles de transport a travers les régions mé-
diterrandées.

Il est concevable que si I'Allemagne, suivant
les intentions qu’elle manifeste , était la premiére
a sillonner son territoire de ces hgnes de trans-
port rapide , se croisant dans tous les sens, de
Trieste & Hambourg, de Cologne & Franclort-sur-
I'Oder, de Keenigsherg au lac de Constance , & la
Suisse et & I'ltalie, il est évident que si I'Alle-
magne parvenait & faire prendre au commerce
du monde cette direction et ces habitudes , nous
aurions i nous repentir de nous étre ainsi laissés

gagner de vitesse.
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Ne le souffrons donc pas, et poursuivons sans
reliche la réalisation de projets dont nous recon-

naissons I'importance.
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CHAPITRE II.

Considérations préliminaires.

La construction de chemins de fer est déja considérde, par les éeri-
vains allemands , comme le meilleur moyen de juger si le gouver-
nement représentatifl, ses délibéralions annuelles el sa cenlralisa-
tion, peuavent ou non résoudre les grandes questions d'intérét
positif aussi promplement gue sont en pouveir de le faire, sur
une élendue équivalente , les gouvernements absolus, le moreelle=
ment politique el I'esprit fédéral.

Au préjudice positif et matériel qui résulterait
d'un retard, que je ne regarde de notre part que
comme momentané , il faut encore ajouter 1'effet
moral gue produirait en Europe une lenteur
d’exécution qu'on ne tarderait pas i vouloir im-
puter 4 nos formes représentatives.

L histoire du genre humain ne présente en effet
aucun exemple de travaux dussi étendus, entre-
pris ou concus par toutes les nations i la fois. 1l

faut placer 'invention des chemins de fer et de
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lavapeur sur la méme ligne que celle de U'impri-
merie et de la poudre i canon. Le xv° siécle vit
éclore I'art sublime qui répand au loin les con-
naissances humaines ; il vit naitre aussi une nou-
velle méthode de destruction. Le domaine de la
science et celui de Ia guerre furent étendus a
cette époque; c¢'est celui du commerce et de 1'in-
dustrie qui recevra une grande extension de la
découverte dont notre siécle se glorifie.

Jamais ceuvre pareille, jamais travail aussi gi-
gantesque et aussi utile ne furent concus dans le
but de changer bientdt complétement, dans ses
applications aux besoins du corps social, 'une
des lois fondamentales de la nature, le mouve-
ment; jamais encore 'Europe entiére n’avait en-
trepris la tiche d’angmenter, dans une si grande
proportion, la communication de peuple & peu-
ple, I'un des principes de la civilisation et de la
diffusion des lumiéres; il est done tout naturel
(qu'une innovation aussi importante, une ouvre
d’aussi longue haleine soit considérée par 'opi-
nion universelle comme le meilleur moyen d’éta-
blir une juste comparaison entre la puissance

effective, 'action utilement efficace des deux for-
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mes de gouvernement qui régissent et partagent
le monde. La création plus ou moins rapide d'un
systéme suffisant de chemins de fer est done , di-
sent les appréciateurs attentifs, le meilleur moyen
pour décider si le plus grand pays constitution-
nel de I'Europe se trouve, par le fait de ses insti-
tutions , en état d’obéir & un intérét puissant et
incontesté, en état de se donner un avantage or-
ganique et vital aussi vite et aussi stirement que
peuvent le faire les deux grandes monarchies ab-
solues de TAllemagne, et les pays confédérés
qui suivent Pimpulsion de ces puissants alliés.

Si la langue allemande était plus répandue en

France, si nous lisions seulement quelques unes
des feuilles publiques de nos voisins, nous sau-
rions 4 quel point ils comprennent que ces créa-
tions, indépendamment de leur utilité réelle,
soulévent en outre une question d’honneur natio-
nal et d’émulation! Nous saurions avec quelle
ardeur, avec ¢uelle unanimité les populations
germaniques ont embrassé la pensée de couvrir
de toutes parts leur pays de grandes lignes, s'em-
branchant sur toutes les capitales et sur les points

principaux, prétes a recevoir, avec le temps,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

10 CHEMINS DE FER DE L'ALLEMAGNE.

tous les nombreux rameaux dont telle ville de
guerre, telle contrée féconde en ressources mili-
taires , telle exploitation industrielle spéciale,
tel gisement de houille, tel besoin commercial
de localité, ou tel attrait de plaisir ou de simple
curiosité signaleront 'utilité, soit a la sollicitude
des gouvernements , soit & 'esprit de spéculation.

En pareille matiére il ne s’agit que de com-
mencer; les grandes lignes une fois construites,
parcourues et pourvues de la vitalité que donne
toute exploitation lucrative, produiront de toutes
parts de nombreuses ramifications qui a leur
tour ameéneront des voyageurs sur les lignes
principales , et en augmenteront le revenu. Ce-
lui des deux pays qui aura le premier réalisé
ses grandes lignes verra donc augmenter, dans
une proportion considérable, les profits divers
que doit produire ce mouvement accéléré , et
c'est aux dépens du pays resté en arriére que
s’établiront les avantages de celui qui T'aura
devancé ; car les traités de commerce se con-
cluront, les habitudes d’importation et de tran-
sit seront prises, la plupart des avantages, en

un mot, qui doivent résulter d'un nouvel or-
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dre de choses, appartiendront a celui qui, le pre-
mier , saura s¢ mettre en mesure «'en profiter.
Il est évident que si, d'ici 4 einq années,
par exemple, I'Allemagne persévérait (et elle
persévérera certainement) dans la construction
de ses grandes lignes et de leurs ramifications;
si, de son ¢Oté, ce (ui heureusement est moins
probable, la France continuait & ne s'occuper
que faiblement de ces sortes de travaux, il est
évident qu'une ficheuse comparaison serait faite
par tous les juges réfléchis. Dans cette supposi-
tion d’activité prévoyante , de persévérance infa-
tigable d'une part, de lenteur et d’hésitation de
I'autre: dans cette supposition, qui nous est tel-
lement défavorable que je ne saurais 'admettre
un seul instant, 'Allemagne dirait que les ques-
tions les plus importantes sont soumises pendant
une semaine aux délibérations de nos assemblées
législatives , et que, si elles ne sont poin résolues
pendant ces huit jours, elles sont plongées dans
I'oubli jusqu’a la session prochaine. I’Allemagne
dirait que nos institutions, dont nous sommes si
fiers , et nous en sommes fiers 4 juste titre, re-

tardent ainsi souvent ce qu’elles devraient accé-
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Iérer. Elle dirait que notre centralisation, qui
porte tout i Paris, administration qui concoit et
propose , les assemblées qui discutent, votent
ou ajournent, les corps savants qui réglent les
détails d’exécution, une Bourse unique ou du
moins a peu prés souveraine qui décide pour
toute la France la valeur des actions émises; que
cette centralisation doit avoir, notamment en ma-
tiere de chemins de fer, le désavantage sur les
formes gouvernementales et administratives de
I'Allemagne. Les trente-sept souverainetés indé-
pendantes 'une de Pautre, mais concourant au
méme but par voie de négociation , peuvent cha-
que jour, en effet, a toutes les époques de I'an-
née, décider ces utiles travaux sur un gr;u.lrl
nombre de points a la fois.

Voila ce que dirait I'Allemagne, autorisée par
Ia comparaison de faits incontestables! Voila ce
gqu'elle dirait si, dans les cing années qui vont
suivre, la construction des routes de fer conti-
nuait & marcher rapidement chez nos voisins et
aussi lentement dans notre patrie! Voilh ce que
dirait ' Allemagne, ou plutdt voila ce gu’elle dit

dés 4 présent dans ses mille journaux.
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Oui, I'étranger triomphe déja hautement de
Iavance qu'il croit avoir prise sur nous. Il se
presse trop, sans doute, de se réjouir d'un avan-
tage que nous ne lui laisserons pas. J examinerai,
dans un chapitre & part , combien est fondée
la conclusion que les écrivains de I'Allemagne
veulent tirer de la comparaison qu’ils établissent
entre I'état actuel de la question des chemins de
fer dans les deux pays respectifs.

L’Allemagne a beaun se hater, il lui faut cing
ans avanl de donner i ses lignes principales une
importance réelle. Elle a employé mieux que nous,
sans doute, les trois années qui viennent de
sécouler; mais il nous suffira de savoir qu’on
veut nous devancer , nous enlever les avantages
politiques et commerciaux qui doivent naitre de
ces constructions: il nous sulfira de connaitre les
efforts chaque jour redoublés de nos voisins, et
les sucees qu'ils ont déja obtenus, pour que nous
usions 4 notre tour de toutes nos ressources. Il
faut de toute nécessité gque nos chambres, dés les
prochaines sessions, prennent de grandes déei-
sions ; que les sociétés d'actionnaires se forment

sur plusieurs points de la France; que Pesprit
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d’entreprise ne se borne plus a attendre de Paris
son unique impulsion. Nos grandes villes, plus
populeuses et plus riches que bien des capitales
allemandes, ne se laisseront plus devancer comme
elles T'ont fait jusqu'ici, méme par les villes
d’Allemagne qui ne sont pas des résidences de
souverains. Il ne sera pas dit que Breslau, Ol-
miitz, les deux Franclort, Augsbourg et Nuren-
berg, qui tous ont fait des entreprises par ac-
tions, I'emportent sur Marseille, sur Lyon, sur
d'autres grandes cités que 'industrie a enrichies
et doit avoir instruites dans lappréciation du mo-
ment favorable pour chaque spéculation.

L’exemple donné par Strasbourg et Mulhouse
et tant d'autres villes sera suivi; les villes com-
prendront que le Trésor ne saurail tout faire a lui
seul, et que les ressources locales doivent contri-
buer & ces entreprises d'un intérét si général.

Il ne sera pas dit que les villes commercantes
ou manufacturiéres de UAllemagne surpassent en
prévoyance nos villes maritimes si actives, nos
villes de fabrique si ingénieuses dans leurs bril-
lantes créations, et qui toutes doivent avoir ap-

pris, par une longue expérience de succes, peut-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

CONSIDERATIONS PRELIMINAIRES. 15
étre aussi par les enseignements. que les revers
et les faux calculs laissent apres eux, qu’il faut
savoir faire & temps une dépense méme con-
sidérable, et que Tesprit étroit d’hésitation, la
fimidité qui permet aux rivaux de prendre
I'avance, sont aussi des causes de dommage et
de perte, des sources de regrets amers et su-

perflus.
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CHAPITRE 11

Considérat'ons glographigues.

Véritable appréciation des chemins de fer déja constraits en Alle-
magne.— Ce pays avail-il meins ou plus que la Frauce desdifficultés
& vaincre sous ¢e rapporl P—N"a-t-il pas commencé par la parlie
la plus facile de sa longue liche? — Marchera-1-il avec une ar-
deur loujours égale dans la voie gu'il doit encore parcourir * —
Alleindra=t=il & nos dépens lous les avanlages qu'il espére?

Ayant eu, dans le présent ouvrage surtout,
pour but de rechercher la vérité sur une question
aussi importante, je répondrai 4 ces questions
diverses sans aucune intention d'exalter ni de
rabaisser ce qu'ont fait nos voisins, sans aucune
intention d’exciter notre émulation, ou d’excuser
notre lenteur par une comparaison exagérée dans
un sens ou dans ['autre,

Pour quiaexaminé la géographie et la topogra-
phie de I'Allemagne et celle de la France, pour
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quiconque a étudié avec soin ce qﬁe la nomencla-
ture moderne appelle une carte orographique, ou
spécialement affectée a la configuration des mon-
tagnes, il est évident que les contrées germaniques
et belges sur lesquelles des chemins de fer ont été
établis jusqu’ici, sont, en somme , moins acciden-
tées que le territoire de notre France. Tout le nord
de I'’Allemagne, toute la monarchie prussienne ,
a l'exception des contrées qui se rapprochent du
Rhin, sont des pays de plaine. Cette configuration
avantageuse a l'établissement de chemins de fer
n'aété, en Europe, accordée par la nature qu'a la
partie de notre continent qui, terminée au nord
par la Manche , la mer du Nord et la Baltique,
s'élend au midi dans une largeur toujours crois-
sante & mesure qu’on regarde vers le nord-est, La
France ne posséde quune trés petite partie, que
I'extréme pointe de cet immense triangle de
plaines (voyez la carte ), qui, commengant entre
les Ardennes et le Pas-de-Calais, prend d’abord
toute la largeur de la Belgique, puis celle de la
Hollande et d'une partie de la Prusse rhénane;
cette langue de terre presque triangulaire s’étend
ensuile en largeur de la pointe de la Chersonése

2
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Cimbrique ( le Jutland ) & la Bohéme , et se réunit
par les contrées sablonneuses de la vieille Prusse
et de la Pologne aux immenses plaines de la
Russie. Les steppes de cet empire sont coupés
seulement par quelques uns de ces ravins , de ces
lits de riviéres desséchées , ou de grands déchi-
rements particuliers i cette contrée, et plus fa-
ciles a [ranchir que des obstacles en relief; ils
ne présentent d’ailleurs qu'une surface uni-
forme. Les seules aspérités de ces plaines sa-
blonneuses, foréts de sapins, bruyéres et prairies,
sont des collines construites de main d’homme,
comme tombeaux ou signes indicatours du che-
min, et qu'on retrouve en grand nombre dans
ces régions, et surtout depuis la Vistule jus-
qu'en Asie. Le nord de I'Allemagne, la Pologne
et la Russie d’Europe ont ainsi, sous le rap-
port de la configuration du terrain, de grandes
facilités pour ¢tablir des lignes de fer. L'Europe
centrale et méridionale a de plus grands obstacles
a franchir, de plus grands efforts & faire; tout ce
qui est au midi de Pimmense triangle iinaginaire
dont les Ardennes , les montagnes qui s'étendent
entre la Lippe el le Weser, celles du Hartz en
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Hanovre, celles de la Bohéme et de la Silésie,
forment I'un des trois cOtés; tout ce qui est au
midi de cetie vaste et facile carriére offerte aux
chars de feu de I'industrie moderne, ne sera que
plus tard et a plus grands (rais sillonné d’orniéres
de fer. La partie orientale de la France, celle que
doivent traverser quelques uns de nosrailways les
plus indispensables, nous offre tout d’abord de
grandes difficultés. La Prusse, dont le gouverne-
ment est si actif et si éclairé, a, aucontraire, entre
tous les autres Etats de I'Europe continentale , la
tache la plus facile 4 accomplir en matiére de
chemins de fer. De Memel aux contrées qui avoi-
sinent le Rhin, les wagons prussiens auraient a
peine quelques faibles montées a franchir; et en
suivant , comme on l'a fait pour I'établissement
du réseau prusso-saxon, le bassin des riviéres,
les grandes ou petites vallées qu'elles parcou-
rent, on en arriverait & ne construire que des
lignes & peu prés planes.

Le réseau autrichien s'est de méme étendu
d’abord et de préférence dans toutes les direc-
tions de facile acces. Les plaines de la Hongrie

ont vu commencer uelques routes destinées i
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pénétrer plus avant dans cette contrée, qui ne
demande que des moyens de transport et de dé-
bouchés pour voir se développer les éléements de
richesse qu'elle renferme. Le chemin de Vienne
a Prerau et Olmiilz, et son prolongement projeté
jusqu'a Cracovie et Varsovie , profitent égale-
ment de 'avantage d'un tracé en pays de pluiﬁe;
quant a la partie la plus difficile et la plus coi-
teuse du vaste plan d’ensemble des chemins de
fer allemands, elle n'est encore réellement exé-
culée que dans les gazeltes et sur les cartes
géographiques. Joffrirai, au surplus, dans le
présent ouvrage, un tableau précis et détaillé des
progrés annoncés et probables des réseaux de fer
de I'Allemagne. On y pourra voir que la plupart
des chemins de fer réservés pour Pavenir, ont
des montagnes a franchir, des tunnels a percer,
de plus grandes difficultés a vaincre, et qu'ils
exigeront de plus fortes dépenses.

Ce qu'il est indispensable de bien exactement
faire connailre i Ja France, ¢'est le véritable état
de la question des chemins de fer en Allemagne.
Des idées si exagérées sont répandues i cet égard

dans deux sens opposés, que l'opinion francaise
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reste flottante etindécise, et cette indécision pour-
rait contribuer a prolonger notre lenteur dans ces
travaux importants. Les uns disent: « L’Allema-
» gne est déja sillonnée ou sera sous peu toute

«Non,» répondent

» couverie de chemins defer.»
les autres; «il n’existe que bien peu de lignes ter-
» minées. Elles 'ont été dans les pays de plaines;
» el, méme dans plusieurs des localités ot le
» terrain favorisait ces entreprises, les sociétés
» ont fait de mauvaises spéculations. Les gouver-
» nements et les compagnies se rebuteront donce,
» ce zéle ne sera qu'éphémeére, et nous n'avons
» rien a craindre de la concurrence des chemins
» de fer allemands. »

Quelques unes de ces assertions sont fondées;
mais les conclusions qui les terminent sont er-
ronées et dangereuses.

Il est de la plus haute importance d’analyser
avec conscience I'ensemble des faits bien avérés,
et de formuler avec précision les conséquences
que la France doit en tirer. Je présenterai donc,
en les garantissant wrés positivement, les infor-

mations suivantes.
La nation allemande a effectivement construit
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jusquici ses routes de fer les plus faciles i éta-
blir; mais elle ne s'effraie point de celles qui né-
cessiteront des dépenses plus considérables.

Ce peuple est laborieux, bon calculateur, per-
sévérant. Ce qu’il juge utile, ce qu'il entreprend,
il ne I'abandonne pas.

S1 les compagnies se rebutent sur quelques
points, les gouvernements allemands repren-
dront en sous-ceuvre les entreprises manquées ;
car on est décidé dans ces cabinets confédérés a
employer tous les moyens de réussite,

Avant cing ans donc les grandes capitales alle-
mandes seront liées par des lignes de fer.

Hambourg , entrepdt anglais , entrep6t colo-
nial, entrepdt universel sur la mer du Nord, Stet-
tin sur la Baltique, Francfort qui communique
avec le Rhin, seront liés avec Trieste sur I'A-
driatique.

A cette triple voie de transit du nord au
midi, 'Allemagne joindra 4 la méme époque deux
voies de transit d'occident en orient par la ligne
de fer de Cologne a Berlin et Breslau, par la
navigation & vapeur du Rhin et du Danube, en
profitant du canal de jonction que le roi de Ba-
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viére fait creuser entre ces deux grands fleuves.

Avant cing ans, la Belgique ne sera plus qua
vingt-quatre heures de Berlin,

Le Danemark, qui fut neutre 4 I'époque des
premieres coalitions, el qui, devenu notre allié,
nous demeura seul fidéle jusgqu’'en mars 181 4, le
Danemark sera enlacé dans I'immense réseau de
fer germanique.

La lisiére de ce vaste systéme atteindra égale-
ment, avec toutes ses conséquences politiques et
commerciales , deux autres Etats indépendants ,
la Hollande et la Suisse.

Les mailles de ce réseau auront été jetées
sur la Pologne et le royaume Lombardo - Vé-
nitien.

La Confédération aura établi au centre de I'Al-
lemagne , dans une direction paralléle au Rhin
et dans une pensée défensive , une vaste ligne de
fer qui pourra étre considérée comme le rendez-
vous, le front de bandiére de toutes les forces
fédérales.

D’autres lignes perpendiculaires au Rhin, et
pouvant un jour servir une pensée agressive, si

elle venait & succéder i la tendance universelle-
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ment pacifique de notre époque; des lignes per-
pendiculaires au cours du Rhin seront également
construites a cetle époque.

Tous ces avantages politiques, fédéraux , stra-
tégiques, ces avantages de commerce, de transit,
d’union douani¢re et de transactions commer-
ciales , seront certainement atteints en grande
partie dans moins de cing ans ; ils seront indéfi-
niment développés et consolidés dans les années
suivantes.

Je livre toutes ces informations, toutes ces
prévisions approfondies et garanties aux médita-
tions sérieuses de mes compatriotes.
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CHAPITRE 1V.

Considérations financiéres,

De quelgues raisonnements qui tendraient & nous empécher d’arriver
aussi vite que les autres nations i "élablissement des chemins de
fer. — Des avaniages et des inconvénients d'une centralisation
financiére et de la grande addition aonuelle nommée budgel.

Quelles que soient les exigences qui militent en
faveur du prochain établissement, en France, de
chemins de fer vastes et bien entendus, il est des
opinions trés respectables, des raisonnements
trés dignes d’examen qui veulent que du moins
nousn'y mettions point une précipitation exagérée
et ruineuse.

On a dit que la derniére session, dans un but
d’utilité incontestable, nous a grevés de trés
grandes dépenses, et on en conclut que la somme
qu’il faut affecter dés a présent aux chemins de
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fer doit étre limitée, son insuffisance dut-elle
méme nous laisser, cette anndée encore, en arriére
des progrés de nos voisins.

Les déterminations financiéres ont liecu dans
notre pays sur une échelle si gigantesque, les
considérations se résumant par des centaines de
millions & porter au budget, & la charge des con-
tribuables, sont si graves, et la question qui nous
occupe icl a été soumise & des hommes si con-
sciencieux et si habiles, qu’il ne peut entrer dans
ma pensée de trouver que les travaux de nos che-
mins de fer, dotés par le Trésor pour 1842, le
‘sont avec trop de parcimonie.

Toutefois, comme dans ce livre je me suis ap-
pliqué surtout a faire la comparaison entre ce que
nous avons construit, ou voulons construire, et ce
que le continent européen exécute ou prépare ,
je ne puis m'empécher d’exprimer avec regret
Paffirmation que si nous nous contentons , en
France, de cette ressource fournie par le Trésor,
les Allemands continueront, en 1842, 4 marcher
plus vite que nous.

Jajouterai toutefois qu’ils ne conserveront

cette avance que dans le cas ot d’autres sommes
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que celles inscrites au budget, que dans le cas
oit les ressources locales et municipales et la for-
mation de compagnies d’actionnaires ne servi-
raient pas, dans une proportion suffisante, d’auxi-
liaire & ces sacrifices limités du Trésor public.

Il est désirable, en effet, tout le monde en
conviendra, que dans une époque ou la plus
grande partie de I'Europe adopte une innovation
qui va lui assurer un avantage organigque et vital,
un pays puissant et si heureusement placé ne
reste pas trop en arriére dans cette innovation,

Deux grandes nations, la nation allemande et
Ia nation francaise , composées d'une population
a peu prés égale en nombre , ne peuvent ni I'une
ni P'autre vouloir encourir le reproche qu’elles
trouvent dans leur organisation politique un mo-
tif ou une excuse pour un retard préjudiciable
4 leurs intéréts ; or, de quelque fagon que nous
expliquions ou excusions le relard dont nous
sommes menacés , le fait n’en existera pas moins
avec toules ses conséquences de préjudices réels
et de reproches justifiés.

Nous aurons beau nous mettre & Uabri derriére

le gros chiffre des allocations de nos budgets, les
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Allemands seront fondés & nous dire que s'ils
faisaient addition de ce que les Trésors des di-
vers Etats de 'Allemagne ont dépensé jusqu’ici
en chemins de fer, ils arriveraient a un chiffre
plus élevé encore. Il est clair que dans la matiére
qui nous occupe, et si nous ne cherchons pas le
moyen d’obvier a cet inconvénient de la centra-
lisation, I'avantage restera au morcellement poli-
tique et a I'état fédératif. Cet élat a de son cdté
d'immenses désavantages que nous sommes heu-
reux de ne pas connaitre; mais il permet du
moins de faire beaucoup de fructueuses dépenses
sur un grand nombre de points, sans que leur
somme totale eflfraie et arréte dans une voie re-
connue utile.

Calculons, par exemple, ce que la Confédéra-
tion a dépensé depuis 1815 en fortifications , la
Prusse a Erfurt, & Coblentz, dans toutes ses pla-
ces rhénanes, & Posen, au centre de ses posses-
sions polonaises; I'Autriche a Lintz, & Vérone
dans les vallées de I'Adige et de 1'Eisach , dans
le défilé de Brixen, I'une de ces gorges du Tyrol
qui servirent dans les derniéres guerres de com-

munication entre nos armées du Rhin et celles
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d'Italie; portons en ligne de compte toutes les
dépenses prodiguées sur ce point dans une pré-
vision défensive, celles faites dans le méme but
par I'Autriche pour [fortifier les ports qu'elle
s'est donnés dans I'Adriatique , les sommes aflec-
tées par la Baviere a4 Germersheim et Landau,
dans la Baviére rhénane, i Ingolstadt, au centre
du royaume; ajoutons-y enfin toul ce qua du
cotter lamélioration de Mayence comme forte-
resse fédérale, et de plus les millions qui sont
tenus en réserve pour créer, soil une, soit méme
deux places fédérales; Ul et Rastadt dans le
Wurtemberg et le grand-duché de Bade ; faisons
I'addition de toutes les sommes données par
I’Allemagne dans le but de se fortifier chez elle,
fe chifire seul des dépenses effectuces dépassera
de beaucoup le total de celles que nous n’avons
encore que decidées ; en y comprenant méme les
sommes alfectées aux fortifications de Paris. Et
cependant la grosseur du chiffre de cette dé-
pense, d'une utilité incontestable, a été sur le
point de nous arréter il y aun an'!

Ce chiffre avait beau résumer Uintérét défensif

de toute notre vaste patrie, il avait beau repré-
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senter tout 'avenir del'indépendance d'un peuple
qui a vécu quatorze cents ans, il nous rappelait en
vain que nous avions fail trop peu de dépenses en
faitde fortifications depuis vingt-cing années, nous
n’en ¢tions pas moins effrayés de son énormite.
Nous avons {inalement compris que, quelque élevé
qu'il fat, il devait étre volé sous peine de manquer
une occasion peut-éire unique de faire adopter
celte grande décision.

Qu’il en soit de méme aujourd’hul en matiére
de chemins de fer; non pas que je conseille as-
suré¢ment, je le répéte, d'imposer immédiate-
ment & I'Etat une charge plus considérable que
celle qui vient de nous étre annoncée ; mais apres
avoir reconnu son insuffisance comparative , de-
mandons-nous comment I'Allemagne peut parve-
nir a affecter & la méme destination une somme
supérieure a celle que nous votons, et arriver
en fin de compte & une réalisation plus prompte
de ses grands réseaux, ou tout au moins i les-
poir certain d’en couyrir sous peu tout son terri-
toire.

Les succés obtenus par les Allemands, et ceux
qu'ils se promettent encore, sont faciles & expli-
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quer : ¢'est parce qu’ils font concourir vers le
méme but une immense variété de ressour-
ces, une grande somme de moyens de diverses
natures , qu’ils sont parvenus & concevoir et a
exeécuter en méme temps d'aussi vasies travaux,
Les Trésors des Etats divers ont tous fait de
grands sacrifices. Mais ces allocations n'ont pas
été les seules sommes affectées aux lignes de
fer : les villes intéressées ont pris part a cette
ceuvre ; elles ont donné, soit des fonds, soit des
terrains , soit des bﬁli[ﬂﬁ‘:lltS: AUX ressources mu-
nicipales sont venues se joindre des souscriptions
(voy. 'Appendice, article Concours des localités).

Les banquiers des capitales grandes et petites
ont fondé des compagnies d’actionnaires. Chacune
de ces capitales est devenue un centre directeur ,
un centre d’infermation , de calcul, d'impulsibn,
d’excitation.

Et ce n'est point, comme chez nous, pendant
huit jours , ¢’est pendant toute I'année que cette
ardeur a ¢été entretenue.

Les souverains se sont intéressés a ces travaux,
les ministéres ont ordonné des études et des tracés,
les feuilles publiques ont parlé d’intéréts fédéraux,
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de nationalité allemande, de lignes stratégiques,
d’habitudes de transit, d’avantages commerciaux i
enlever a la France. Ces nombreux articles de
journaux ont nécessairement remué les esprits, et
par suite les capitaux allemands, ce qui chez
nous n'a lieu pour ainsi dire qu'a Paris; les dis-
cussions verbales et écrites, les formations de com-
pagnies , les propositions , les adoptions défini-
tives de projets, les ordres pour commencer les
travaux , la solution de difficultés imprévues et
surgissant tout-a-coup, tout cela a pu avoir lieu
a Vienne, & Berlin, & Munich, 4 Dresde, & Co-
bourg, dans bien d’autres résidences et méme
dans beaucoup de villes allemandes qui ne sont
point des capitales. En France, au contraire ,
plusieurs de nos cités les plus riches et les plus
poﬁuleuses n'osent rien faire par elles-mémes;
elles se considérent vis-d-vis de Paris comme
dans une espeéce de tutelle qui-lcs dispense de
s'occuper de leurs affaires les plus sérieuses.
Etrange tutelle, étrange minorité, que celles
des grandes villes francaises , dont quelques
unes sont deux fois plus riches a elles seules

que bien des Etats indépendants! Avec cette
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répétée & Bordeaux, & Lyon, & Marseille, comme
a Nantes, comme a Slrushm_u'-g.{, avec cette
phrase : « Les chambres s’en occuperont a la pro-
» chaine session.» On s'est cru dispensé de tout
souct el de toute activité ; on a eru avoir le droit
de dormir annuellement onze mois el lrois se-
maines en atltendant la discussion d’une huitaine
de jours!

Rien de micux, si cette huitaine attendue
avec tant de confiance et de quiétude était em-
ployée de maniére a faire la besogne de toute
une année ; mais jusqu'a présent il n'en a pas été
ainsi. La centralisation n'a pas pour unique in-
convénient de condamner les départements a onze
mois d'incurie léthargique, elle met encore les ri-
valités locales en présence et aux prises. En Alle-
magne, leschemins de fer, autrichiens ou bavarois,
se construisent sans qu'on s'inquiéte ou se cha-
grine de ceux de laPrusse et de la Saxe. Chez nous,
les organes des diverses exigences départemen-
se tales disputent la priorité, et vont jusqu’a mena-
cer de refuser leur vote a toute détermination qui
ne les satisfait pas immédiatement. 11 faut le dire
avec franchise et sévérité, avec sévérité quand on

| 3
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parle au nom des intéréts de la patrie commune,
par un pareil refus de concours on manguerait
ason devoir envers le pays. Pourquoi, d’ailleurs,
se disputer puérilement sur la priorité de telle
ou telle ligne de fer?

Habitants du midi, du nord, de 'est, de 'ouest
de la France! tous enfants d’'une méme patrie !
ce n'est pas les uns des autres qu’il faut étre ja-
loux a propos de lignes de fer; c'est 'activité,
ce sont les travaux des étrangers qui doivent exei-
ter en vous une noble et patriotique émulation.
Ne peut-on pas comprendre que toute la France
obtiendra forcément et successivement des rail-
ways; qu'une ligne en fera naitre vingt autres?
Pour se servir de nouveau d'une figure souvent
employée, ne comprend-on pas que les chemins
de fer peuvent étre comparésa destrones d’arbres
qui produisent d’eux-mémes des branches et des
rameaux ; qu’ils sont naturellement doués d’'une
puissance , pour ainsi dire végétative. Les Alle-
mands le savent bien , aussi en prodiguent-ils de
toutes parts sur leur sol les germes et les bou-
tures. Ces boutures prenant racine, se rejoindront

et couvriront le sol germanique bien avant que
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nous nous soyons décidés a Paris, s1 toutefois
nous laissons au centre directeur la totalité de cet
immense fardeau.

L’important , c’est de commencer sur une
grande échelle et sur plusieurs points; il ne
faut pas entraver ceux qui sont chargés de
la tiche ardue de satisfaire & toutes les de-
mandes avec des moyens limités. Ne compren-
dra-t-on pas qu’attendre tout de Paris pour cet
objet , c'est se condamner & des retards dont 'é-
tranger profitera en faisant perdre 4 notre com-
merce bien des centaines de millions?

Résumons ce qui vient d’8tre dit dans ce cha-
pitre :

Nous faisons 'addition des dépenses nécessaires
pour le vaste réseau dont la France a besoin.
Nous trouvons un gros chiffre, il nous effraie, et
nous n'accordons qu'une somme médiocre.

L’Allemagne ne fait point de semblables addi-
tions; le gros chiffre du total de ses dépenses
n’est écrit nulle part, il ne peut donc ni effrayer
ni arréler.

Les villes ne s’en reposent point sur les déli

bérations annuelles d'une capitale unique. Elles
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croient pouvoir agir par elles-mémes; elles ou-
vrent des souscriptions; elles donnent des terrains;
elles font faire des études; elles aident les gou-
vernements de toutes les maniéres et de toutes
leurs ressources.

On verra dans le présent ouvrage I'exposé deé-
taillé de cette facon d’agir.

Concours d'efforts; grande variété de ressour-
ces et de moyens de procéder; commencement
de travaux sur tous les points & la fois ; multipli-
cité de centres d'impulsion; activité pendant tout
le cours de l'année : tels sont les exemples que
nous offrent en ce moment les peuples de la

Confédération germanique.

L8
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CHAPITRE V.

Modes d'exécution,

Quelle part I'Etat doit-il prendre dans ces constructions ? — Quelle
part doil - élre abandonnée i esprit d'entreprise? — Quelgues
exemples de ce gue les éirangers ont fail & cet égard,

Ces divers modes d’exécution ont été longue-
ment controversés parmi nous. C'est méme a force
de discuter qu'on n’a pas agi jusqu’a ce jour. On
s’est en premier lieu complétement mépris, en
France et & l'étranger, quand on s’est imaginé
que toute ligne de fer devait immédiatement et
directement rapporter des avantages considéra-
bles, des bénéfices assez élevés pour payer de
gros intéréts. Il est sans doute en Allemagne,
pays que je prends pour exemple, un petit nom-
bre de ces chemins qui dés leur début ont donné
ce résultat. On en cite quelques uns gui peuvent
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se ranger parmi les spéculations les plus luera-
tives; le chemin de Nirenberg &4 Fiirth , par
exemple, a vu ses actions s'élever de 105 4 3g7.
Il est vrai que ce chemin ne parcourt qu'une trés
courte étendue, et que des relations. trés fre-
quentes d'industrie existent entre les deux villes.
Dans aucune autre partie de I'Allemagne les
résultals n'ont été aussi prodigicux; mais les
actionnaires ont en général retiré d’assez bons
intéréts. Sur quelques autres chemins enfin la
proportion entre la dépense premiére et le revenu
a &6 jusqu’ici assez peu encourageante, soit que,
par suite du défaut d'expérience et de la nou-
veauté de ces travaux, les chemins aient été trop
chers a établir; soit que 1'habitude de ce genre
de transport n'ait pas encore pris le dessus , que
les insouciants , les routiniers et méme les peu-
reux, qu'il fant aussi porter en ligne de compte,
ne soient pas encore frappés des avantages de
cette nouveauté; soit enfin que les lignes, res-
treintes au parcours de quelques provinces ou
localités isolées, n'aient pas encore atteint l'ex-
iension nécessaire pour atlirer les voyageurs et

les marchandises, que par la suite des temps on
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y verra affluer de toutes parts et de toutes les dis-
tances. L'état que je présente ici montre trés en
abrégé les fluctuations subies par les principales
actions des compagnies de chemin de fer de

I'Allemagne.
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Les chemins , soit allemands, soit francais , qui
existent jusqu’ici ne sont que les trongons épars
des grandes lignes dont 'Europe doit se couvrir
avec le temps; vouloir calculer la valeur de ces
constructions d’aprés leurs revenus actuels, ce
serait prétendre évaluer le rapport d’'un arbre
fruitier qui vient 4 peine d’étre planté, et qui n'a
eu le temps d'étendre ni ses racines, ni ses bran-
ches, ni ses rameaux. On peut poser en fait que
tous les chemins bien congus rapporteront par
la suite des intéréts raisonnables , que beau-
coup d’autres en produiront de trés avantageux.
Mais il est évident que la question ainsi posée
n'est envisagée que sous un seul de ses points
de vue. Ces considérations de spéculation immé-
diate et directe ne peuvent contenter que les
esprits étroits ou peu réfléchis. S'il est démontré
par la suite, pour admettire la supposition la
plus défavorable, que certains railroads, cer-
taines portions de chemins de fer ne peuvent pas
produire un intérét suffisant 4 mettre en balance
avec la dépense premiére, il ne faut pas en con=-
clure que ceux-la ne doivent pas étre faits; mais
bien qu'il est du devoir du gouvernement de
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venir au secours des spéculations particuliéres
sur tous les points qui ne présentent pas des
chances de bons revenus. Les garanties d’ intérét
paraissent 'une des meilleures méthodes pour
cette intervention auxiliaire ; ¢’est celle qui a été
suivie par plusieurs gouvernements étrangers.
Dautres pays, U'Autriche, le Hanovre , la Ba-
vitre, le pays de Bade, par exemple , ont mis 4 la
charge de I'Etat les lignes de fer dont ils ont doté
le commerce et I'industrie de leurs peuples, tout
en nourrissant 'espoir que cette dépense aménera
directement des revenus dont le Trésor profitera.
L’expérience a déja démontré en Allemagne que
les chemins de fer, en augmentant le déplacement
des consommateurs et celui des objets dont ils
ont besoin, augmente la consommation , et, par
conséquent, le revenu des impdts indirects. Il est
facile de concevoir que cette nouvelle facilité de
voyage et de transport met plus [réquemment
en présence Uacheteur et la denrée, augmente
en conséquence les occasions et les chances de
tentation et de dépense , active et redouble, en
un mot, 'achat et la vente, ou, en d’autres termes,

le commerce de toute nature. L'augmentation des
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revenus de 'impdot indirect n’est qu'une consé-
quence toute naturelle de cet accroissement du
commerce.—VYoici done encore un argument en
faveur de I'extension a donner aux lignes entre-
prises aux frais de I'Etat.

Les gouvernements allemands, au surplus, ont
pensé que quand bien méme les routes de fer
ne rapporteraient pas proportionnellement i ce
qu’elles ont colité, il n'en est pas moins du devoir
d'une autorité prévoyante et éclairée d’en presser
Pexécution. Les sommes employées i la construc-
tion des chaussées et des ponts, au creusement des
ports et des canaux, ne rapportent guére non
plus, sous forme de péage ou d’autres droits, un
intérét satisfaisant; mais ces dépenses n'en sont
pas moins considérées comme des actes de pré-
voyante et paternelile administration. Les chemins
de fer tiennent évidemment le milieu entre les
spéculations directement avantageuses, et celles
dont I'état et les populations ne retirent que des
profits moins exactement appréciables, parce
qu’ils se compliquent de bénéfices industriels et
commerciaux et davantages politiques. Les

chaussées cottent fort cher i I'Etat, ne lui rap-
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portent rien directement; mais elles satisfont aux
besoins les plus impérieux des populations. Les
chemins de fer les moins favorisés par la fré-
quence des passages rapportent cependant plus
que les chaussées; mais ils ont de méme que
celles-ci, et comme objets d'utilité publique, des
droits incontestables & I'appui du Trésor. Combi-
ner ces dotations auxiliaires avee ce que chaque
chemin, dans chaque localité, peut produire par
Jui-méme ; asseoir sur cetle base soit les garan-
ties d’intérét, soit les dotations partielles , telle
est la tache que les gouvernements ont 4 remplir;
telle est celle qu'ont accomplie d'aprés des bases
diverses les différents gouvernements de la Con-
fédération germanique.

Comme exemple d'une pareille dotation déci-
dée d’apres les vues les plus élevées et dans les
plus larges proportions, je citerai la convention
qui a été signée entre la Saxe et la Baviere. 1l
était question de la grande ligne centrale qui
d’Augsbourg doit étre tracée jusqua Nirenberg
et Leipsig. Cette ligne deviendra par la suite
celle du parcours des voyageurs et des marchan-
dises parties de la Belgique , de la Prusse, de la
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Poméranie , pour gagner le Midi et I'Orient ; elle
peut étre considérée comme le trone principal
des immenses ramifications qui, avant cing ans,
changeront les habitudes commerciales de I’Alle-
magne et des peuples qui I'entourent, c’est-a-
dire de toute I'Europe. Il était donc nécessaire de
ne point retarder cette grande détermination
d’ou1 découleront des avantages d'ane portée eu-
ropéenne. Les gouvernements bavarois et saxon
n'ont point reculé devant les énormes sacrifices
que leur imposait la position centrale de leur
territoire. La Baviére, dont le budget annuel est
d’environ 36 millions de florins ou de 77 mil-
lions de francs, a consacré une somme de 3o mil-
lions de florins ou 64 millions de francs 4 la con-
struction de la partie bavaroise de ce railroad. Le
royaume de Saxe, dont le budget annuel est d'en-
viron 5 millions de thalers ou de 17 millions de
francs, a affecté 6 millions de thalers ou 21 mil-
lions de francs 4 la partie de chemin qui doit
traverser ses industrieuses vallées, et conduire
4 sa -capitale si pittoresque et si hospitaliére ,
si riche en objets d’arts, si fréquentée par les

voyageurs étrangers, que la facilité du transport
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va faire affluer en plus grand nombre encore.

Tels sont les exemples que nous donnent deux
des royaumes constitutionnels de la Confédération
germanique.

La Baviére consacre une somme i peu prés égale
a son revenu annuel & la construction d'un che-
min de fer central, et c¢’est aprés avoir rétabli ses
finances , qui , comme toutes celles de I'Europe ,
avaient souffert par les guerres du commence-
ment de ce siécle; ¢’est aprés avoir embelli sa capi-
tale , avoir ajouté une splendeur royale aux riches
collections d’arts des anciens Electeurs de Ba-
viére; ¢’est aprés avoir donné un prodigieux essor
4 l'industrie bavaroise ; ¢’est aprés avoir diminué
les impdts d’'en cinquiéme depuis 830; c'est aprés
avoir sous tous ces rapports augmenté le bien-
étre de ses sujets, que le Roi de Baviére pourvoit
aussi magnifiquement & une pareille cuvre d'in-
térét national ! Et ce chemin, dont les fonds sont
assurés au moyen d’économies qui datent de six
années, n'est point le seul travail utile que le Roi
Louis ait entrepris :on poursuit sans reliche dans
ses Etats P'achévement du grand canal qui, réa-

lisant la pensée congue par Charlemagne et con-
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tinuant 'eeuvre qui fut ébauchée il y a mille ans,
doit joindre le Rliin au Main, et par conséquent
au Danube , et ouvrir aux bateaux a vapeur, ces
‘gigantesques émules des rapides wagons, une
voie qui liera Londres et Paris & Constantinople ,
Poceident civilisé a4 Porient si riche en produc-
tions et en débouchés.

Comme une invention en améne une aulre,
comme les succes s'engendrent et se succedent, la
navigation a vapeur sur les riviéres s’est perfee-
tionnée d'une maniére importante. Jusqu'ici les
cours d’'eau peu profonds étaient réputés inac-
cessibles aux bateaux a vapeur; les expériences
faites en Saxe, sur la partie la plus basse du cours
de I'Elbe , ont [ait disparaitre ou du moins ont
restreint cette difficulté.

Si de ces travaux des royaumes constitutionnels
de la Confédération, nous portons nos regards
vers les deux grandes monarchies allemandes,
nous trouvons également des exemples de sollici-
tude de la plupart des gouvernements et d’activité
ingénieuse de la part des populations.

En Autriche, I'esprit d’association avait, dés le

principe , réalisé d'importants travaux; mais
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quand la tiche s'est agrandie, parce qu'elle fai-
sait envisager & chaque instant de nouvelles es-
pérances , de nouvelles nécessités, le gouverne-
ment s’est mis & la téte des entreprises; et cet
acte tout récent a été accueilli avec reconnais-
sance par le public autrichien.

La Prusse aura, avant quelques années, des
lignes de fer qui lieront sa capitale a ses pro-
vinces rhénanes et & la Belgique ; chez elle aussi
c’est 'action combinée de I'Etat et de la popula-
tion qui a produit les résultats déja obtenus. Si
nous ne nous hitons pas, on ira, sous peu, de
Berlin & Bruxelles en moins de temps que nous
nen mettons pour arriver de Paris a la capitale
de la Belgique.

Les chemins de fer belges et prussiens sont
sur le point de se réunir; il ne mangue plus que
I'espace de quelques licues entre Liége et Aix-la-
Chapelle pour que le résean déja réalisé par
Pindustrieuse Belgique , fasse un tout avec les
systemes que PAllemagne construit sans reliche.
Ce chemin de quelques lieues sera fait sans au-
cun doute trés prochainement, et des lors la
Belgique sera en communication avec le Rhin ;

__.-i
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soyonsen mesure a la méme époque. Nous avons
au surplus compris 'urgence d'une ligne de fer
dans cette direction ; mais 1l en est d’autres tout
aussi nécessaires. Bien plus, nous ne pouvons
nous arréter ; force sera de suivre le mouvement
imprimé a I'Europe entiére.

Des difficultés peuvent exisler en ce moment
pour l'adoption de toutes les lignes dont nous
avons besoin; mais persuadons-nous bien que
ces incertitudes seront infailliblement fixées par
d’évidentes, par d'urgentes nécessités. Notre in-
décision peut durer une session, les mauvaises
raisons peuvent encore excuser nos lenteurs pen-
dant une année, et ¢’est fort regrettable sansdoute:
mais dés la session prochaine, on peut le pré-
dire avec assurance, tout le monde sera d’accord
sur la nécessité d’arriver, d'une fagon ou de
lautre, a la réalisation des lignes principales.
On peut le prédire, car de la part d'une nation
intelligente, l'oubli de ses intéréis les plus évi-
dents ne peut étre que momentané.

Laisser les autres capitales de notre continent
s'entourer de lignes et de systémes de fer,
c’est consentir a voir Paris abdiquer le rang
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qu’il oeccupe sur notre continent. Soyons assez
modestes pour ne pas dire, ou du moins laissons
dire aux moins modestes d’entre nous , que c'est
de notre grande cité que s¢ déversent sur I'Eu-
rope une certaine part des influences politiques ,
scientifiques et littéraires. Bornons-nous & rap-
peler des exportations plus palpables qui seront
moins conlestées et dont on ne craindra pas de
se montrer reconnaissant. L.’ Europe entiére n’hé-
sitera pas a avouer qu’elle désire se voir rappre-
chée de notre brillant Paris, ce sé¢jour aimé de
tous les riches de la terre, ce centre du gout et
de la mode, ce centre d'inventlions de toute na-
ture, de gracieuses créalions si constamment
renouvelées.

Construisons donc des voies de communication
accélérée de Paris & Calais, &4 Strasbourg, aux
frontiéres d’Espagne et d’'ltalie. Le monde entier
nous aura bientdt, sous mille formes, payé ce
qu’elles nous auront couté,

Ayons des lignes de fer allant & Lyon, a Mar-
seille, et les Allemands n’auront pas sur nous
vis-a-vis des Belges, au jour des négociations

commerciales , 'avantage d’offrir au débouché et
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au transit une vaste contrée devenue facile a tra-
verser rapidement. Car tel sera, sous le rap-
port du commerce international, le résultat des
systémes si étendus et si complets des chemins de
fer et de navigation a vapeur que I'Allemagne
établit en ce moment avec une incessante ac-
tivité.

L’Autriche est non moins occupée que la Prusse
de cette grande pensée d'utilité publique. La
Hongrie se couvre de lignes de fer ; la Pologne,
dans les trois parties qui la constituent , voit éga-
lement s’établir des railroads que la Russie, la
Prusse et I'Autriche dirigent sur Varsovie, sur
Posen et sur Lemberg.

En Italie, dans le royaume Lombardo-Vénitien.
d’'immenses travaux se poursuivent également ;
Tfiestc, cette moderne rivale de Marseille pour
le commerce du Levant, a hérité des anciennes
relations orientales de Venise. Mais cette ville
elle-méme va acquérir une importance nouvelle
par suite de I'établissement d'un chemin de fer
qui d’abord ira jusqu'a Milan, aprés avoir tra-
versé sur un pont gigantesque les lagunes de
Pantique ville des Doges.
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Il est, en outre, question de construire un
chemin de fer de Trieste & Vienne. Ce projet pré-
sente des difficultés; mais ellés seront vaincues
par la persévérance autrichienne. N'oublions pas
la dangereuse rivalité dont notre Marseille est
menacée par les ports de I'Adriatique, et prenons
nos mesures pour ¢u'un systéme convenable de
communication rapide, combiné de chemins de
fer et de navigation fluviale & vapeur, donne & la
France les mémes avantages de commerce et de
transit que ceux que I'Allemagne va devoir A sa
prévoyance a I'emploi judicieux de ses capitaux
et de ses ressources. Ces ressources diverses sont,
apres tout, bien loin d’'égaler toutes celles dont
la France pourrait disposer.
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CHAPITRE VL

Considérations de stratégie défensive.

Des chemins de fer considérés sous le point de vue du transport
des troupes et de la défense du lerritoire.

Jusqu’ici jen’ai envisagéles chemins de fer que
d’apreés les avantages qu'ils peuvent offrir sous
le rapport commercial et politique ; mais il est
un froisiéme point de vue qui n'échappe pas a
Pattention des peuples divers qui s'occupent de
ces constructions. A Dieu ne plaise que je pro-
nonce ici dans une pensée . méme éloignée, d'a-
gression , les grands mots de stratégie et de lignes
stratégiques ! Agent de paix, chargé depuis plus
de vingt-cing ans de ne faire entendre au nom de
la France aux nations étrangéres que des paroles

amicales ou pacifiques, je n’examinerai point ici
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tout ce que les chemins de fer présentent d’avan-
tageux én temps de guerre. C'est une tiche que
jelaisse a d'autres, avec la certitude qu’en France
elle sera bien remplie. Si cette invention offre,
comme il est hors de doute, de nouveaux moyens
de défense, voire méme d’'attaque; si elle est des-
tinée 4 grossir la liste des matiéres que doivent
eétudier et approfondir ceux qui s'occupent d’é-
tudes milifaires, ce ne sont point les hommes de
guerre de la France qui resteront en arriére pour
juger le fort et le faible de ce nouveau véhicule
stratégique, pour déterminer dans quelles condi-
tions et dans quelle mesure il doit ajouter un
jour i la puissance militaire d'un pays.

Les esprits ingénieux ne manquent pas plus &
notre patrie , que la science profonde et Ia recti-
tude de jugement, qui en mainte oceasion peuvent
devancer les le¢ons de 'expérience sans crainte
d'dtre démentis par elles. Ce n'est que d’aprés de
semblables calculs en effet, d'aprés des combi-
naisons théoriques, que les éerivains militaires
étrangers ont pu jusqu’ici établir quelle valeur
auraicnt en temps de guerre les grandes lignes de

fer, qu’ils regardent déja comme devant de toute
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nécessité &tre achevées avant la premiére lutte.
A ces calculs ona joint cependant déja quelques
expériences pratiques. Ainsi, toute une division
de Ia garde prussienne a parcouru, il y aunan,
en chemin de fer, la route de Berlin & Potsdam. Un
pareil corps de troupes et d’autres détachements
successifs pourraient aujourd’hui se rendre en
quatre ou cing heures & le;:f:delmurg ou & Dresde;
avant ¢ing ans, ils arriveraient en vingt-quatre
heures de Berlin a4 Cologne. En Autriche, on a
fait récemment des expériences analegues. Nous-
mémes avons vu, enfre autres , 'un de nos ba-
taillons de tirailleurs voyager sur le chemin de
Corbeil & Paris. Ce qui reste & savoir et a régler,
c'est le nombre de wagons et de locomotives né-
cessaires pour remplir, en cas de besoin, sur une
échelle suffisante, cette tiche de transport de
troupes i de plus grandes distances. Cette ques-
tion demanderait de trop grands développements,
et ils ne pourraient porter que sur des calculs hy-
pothétiques.

Qu’il me suffise de faire connaitre que les écri-
vains militaires allemands ont déjii longuement

examiné et débattu ces suppositions.
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Ceux d’entre eux qui ont uni les considérations
politiques & I'analyse des avantages militaires
proprement dits, ont fait valoir combien ces
communications accélérées ajoutent de solidité
aux liens fédéraux que 1815 a établis en Alle-
magne. Et sans doute, il est facile de concevoir
qu'un pays dont la force repose sur la concor-
dance des intéréts et de la volonté de tant d'Etats
indépendants, doit beaucoup gagner a cette fu-
sion plus intime qu'entrainent et de plus faciles
et de plus fréquentes relations ;- qu’il en résulte
nécessairement de plus nombreuses occasions
pour se concerter d'une capitale a 1'a1ut.|'e, plus
d’éléments de concorde ou de ressources de con-
ciliation; et enfin, il faut le dire, sans application
directe au corps germanique , il est évident que
cette grande mobilité, cette disponibilité immé-
diate de brigades et de divisions ajoute aux
autres motifs d'union Pintimidation, qui, en thése
générale, doit aussi étre comptée , parmi les mo-
tifs de cohésion fédérative.

Par contre, si un pays morcelé, et dont
la force défensive doit consister surtout dans

I'union compacte de ses parties constituantes ,
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dans les faciles relations établies entre ces nom-
breux centres d’action, fonde des espérances sur
I'établissement de grands réseaux de fer, un pays
comme la France doit, d’aprés d’autres calculs,
én attendre des avantages non moins certains.
S'il est utile pour une confédération de pouvoir
faire converger rapidement les pensées de tous
ses membres, les forces de toutes ses parties , il
est indispensable pour une volonté nationale cen-
tralisée dans un pays aussi vaste que la France ,
d'ajouter la rapidité d’exécution a la promp-
titude de détermination qui résulte de Vunité
du centre directeur. Le corps germanique a bien
dans la diéte dé Francfort un lieu de délibéra-
tion commune ; une commission militaire perma-
nente siége méme i ebté de Naréopage fédéral g
mais uf vote dés plénipotentiaires de souverains
confédérés ne saurait avoir, l'expérience le
prouve, la promptitude impérative de la pensée
naissant tout armée dans une capitale unique
qui, le méme jour, peut annoncer que les
chambres ont voté des subsides gigantesques , et
faire parvenir en quelques minutes aux extrémi-

tég duw territoire ded ordreés de mouvement de

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

STRATEGIE DEFENSIVE. 59

trotipes et de concentration. Je ne veux aborder
ici, pour nous et pour nos voisins, que des pré-
visions défensives ; mais on conc¢oit que, surtout
sous ce rapport , si les forces respectives augmen-
tent des deux parts par la création des lignes
de fer, ce ne seront point celles de la France qui
grandiront dans la moindre proportion. Il ést su-
perfli au reste de décider de quelle part cette
augmentation sera la plus grande ; ce qu’il est plus
convenable de poser en principe certain, ¢’est que
sous le rapport militaire, il n'y aurait , soit pour
PAllemagne, soit pour la France ; un désavantage
périlleux que pour celui des deux pays qui se lais-
serait devancer par Pautre. Ce qu’il faut surtout
se hiater d’ajouter, comme une pensée consolante
et bien favorable aux chemins de fer, ¢'est que
cette invention parait plutdt destinée i augmen-
ter dans 'avenir les relations amicales de peuple
o peuple , A faciliter I'échange des produits et ce-
Iui des idées, qu’a favoriser les pensées de guerre,
d’invasion et de conquéte, de coalition et de
contre-révolution qui ont cotité & 'Europe . il v a
quarante ans, tant de sang et de trésors. La France
ét 'Allemagne, en un mot, marchant d'un pas
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égal , et avec une noble et pacifique émulation ,
dans le champ de cette belle découverte , verront
augmenter, non point lapuissance réciproquede se
nuire et de s’ensanglanter, mais celle d’étre'une
et 'autre plus forte chez elle et de décourager
toute pensée de ruineuse invasion. _
Pour rentrer dans les détails techniques de la
question, il est utile de faire connaitre que les
écrivains militaires allemands ont déja examiné
a fond tout ce qui s’y rattache. L’appréciation
de l'importance des chemins de fer en cas de
guerre, leur valeur offensive, mais surtout dé-
fensive, leur liaison nécessaire avec les for-
teresses et camps retranchés, le nombre de
troupes qu’ils peuvent porter, la préférence 4
donner & telle ou telle arme dans ces transports
rapides , les modifications qu'il est nécessaire
d’introduire dans le matériel du service de paix
pour Paffecter au service de guerre, les précau-
tions ou arrangements qu'il serail avantageux de
prendre & I'avance , pour pouvoir faire passer le
matériel existant d'un genre de service i 'autre ;
les conditions que dans des hypothéses de guerre

tout gouvernement prévoyant doit imposer aux
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sociélés d’entreprise ; le pour et le contre, sous
le rapport de la destruction des lignes de fer en
cas de guerre, et la restriction qui en résulterait
de leur utilité & certaines localités centrales bien
gardées ou éloignées du théitre des hostilités;
toutes ces questions sont débattues en Allemagne,
depuis deux ans environ, dans d’intéressantes
publications. Je crois pouvoir présenter ici la
traduction abrégée d'une série darticles trés re-
marquables qui ont paru i ce sujet, il y a dix-huit
mois, dans la Gazette militaire de Darmstadt.
Quelques uns des calculs contenus dans ces arti-
cles, quelques unes des idées qu'ils énoncent
peuvent paraitre plus ou moins contestables ;
car dans une matiére inconnue, les idées sont
d’abord de toute nécessité incertaines , obscu-
res et partiellement erronées; la discussion a
lavantage d'élaguer en premier lieu les erreurs
et les préventions les plus palpables, et cette
¢lagation préalable est une opération par la-
quelle doit passer I'analyse de toute nouveauté.
Les Allemands ont déja dépassé cette premicre
phase de la discussion. Ils ont examiné la ma-

tiere avec leur persévérance laborieuse et leur
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profondeunr habituelle. Les articles qui ont été
publiés méritent d’étre consultés , et doivent
mettre sur la voie d'une véritable appréciation de
I'utilité que les chemins de fer présenteraient
sous le rapport militaire.

Je n'en dirai pas davantage sur ce sujet, jai
di m’imposer une certaine réserve en 'abordant.
Les hommes de guerre de-tous les pays 'appro-
fondiront sans doute, réfuteront les erreurs, rec-
tifieront les calculs hasardés par l'auteur alle-
mand. Les hommes de guerre feront leur devoir ;
ils obeéiront & une vocation entiérement dis-
tincte de celle qui m’est indiquée par mes fonc-
tions actuelles.

Je livre en tous cas la traduction suivante,
sans accepter la responsabilité des calculs qu'elle
contient , et qui doivenl surtoul , en provoquant
I'analyse et la réfutation , peut-éire une polémi-
que étendue d’un pays a l'autre, contribuer a
fixer les principes d’une théorie importante et
toute nouvelle.
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DU TRANSPORT DES TROUPES

SUR LES CHEMINS DE FEBR.

Extrait et traduit de la Gazette militaire de Darmstadi.

Aoilt 1840,

ARTICLE PREMIER

« Depuis le moment ot les transports par les
» chemins de fer ont pris quelgue accroissement,
» la question de savoir si ces voies de communi-
» cation peuvent ou ne peuvent pas acquérir une
» importance stratégique a donné lieu & de vives
» discussions. Le pour et le contre ont été sou-
» tenus avec la méme vivacité de conviction affir-
» mative el négative. Sans revenir inutilement sur
» les assertions erronées ou les exagérations dont

» ces premiéres discussions ont fait justice de part
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» el d’autre, nous allons examiner cette impor-
» tante question en ne nous appuyant que sur les
» faits et sur les calculs incontestables.
» Les partisans exagérés et superficiels des
» avantages stratégiques des chemins de fer y ont
» vu des moyens certains et irrésistibles d’inva-
» sion, des méthodes faciles pour le transport
» d'armées innombrables et de leur matériel.
» Les adversaires, non moins outrés dans leurs
» conclusions, ont refusé i ce genre de communi-
» cation toute possibilité d’étre employé au trans-
» port des troupes en temps de guerre.
» La vérité se trouve au milieu de ces deux as-
» sertions absolues. Lorsque les lignes de fer se-
» ront convenablement établies, que leur maté-
» riel sera bien calculé, il sera possible d’en tirer,
» dans certaines limites et dans certaines loca-
» lités (1), des avantages considérables tant dé-
» fensifs qu’offensifs. Le temps, l'expérience,
» I'usage , augmenteront cet emplo1 ; et pour qui-
» cdnque a étudié la question il parait certain que
(1) 11 faut bien remarquer cette double restriction de

I'écrivain allemand : dars ceriaines limites et dans cer-

taines localités. ( Note du tradecteur.,
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» dans [avenir les chemins de fer joueront un
» role important i la guerre.

» Une locomotive en bon état, conduisant un
» convol de 10 & 12 wagons renfermant 4oo per-
» sonnes et leurs bagages, parcourt une distance
» de 20 milles géographiques (146 kil. 6 hect.)
» en cing heures au plus, y compris les stations
» inévitables ; et cette locomotive peut faire non
» seulement deux voyages semblables en vingl-
» (qquatre heures, mais les répéter successivement
» pendant plusieurs jours. La société du chemin de
» fer de Leipsig a Dresde posséde des locomotives
» quiont fait 500 milles géographiques (3,665 kil.)
» a 31 milles par jour (227 kil. 2 hect.) en remor-
» qquant des convois de la force de ceux indiqués
» ci-dessus, et qui n'ont exigé que des réparations
» insignifiantes. Plusieurs fois déja des convois
» attelés de deux locomotives ont conduit ¢ a
» 1,200 personnes, de Leipsig & Dresde; ils ont
» parcouru cette distance de 15 1 2 milles géo-
» graphiques (113 kil. 6 hect.) en trois heures
» et demie, bien que le chemin ne soit pas entié-
» rement horizontal.

» Lorsque les convois sont moins considérables,

5
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» par exemple de 200 personnes environ par lo-
» comotive , la vitesse peut &tre portée 4 5 ou
» 6 milles par heure, pourva guon ne fasse
» pas d’autres haltes que celles nécessaires pour
» renouveler I'eau et le combustible, ce qui a
» lien ordinairement au bout d'une heure et demie.
» 51 les distances sont plus cmlrtés, on peut aug-
» menter considérablement le poids, et obtenir
» cependant une vitesse de 3 milles 4 I'heure.
» Les montées diminuent naturellement un peu
» la vitesse de la marche ; mais si les chemins de
» fer étaient horizontaux dans toute leur lon-
» gueur, on pourrait admettre une vitesse de
» Hmilles (36 kil. 6 hect.) (1) au moins par heure
» et augmenter considérablement le poids sans
» compromettre les machines.Quoi qu’il en soit, et
» lors méme que les chemins ne sont pas parfai-
» tement horizontaux, la différence de la vitesse
» est presque insensible lorsqu'un convoi se com-

»pose de 2 ou 3 wagons en sus ou renferme

(1) Reppelons ici que les chemins de fer de la Prusse
seront presque entierement horizontaux dans toute la lon-
gueur de cette monarchie, de Memel aux contrées qui
s rapprochent du Rhin! (Note du traducteur, )
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» 100 personnes de plus. Tous les caleuls que
» I'on a cherché & établir pour prouver le con-
» traire se sont trouvés inexacts. L'essentiel est
» (que la machine produise assez de vapeur et que
» sa force motrice soit soigheusement entretenue.

» Les résultats qu'on vient de citer relative-
»ment & la force des machines, & la charge
» des wagons et a leur vitesse, prouvent done
» qu'un convoi attelé de 2 locomotives condui-
» sant 20 4 24 wagons suffit parfaitement pour
» transporter chaque jour, &4 une distance de
» Ao milles (293 k. 2 hect.), un bataillon de 8co &
» 1,000 hommes avec tous les bagages néces-
» gaires. Ainsi le transport d'un régiment fort de
» 3 bataillons exigerait I'emploi de 6 locomotives
» ét de 60 a4 72 wagons.

» Quand on veut transporter des troupes avec
» une grande promptitude d'un point & un autre,
» il faut se borner au bagage le plus indispen-
» sable ; ce principe est depuis long-temps re-
» connu. Chaque officier d’état-imajor ou aide-de-
» camp n’aurait done besoin que d'un cheval, ce
» qui en porterait le nombre & 10, en y compre-

» nant celui du chirurgien du régiment. On peut
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» s¢ dispenser d’accorder des chevaux de selle
» aux capitaines, et, en général, ils n’en avaient
» pas dans les armdées de Napoléon (1), qui fai-
» sait faire, comme on sait, a4 ses troupes de
» grandes marches. Quant aux 3 chariots de
» munitions, 12 chevaux suffisent, puisque leurs
» mouvements ne doivent pas étre aussi promplts
» (que ceux des chariots de munitions de l'ar-
» tillerie ; pour les voitures de bagages et d’am-
» bulance, on pourrait facilement se procurer
» sur les lieux mémes les chevaux nécessaires.
» On n'aurait donc besoin tout au plus que de
» 26 chevaux de selle, de bat et de trait, et
»une seule locomotive suffirait pour le trans-
» port du tout ; on pourrait méme s’en passer si
» les bataillons ne comptaient que 8oo hommes ,
» et si on laissait derriére les chariots de bagage

» les moins nécessaires. »

(1) Dans les armées allemandes et dans 'armée russe ,
le nombre des officiers montés est beaucoup plus considé-
rable que dans 'armée frangaise. ( Note du traducteur, )
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Suite du premier article.

Aofit 1840.

« Supposons qu'une brigade d’infanterie de
» 6 bataillons & 800 hommes, y compris les offi-
» ciers, doive étre transportée sur le chemin de
» fer avec ses chevaux et ses chariots les plus
» indispensables ; voyons combien il faudra de
» wagons pour les hommes, les chevaux et les
» chariols , en ménageant autant que possible les
» capaciteés et les forces de ce moyen de trans-
» port rapide.

» Labrigade se compose d'un général de brigade
» avec 2 aides-de-camp, de 2 chefs de régiment
» el de 6 chefs de bataillon, avec 8 adjudants-
» majors et 2 médecins de régiment ; par consé-
» quent de 21 officiers, qui nécessairement doi-
» vent étre i cheval. Le général et les deux colonels
» prennent chacun deux chevaux avee eux; les
» autres officiers se contentent, en attendant, d'un
» cheval chacun, et laissent leurs autres montures
» en arriére avec les gros bagages. Il faut done
» compter 24 chevaux de selle. 11 y a de plus,

» pour les officiers it cheval de la brigade, 10 che-
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» vaux de bit, et en outre 2 chevaux de somme
» pour porter les objets d'ambulance et les mé-
» dicaments indispensables; ce qui fait 12 che-
» vaux de bat,

» La brigade est suivie de 6 chariots de muni-
» tions, attelés chacun de 4 chevaux; 3 chariots
» de réserve non attelés, pour les ustensiles in-
» dispensables ; 6 chariots non attelés (fourgons
» ou voitures) pour les chefls de 'administration,
» les médecins de bataillons et les officiers ma-
» lades, pour lesquels on se pourvoira de che-
» vaux par réquisition en temps et lieu; ce qui
p fait 24 chevaux de trait et 12 chariots. On
» aura done en tout & transporter 5,000 hommes
» (y compris les non combattants), 6o chevaux et
» 12 chariots.

» Nous supposons que les wagons pour le trans-
» port des voyageurs peuvent contenir 5o per-
» sonnes; que ceux pour les chevaux sont pour
» 6 chevaux, et que les chariots de munitions sont
» placés chacun séparément.

» L’exigence totale consisterait en 100 wagons
» pour les hommes, 10 pour les chevaux et 12

» pour les effets; en tout 122 wagons de trans-
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» port; ce qui ferait un double train & 20 et deux
» & 21 wagons. Par conséquent la brigade pour-
» rait éire transportée moyennant 12 locomo-
» tives; et les trains n’auraient pas une plus
» grande charge 4 supporter que cela n’a eu lieu
» sur divers chemins de fer, sans qu'aucune né-
» cessité particuliére ait déterminé ce charge-
» ment.

» La plupart des chemins de fer de quelque im-
» portance tels qu'ils existent déja pourraient suf-
» fire, 4 la rigueur, a ce transport d'une brigade

ainsi répartie; mais cette méthode est vicieuse

=

r

» s1 on la considére sous le point de vue militaire.

» Nous allons donc établir une autre maniére de

b

compter, exigeant un plus grand nombre de

=

wagons de transport. Il faut que tout ce qui est

lié par les exigences de la tactique se trouve

=

=

réuni autant que possible ; que les compagnies

e

» et leurs subdivisions, les pelotons et sections,
» en général les fractions, tant d’administration
» que de manceuvre, soient autant que possible
» transportés ensemble et avec une partie de

» leurs chefs
» Nous arrangerons, par conséquent, d’apreés
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» ces exigences les trains destinés 4 {ransporter
» un bataillon complet, avec tout ce qui y appar-
» tient; les 1’=lﬁis-maj0rs,lcs voitures et les chevaux
» seront répartis conformément & ces principes.
» Relativement aux voitures pour les hommes,
» nous supposons que la moitié des wagons desti-
»nés dans les trains ordinaires 4 la derniére
» classe suffit pour transporter 5o personnes par
» wagon et I'autre moitié & raison de 4o. Nous
» ne complons pas sur des wagons d’'une capacité
» plus grande , car ceux 4 6 et 8 roues ont & sur-
» monter sur les chemins de fer trop de difficultés
» surtout dans les courbes. Quant aux wagons a
» transporier les chevaux, nous les calculons tous
» a raison de 6 chevaux.

» On doit apporter d’autant plus de soin dans
» les projets relatifs aux constructions de ceite
» espéce de wagons qu’il n‘en existe encore pour
» le mnoment gue trés peu en Allemagne.

» On aura besoin, pour un bataillon de
» 800 hommes, y compris les officiers & pied,
» de 18 wagons pour le transport des hommes.
» Nous complerons cependant 19 wagons. Il nous

» parait,, sinon nécessaire, du moins désirable
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en effet, que les officiers soient réunis dans
une voiture couverie : il y aura peut-&tre &
excepter deux officiers qui se trouveront, I'un
a la téte et lautre a la fin du train. Les deux
places qu’on gagnera ainsi pourront &étre don-
nées aux mailres ouvriers, ete., qui trouveront
en outre quelques places pres des voitures de
munitions et des fourgons.

» Nous accorderons de méme a chaque bataillon
son chariot de munitions et une voiture particu-
liégre ou une caléehe (1). Nous porterons aussi
en coimpte les chevaux de selle, de somme
et de trait nécessaires, et comme lindique
I'état qui va suivre.

» Il se trouvera sur le premier double train :

» Le général de brigade, 2 aides-de-camp,
4 chevaux de selle et 2 chevaux de bat. Le
commandant doit étre i la téte de transport,
attendu qu'il est plus facile de donner des or-
dres en arricre qu'en avant, au moyen des
conducteurs du chemin de fer, et par des si-

gnaux convenus d’avance.

(1) Tout cela est calculé d’aprés les habitudes de quel-

ques unes des armées allemandes. (Note du traducteur.)
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» Un chef de bataillon avec un adjudant-major
» el 2 chevaux de selle; le cheval de bit qui
» lear appm‘lientsera remis 4 un autre transport;
» en outre, 4 chevaux de trait. Le train se
» composera donc de 19 wagons pour les of-
» ficiers et soldats d’un bataillon; de 2 wagons
» pour 12 chevaux, d’un chariot de munitions et

» d'une caléche, ou d'un second chariot de muni-

et

» tions.
» Au denxiéme double train , se trouveront un

chef de bataillon, 2 adjudants, un méde-

=

» cin de régiment, 6 chevaux de sella, 2 de

bat et 4 de trait. Le train consistera en

=

» 19 wagons contenant le bataillon; 2 wagons
» de chevaux, un chariot de munitions et une
» caléche.

» Le troisiéme double train consistera en un
chef de bataillon, un adjudant, 2 chevaux de

=

» selle , et autres, savoir : le cheval de Dbat
» du premier train, 2 chevaux de somme avec
» les effets d’ambulance et les 2 chevaux de
» somme des 2 derniers trains ; en outre, 4 che-
» vaux de trait. Le train sera composé de 19 wa-
» gons du bataillon, 2 wagons de chevaux, un
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» chariot de munitions et un fourgon d’outils et
» autres objets. '

» Le quatriéme double train est composé
» comme le second. Le cinquiéme et le sixiéme
» sont composés comme le troisiéme , 4 I'excep-
» tion cependant des chevaux de bat des officiers
» de l'état-major et des adjudants, qui se trou~
» vent déja au troisiéme train. Chacun de ces
» deux trains est par conséquent composé des
» 19 wagons du bataillon, de 2 wagons de che-
» vaux , d'un wagon de munitions et d'un wagon
» d’outils.

» Le tableau suivant donnera un apercu de cet
» arrangement , et servira a présenter cette idée

» d'une maniére plus claire.
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Tableaw pour le transport d'une brigade d’infanterie.

(Extrait de la Gazelte militaire de Darmstadt).

1‘ ]
MOYENS | . £ 3
ETAT DU TRANSPORT. =y
de travsport, | * % F
=7
Il -
- B R I o N I
.= o
: Z W |8 ]
a2 =9 =l=| .
A= - (=] =] E i
= of = S 3] .
[ = 2 El2l=1= = /e
= |21 = |=|ElE|IZ|E|lS |8 &2
£z = |B|Z|EI2 S|= |2 =
= |12 = |=|5|= El&| o | o o .
= = W Pl |lowlalz | = wy |oem =
= |- = Tl === g Gt % =
IR I I e e e T =
iy s [ =la|=i= ] ey | [ [=1
v |2 2 |l=l=l=z|2|@®|E|E2|E|E|E
TIE|Z |ziElciEls|= |28 ®|E
E IS E | Z2I2IEIEIE|lm|l2Elm]E
=l (RiPjuilo|= |F FFlE =
. ; i géndral,
Ii | 5 800 6} 2] 4§ 1} 1§ 19 27 2] 23] 2) 1 major.
!l 3 aides-de-cam pH

e

Jl ml?nel.
IT | 5] 800 6 2( 4| 1| 1| 16| 2| 2| 23| 2 éf,‘::}‘é’.:‘i;m
1 meédecin de rég.
T T - - .
1L | 2| 800| 2| 6| 4] 1| 1] 19} 2| 2| a3 ﬁﬂrﬁlﬁdna
|| === | == | — | —]— — |
il colomel,
IV | 5| 800] 6| 2| 4 1| 1| 19} 2| 2| 23 Ei%::ﬁ]u(:;{nﬁs
, 1 médecin de rég.
— === === == == .
V| 2 800 2| w| 4] 1f 1| 19) 1] 2| 22 ﬂﬁg.ljﬁf.lﬁrint
SN SO DU N U NN NN NN NSO S S S
VI | 2} 800 2| ») &) 1] 1] 19} 1] 2| 99 2%13‘1?;’1‘.’551“
1
1

Towl |21 480024 [12/24] & ﬁllliLI{} 12 136(1

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

TRADUCTION DE LA GAZETTE DE DARMSTADT. 77

» Il faut observer que dans les voitures ouver-
» tes de chaque double train ( nous en supposons
» g a o0 places, et g a 4o ) se trouveront Jo pla-
» ¢es non occupeées; et que 20 personnes trou-
»veront de plus des places dans les 4 voitu-
» res de transport. Ces 3oo places, qui seront
» libres dans les 6 doubles trains, suffiront pour
» recevoir les non-combattants, les domestiques,
» les femmes, ete., de la brigade.

» Comme les doubles trains de 25 wagons
» et plus ne sont pas une chose extraordinaire,
» méme sur les chemins de fer de 15 4 20 mil-

» les de longueur, on pourrait au besoin comp-

-]

ter encore 8 wagons pouvant transporter 48

chevaux de selle et de somme, ou 4 four-

=

a

gons avec 16 chevaux de bat et 8 chevaux de

=

selle, sans que les trains en fussent trop sur-

chargés. Par contre, on aurait besoin, sur

-]

=

chaque chemin d'une longueur de 20 milles,

de 2 locomotives de réserve , dans le but de

-]

prévenir toute interruption. Nous démontre-

=

-

« rons statistiquement que ce qui manquera
» pour transporter des corps de froupes plus
» nombreux, ce seront plutdt les wagons de
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» transport que les locomotives. L’objection
» contenue dans l'ouvrage cité plus haut (1),
» et d’aprés laquelle on aurait besoin pour trans-
» porter 30,000 hommes, méme sans pare d’ar-
» tillerie , de €96 locomotives , et I'assertion que
» la colonne aurait une longueur de 44 milles al-
» lemands (15 milles au degré), ne parais-
» sent pas plus fondées que les grandes diffi-
» cultés que lauteur prétend avoir découvertes
» pﬁur le transport des troupes par les chemins
» de fer; ses calculs ont été établis d’aprés des
» bases fausses.

» Je pose en principe que l'apparition subite
» d'une ou de plusieurs brigades sur les points
» principaux d’opération que nous occupions au-
» trefols avec des forces trés minimes, ou qui
» n'étaient gardés que par quelques escadrons,
» peuvent avoir , en bien des circonstances , des
» consequences décisives.

(1) La citation se trouvait dans les premicres pages de
cet article que j'ai beaucoup abrégé. (Note du traducteur. )
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Transport de I'"Artillerie.

» Quand il s’agit du transport de l'artillerie
sur les chemins de fer, la plus grande difficulté
consiste dans le danger de 'explosion des cais-
sons de munitions. Les étincelles qui sortant
de la cheminée se répandent au loin, la braise
encore bralante qui tombe de la grille du foyer,
presentent en effet des dangers ; il ne serait pas
impossible cependant d'éviter le premier de
ces deux inconvénients, le second serait plus
difficile a4 écarter. On espére méme, en em-
ployant de bon charbon pour le chauffage , em-
pécher entiérement I'éruption des étincelles;
cependant les peines quen s’est données a cet
¢gard n’ont pas encore eu un résultat entiére-
ment satisfaisant (1). On continue & essayer en
Allemagne différents appareils nouveaux : un
prix a été proposé pour cetlle immportante amé-

lioration. En ce qui regarde la grille , un chan-

(1) Sur ce point comme sur beaucoup d’autres il est

eévident que le temps et l'expérience vaincront les diffi—
cultés, feront disparaitre les inconvénients. (Note du
traducteur. )
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» gement ne parait pas praticable , le renouvelle-
» ment continuel de P'air étant indispensable. Ce-
» pendant I'expérience acquise sur les chemins de

» fer en Belgique a prouvé que moyennant I'em-

e

» ploi de couvertures bien hermétiques et d’autres
» mesures de stireté, I'emnbrasement de la poudre
» des caissons ainsi transportés serail bien moins
» & craindre que sur les chaussées pavées ou
» pierreuses qu'on ne peut éviler dans la marche
» des armdées. Au surplus, la guerre en elle-méme
» étant un état continuel de dangers affrontés,
» on ne doit pas rejeter une méthode présentant
» des avantages décisifs par cela seul qu'elle est
» plus  ou moins périlleuse; il faudrait sans
» cela défendre jusqu’aux feux de garde ou de

¥

bivouac par la seule raison que le soldat a la

» giberne remplie de cartouches et se place tout

=

pres des feux (1).
» Il existe une autre difficulté assez grave
» pour le transport de I'artillerie sur les chemins

» de fer : elle résulte du grand nombre de che-

(1) Il faut s’en tenir & Vassurance qu’on triomphera de
ces chances d’explosion; ou bien renoncer, jusqu’a 'obten-
tion de ce résultat, au transport des caissons. (Note dutrad.)
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» vaux et de voitures augmentant de beaucoup la
» Jongueur et la pesanteur des convois. On pour-
» rait bien, a la vérité , pour ce genre de trans-
» port, qui demanderait un matériel si considé-
» rable, se servir de relais de chevaux de traitau
» lieu de locomotives, et nous prendrons en con-
» sidération ce moyen comme pouvant étre em-
» ployé en cas de besoin.

» Nous ne nous sommes occupés ici que des
» batteries légeéres de 'artillerie a pied, dont les
» pieces et les chariots sont caleculés a raison de
» 4 chevaux. Nous comptons de plus pour chaque
» piece une voiture de munitions ; pour chaque
» batterie 2 chariots de réserve, une forge de
» campagne et /4 & 6 chevaux de réserve. On ne
» peut placer sur les wagons ordinaires, tels qu'ils
» existent jusqu’a ce jour, qu'une pi¢ce avec son
» avant-train ; cependant il restera encore assez
» d’espace pour placer les hommes qui la servent,
» el pour lesquels on établira des bancs le long
» des cdtés du wagon. De cette maniére on trans-
» portera une brigade d’artillerie, 4 batteries
» de canons et 2 obusiers sur les chemins de fer.

» En ménageant les places et les forces autant
6
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» (que possible, un double train de 24 wagons
» sernit composé et chargé ainsi : 8 chariots
» avec 8 pieces et 120 hommes , 4 chariots de
» munitions et 64 hommes ; un chariot avec une
» voilure de réserve et 16 hommes: 11 voitures
» de chevaux avee 66 chevaux de trait et de selle
» et 22 hommes. En tout 24 voitures et 13 cha-
» riots, 66 chevaux et 230 hommes.

» D'aprés ce compte, il resterait de la batterie
» 4 chariots de munitions, un chariot de réserve,
» une forge et 24 chevaux de trait.

» Par conséquent, 4 doubles trains suffiraient
» pour transporter une brigade entiére avec ses
» dépendances. Au 5% double train, on pourrait
» placer les 16 chariots de munitions, 4 chariots
» de réserve et /4 forges de campagne, c'est-a-dire
» en laissant en arriére Pattelage de ce parc de
» réserve. Si cependant on voulait le mettre en
» mouvement et le mener a la méme destination,
» On pourrait le placer sur deux doubles trains
»dont chacun contiendrait : 8 chariots de muni-
»tions, 2 chariots de réserve, 2 forges de cam-
» pagne, et environ 54 chevaux de selle et de trait,
»en tout 21 voitures de transport.
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» Si 'on avait le dessein de melire en mouve-
» ment en un jour (la distance étant de 4o milles
» allemands ) 15,000 hommes d’infanterie avec
» 32 pitces et 'attirail nécessaire , chariots, che-
» vaux de selle, de bit et de trait , réunis autant
» (que possible, conformément aux exigences qgui
» résulteraient d’une prochaine rencontre de 'en-
» nemi , on aurait besoin du matériel suivant :

» Pour 3 brigades d'infanterie, 36 locomotives,
» 342 wagons pour les hommes, 42 wagons de
» chevaux et 36 chariots ou voitures.

» Pour une brigade d’artillerie, 12 locomotives,
» 62 voitures pour les chevaux et 76 chariots. En
» tout 485 locemotives, 342 wagons d’hommes,
» 104 voitures de chevaux et 112 chariots. Il faut
» ajouter de plus 16 locomotives de réserve. Par
» contre, nous avons adopté pour chaque brigade
» d'infanterie 4 wagons de 4 chevaux en sus moyen-
» nant lesquels on transporterait la quantité de
» chevaux de selle que réclameraient les besoins
» du service habituel. Surun chemin de fer pourvu
» de son matériel ordinaire, on ne manguerait pas
» de locomotives , car on a adopté pour base des

» calculs généralement établis 2 locomotives par
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» chaque mille allemand, sur un chemin & double
» voie et suffisamment fréquenté. Pour ce qui
» regarde les wagons de transport qui manque-
» raient , on aurait & s’en pourvoir soit en les pre-
» nant sur d'autres chemins de fer, soit en les
» faisant construire.

» 51 I'on considére qu'a la fin de 'an 1839, on
» comptait en Belgique sur les chemins de fer,
» d’aprés ce qui a été publié par le gouvernement,
» 82 locomotives, 3g2 voitures pour les voyageurs,
» oo wagons pour le transport des marchandises,
» et 63 wagons pour le service du gouvernement,
» bien que les chemins de fer projetés fussent a
» peine 4 moitié achevés, il ne paraitra pas trés
» difficile dans-l'avenir, et dans les localités ol
» ce service sera complétement organisé, de se
» procurer le matériel indispensable 4 de sembla-
» bles transports. Le manque de voitures organi-
» sées pour le transport des chevaux qui existe au
» début de ces entreprises diminuera nécessai-
» rement a4 mesure que le transport du bétail
» deviendra plus fréquent; et & ce propos nous
» croyons utile de faire observer que, le 15 juin
» dernier, en Autriche, on a transporté sur le che-
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» min « Ferdinand Nordbahn » 183 bétes i cornes
» sur 23 wagons avec une seule locomotive.

» 11 est plus difficile de transporter de la cavale-
»rie sur les chemins de fer au moyen de ma-
» chines & vapeur. L’expérience a déja prouvé que
» beaucoup de chevaux sont tellementexcitéspar le
» bruit des machines & vapeur, surtout par le son
» aigu des sifflets de signaux, qu’ils se blessent en
» se débattant ou quelquefois méme deviennent
» malades a la suite de ce trajet. On a déjaremar-
» qué en Allemagne qu'un voyvage de quelques
» lieues peut tellement agiter et épuiser les che-
» vaux , que parfois en arrivant ils refusent de
» manger. Les chevaux de I'artillerie n’ont pas cet
» inconvénient au méme degré; ils sont, en effet,
» accoutumeés aux détonations et i toute espece
» debruit. Plusieurs précautions pourraientobvier
» a toutes ces difficultés qu’entraine le transport
» des chevaux sur les chemins de fer. La présence
» de quelques uns des hommes qui les soignent
» habituellement contribuerait & les calmer. On
»sait quelle influence la voix, soit menacante, soit
» caressante, des personnes que les chevaux con-

» naissent, a d’empire sur eux. De plus on pour-
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» rait, comme c'est 'nsage dans les vaisseaux de
» transport , mettre les chevaux sur des sangles.
»Ces précautions sont bien compliquées sans
»doute, mais un si important résultat exige de
» grands préparatifs.,

» En admettant méme que des mesures bien
» concertées éeartent tous les inconvénients, il
» n'en resterait pas moins démontré qu'a peine
» on pourrait transporter un régiment de 750 ca-
»valiers avee les mémes moyens qui suffiraient
» pour faire voyager 5,000 hommes d'infanterie
»ou 32 pitéces de canon attelées avec leurs four-
» gons de munitions. Pour ces quantités égales de
» chacune des trois armes il faudrait 12 locomo-
» tives et 144 wagons,

» Il résulterait de tous ces détails que la ca-
» valerie doit, en géneral, renoncer a ce genre
» de transport. Jusqu'a ce que des moyens plus
» étendus aient été créés, ons’en tiendra au trans-
» port de Partillerie et de Pinfanterie. On préfé-
» rera, en effet, toujours une brigade d'infanterie
» ou 4 batteries attelées, & 750 hommes de cava-
» lerie,

» Nous croyons que le maximum des forces
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» qu'on peut jusqu'a présent transporter a la fois
» sur un chemin de fer d’uue-]ﬁngueur de 30 a
» 4o milles d’Allemagne (15 au degré) est de
» 15,000 hommes d'infanterie et 32 piéces d’ar-
» tillerie, ou 20,000 hommes d'infanterie sans
» artillerie. A P'égard de cette arme, il sera néces-
» saire de prendre des mesures particuliéres aux
» points de départ el aux points de relais.

» Nousnous réservons de développer nos idées
» plus amplement dans les articles qui suivront,
» et nous prions le lecteur de ne pas oublier que
» nous parlerons surtout des chemins de fer pour
» le transport des réserves d'infanterie. Ces ré-
» serves, poritées tout-a-coup sur les points ou
» 'ennemi ne les attend pas, devront avoir sou-
» vent des résultats décisifs. »
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DEUXIEME ARTICLE.

« Dans notre premier article nous nous sommes

» occupés exclusivement du transport des troupes
» sur les chemins de fer au moyen des machines
» avapeur. L'emploi des relais de chevaux sur ces
» mémes chemins n'est pas de moindre impor-
» tance. Sur des chemins defer de 2 4 3 milles d’Al-
» lemagne ou sur des chemins tortueux, dans les
» pays de montagnes, il sera plus avantageux de
» se servir de chevaux. Nous allons examiner les
» avantages qui peuvent résulter de leur emploi.
» Bien que le manque de locomotives soit

» moins a craindre que le manque de wagons et
» de voitures de transport, il peul se faire ce-
» pendant qu'une grande partie des locomotives
» disponibles ait éié endommagée par un emploi
» extraordinaire des machines, et qu'on ne puisse
» s’en servir pendant quelque temps. On peut
» aussi étre obligé par des circonstances parti-

» culiéres i réunir et a tenir prétes toutes les lo-
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» comotives d'un chemin de fer sur un point stra-
» tégique de ce chemin, de sorte que d’autres
» positions militaires importantes et plus éloi-
» gnées se (rouvent dépourvues de locomotives.
» Dans ce cas, et si 'on n’avait pas pris d’avance
» des mesures pour pouvoir au besoin employer
» les chevaux, l'utilité des chemins de fer serait
» irés restreinte.

» Un wagon contenant 4o hommes avec armes
» et bagages représente 120 quintaux. Une voi-
» ture chargée d'une piéce de 6 avec son coffret
» rempli et 16 canonniers, ou un caisson de muni-
» tions avec le méme nombre d’hommes, pése en-
» viron 100 quintaux. Un chariot avec 6 chevaux
» de selle ou de trait et 2 conducteurs, forme le
» méme poids.

» Maintenant si I'on admet qu’il ne soit pas
» prudent d’atteler plus de deux chevaux 4 un
» train de voiture, ce train entier pourra se
» COMPOser :

» De 5 wagons eontenant 200 hommes, ou de
» 6 voitures portant canons et g6 hommes, ou de
» 6 voitures portant 12 hommes et 36 chevaux.

» Appliquons maintenant ces raisonnements au
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» transport d’un corps de troupes déterminé, pour
» voir jusqua’ el point les moyens de trainsport
» donit dispose ce corps pourront suffire sur un
»chemin de fer. »

I’éerivain allemand propose ici de faire voyager
les corps d’infanterie en utilisant, pour les pre-
miéres stations, les chevaux ordinairement atta-
chés aux bagages des divisions ou autres corps de
troupes, et en leur fournissant des attelages de
réquisition pour le reste de la route. Il semble
préférable, si 1'on ‘reconnait la possibilité d’em-
ployer les chevaux au transport des troupes, de
n'avoir 4 toutes les stations que des attelages de
réquisition. Je supprime également tout ce que
I'auteur propose pour le transport de lacavalerie ;
au moyen de ses propres chevaux, son systéme pa-
rait en effet trop compliqué pour étre exécutable.

A Pégard du transport’ de I'artillerie sur les
chemins de fer et au moyen de chevaux , 'auteur
entre dans de trés grands développements, pour
prouver que les chevaux de Fartillerie elle-méme,
convenablement échelonnés et envoyés d’avance

comme relais, peuvent suffire & ces transports.
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Ses calculs sont établis: avec soin’; mais il n'en
reste. pas’ moins prouvé qu’il n’existera pour
faire mouvoir les longues files de wagons char-
gés soit d'infanterie , soit d’artillerie, que deux
moyens praticables en grand , savoir : 1° les lo-
comotives a vapeur; 2° les chevaux de réquisition
amenés des localités qui bordent les chemins.
Quant & Pemploi des chevaux de Uartillerie elle-
méme établis en relais et trainant les files de
wagons , 1l ne semble pas possible d’y songer.

Ces articles de l'officier allemand se terminent
par des réflexions qui paraissent judicieuses,
surtout en ce qu'elles en appeHent en derniére
instance & des essais préalables et multipliés.

En contestant méme une partie des caleuls
que nous venons de présenter, il est en tout cas
certain qu'avec des arrangements bien enten-
dus, on peut tirer de I'emploi des chemins de
fer des résultats trés importants, quant au
transport des troupes. On ferait bien d’ordon-
ner en France des essais répétés; et de ne
pas se laisser effrayer par les objections qui se
présenteront de toutes parts avant que Pexpé-
rience ait été faite.
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L’écrivain allemand termine ainsi :

« Nous croyons avoir - prouvé quun corps
» de 15,000 hommes d'infanterie avec 3o pié-
» ces d’artillerie peut étre transporté simultané-
» ment au moyen de la vapeur sur un chemin de
» fer, et 'on comprendra aisément qu'un pareil
» corps de réserve, qu’on peut faire paraitre avec
» une promptitude presque incroyable, est &
» méme de détruire toutes les combinaisons stra-
» tégiques de l'ennemi. Quant aux chemins de
» fer éloignés du théitre méme de la guerre, on
» pourra s’en servir également avec avantage en
» employant les chevaux; car si les chaussées
» sont mauvaises , on ménagera le temps, et plus
» encore le matériel de 'armée; et s'il était né-
» cessaire de hiter encore plus ses mouvements,
» on pourrait employer les deux forces motrices
» & la fois ou alternativement. Lorsque les princi-
» paleslignes de fer seront construites, ontrouvera
» dans les réunions annuelles du contingent de la
» Confédération germanique des occasions de
» metire en pratique tout ce que nous avons

avancé relativement au transport des troupes et

p

b

» de D'artillerie. »
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CHAPITRE VIL

Considérations d'un autre ordre.

Considérations qui, a la rigueur, peuven! se rattacher & celles
que fait pailre la question des chemins de fer.

Jai dit plus haut que les Allemands, nos tres
estimables voisins , dans leurs journaux que nous
avons le tort de lire trop peu, et dans leur belle
langue que nous pouvons souvent regretter de ne
pas voir plus répandue parmi nous, triomphent
chaque jour de ce quils nomment la stérilité de
nos délibérations annuelles, et surtout de la len-
teur de nos déterminations en matiére de chemin
de fer. Ce reproche que I’Allemagne fait & nos
formes représentatives , et ceux qu'elle nous
adresse sous mille autres rapports, sont pour elle

une tiche trés facile; car d’une part, nous ne ré-
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pliquons presque jamais, aitendu qu'on ne lif en
France que bien peu de ces journaux. De plus,
nous fournissons nous-mémes , et quotidienne-
ment, aux déclamations étrangéres, les textes de
dénigrement les plus ingénieusement élaborés.
Notre presse périodique emploie une trés grande
part de l’eﬁprit qu'elle a, et elle en a beaucoup;
elle consacre une grande portion de cet esprit &
ticher de prouver i nous-mémes et aux étrangers,
que notre ¢poque est la pire de toutes les épo-
ques ; notre état social , le pire de tous les états
sociaux.

Plusieurs de nos journaux de toutes couleurs
qui sont lus avec avidité dans tout le monde ci-
vilisé, prodiguent dans un but unique toutes les
ressources de logique profonde ou sophistique,
de plaisanierie légére ou acerbe fournies par la
langue de Voltaire et de Pascal, qui n'a pas de
nos jours autant dégénéré qu’on veut bhien le dire.
Ces jugements portés par nous-mémes sous des
formes si spirituelles et si variées sont 'une des
joies des lecteurs étrangers. Nos éerivains, ani-
més tous , sans doute (du moins il faut le eroire),

d’'un sentiment sincere de patriotisme, nes’aper-
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coivent pas qu'en voulant frapper sur le gouver-
ment et sur tous les ministéres successifs, sans
exception aucune, c'est surtout a la considéra-
tion nationale qu’ils portent atteinte. Les étran-
gers se plaisent tout naturellement & prendre &
la lettre ce que nous disons de nous-mémes; ils
ne peuvent avouer que sils avaient une presse
aussi active et aussi indépendante que la notre ,
une langue aussi universelle que la langue fran-
¢aise, nous serions fonddés & répéter a leur sujet
tout ce qu’ils peuvent dire de nous ; car dans tous
les pays , chez tous les peuples, les mémes em-
barras existent el se renouvellent , Ies mémes er-
reurs administratives se commettent; les mémes
passions s’agitent sous des formes diverses. La
seule différence qui existe entre les pays de pu-
blicité et ceux de silence, ¢’est qu'ici tout est mis
en relief et parait au grand jour; tandis que la,
tout est soigneusement tenu dans 'ombre , et ne
se trouve partiellement révélé qu’alors qu'une
main profane ou malhabile souléve par hasard
le coin du voile =acré.

Notre presse remplit son devoir quand elle si-

gnale des abus, elle sert souvent i les faire dispa-
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raitre et & en prévenir le retour ; mais il est tout
simple qu'a force de zéle et de vigilance, elle
voie souvent le danger o il n'existe pas, des
torts graves et de mauvaises intentions , ot ne se
trouvent que des erreurs inséparables de tout
gouvernement, a quelque parti, i quelque pays
qu’il appartienne. Une partie de notre presse s’é-
vertue & démontrer chaque matin que nous som-
mes toujours au lendemain d'une faute et a la
veille d'une catastrophe. Quon reprenne au ha-
sard 'une de ces feuilles quotidiennes etoubliées,
et I'on verra que depuis dix ans les mieux inspi-
rés de nos journaux d’opposition n'ont jamais
passé un seul jour sans exprimer un blime, tan-
dis que les plus ardents d’entre eux ont constam-
ment uni les prévisions les plus sinistres a leur
théme de dénigrement continu, Ainsi Paris est-il
chaque jour comparé & Babylone, menacé comme
Ninive. Et malgré tous ces anathémes, malgré
toutes ces prophéties, il n’en demeure pas moins
I'un des centres de la civilisation européenne; les
étrangers y affluent , s’y plaisent, y jouissent pai-
siblement des délices d'un séjour calomnié, et

s'étonnent quand ils voient les choses de prés des
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alarmes qu’ils concevaient en ne les considérant
que de loin. (Juant & la catastrophe prédite avec
tant de constance, elle n’arrive pas, elle trompe
ces craintes chimériques; et chaque année de
paix rend de plus en plus improbable le bou-
leversement universel attendu de jour en jour.

'Pmnm:snj’ garde, la postérité ne comprendra
rien & cette réunion singuliére de paix profonde
et d’angoisse continuelle qui caractérise noire
époque. Nos enfants se permettront méme peut-
étre de rire de cetle constance a nous inguiéler,
nous, hommes de 18492, gui avons jout dés a pré-
sent de la plus longue paix que le monde ait ja-
inais connue , el d'une paix qui n'est pas encore
preés de finr.

Oui, nous sommes en pleine jouissance de la
plus longue paix que le monde ait jamais connue.
Vingt-sept ans se sont écoulés depuis 1815. Une
seule époque de 'histoire européenne présente
un exemple analogue , et cet exemple , c'est dans
le sicele le plus rapproché du notre guil faut le
chercher, car il semble que le monde, en s'é-
clairant, comprenne de plus en plus que la guerre
est une calamité dont les efforis de tous les hom-

7
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mes sages doivent tdcher d’empécher le retour.
A aucune époque , la diplomatie de 'Europe n'a
compris que telle est la seule vocation digne de
véritables hommes d’Etat. Notre paix de vingt-
sepl ans dépasse déja de six années celle qui g'é-
coula sous le régne de Louis XV entre la paix de
1720 et la guerre de 1741. Cette paix, qui ne fut
que partiellement troublée en 1733, et que le
cardinal de Fleury s’applaudissait tant de voir se
prolonger sous son ministére , elle est Jéjii sur-
passée en durée. Quel nom donnera-t-on a cette
longue période pacifique dont nous jouissons avec
tant d’ingratitude? On dit la guerre de trente ans,
la guerre de sept ans, les Cent-Jours ; mais les
historiens n’ont jamais encore donné des noms
semblables aux séries d’années paisibles; ils
n'ont point accordé les honneurs dune dénomi-
nation particuliére & la longue paix de cet excel-
lent cardinal de Fleury. Comment nommera-t-on
I'époque pacifique oit nous vivons? Le ciel per-
mettra-t-il qu’elle puisse s’appeler la paix de
trente ans comme compensation et par opposition
a la guerre sanglante qui vit tomber Gustave-
Adolphe? La paix de trente ans, ce serait bien
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peu, et nous toucherions bientdt 4 son terme !

Non, malgré toutes les prédictions, malgré
toutes les passions insensées qui s'agitent encore,
je crois fermement qu'apres ces trente années de
paix d’autres encore seront accordées a la terre,
que les éléments de sagesse 'emporteront, que
les intéréts matériels s'engageront si profondé-
ment de part et d’autres que la guerre deviendra
de plus en plus impossible en Europe; et les
chemins de fer dont nous nous écartons ici par
une assez longue digression seront une garantie
de plus d'union entre les peuples.

Cette paix si désirable pour le monde civilisé ,
elle doit dépendre surtout, & I'avenir, d'un bon
accord entre la France et 1'Allemagne, et remer-
cions ici le ciel de nous avoir placés comme voi-
sing de cette calme et bonne nation allemande ,
qui sera & Pavenir, plus que jamais, étrangére &
toute pensée d’agression. La Providence, lors-
qu’elle a fait de I'Europe le siége principal du
christianisme , a choisi parmi les races humaines
celle dont le caractére prudent et réfléchi la ren-
dait Ia plus propre a4 occuper une place centrale

dans ce continent européen sur lequel se trouvent
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rassemblés presque exclusivement les bienfaits
de la religion, de Porganisation politique régu-
liere, de la civilisation. La nation allemande a eu
dés lors en parvtage, avec cette position centrale,
la mission de servir de contre-poids aux races
plus vives et plus belliqueuses qui P'avoisinent au
nord, a Vorient, 4 Vocecident. Elle a en mission
de séparer les diverses nations dont le contact
immeédiat eat , sans nul doute , doublé en Europe
les années de guerre que présente Uhistoire des
siécles passés ; cette belle mission pacifique était
digne d'un tel peuple.

De grands, de glorieux avantages ont, d'au-
tre part, été accordés a la nation francaise; une
langue tellement aimée des autres nations que,
non sculement elle est, dans mainte capitale ,
celle des académies, celle des sciences élevées,
celle des cours et des salons, mais qu'elle sert
de nos jours aux traités, aux transactions de peu-
ple & pevple, aux pactes qui forment la base du
droit public européen et méme aox travaux poli-
tiques de cing ou six chancelleries étrangdres,
qui ne correspondent qu'en francgais avee leurs

propres agenis diplomatiques. L'universalit¢ de
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celte langue a donné nécessairement une grande
puissance i ceux qui I'éerivent : quelques uns en
abusent peut-&tre , mais ceux qui font un noble
usage de ce moyen d'influence universelle , ceux
qui de Paris plaident avec courage et habileté la
cause d'une sage conservation de la paix, de I'hu-
manité , de la clémence, de lacivilisation, ceux-1a
sont lus attentivement dans le monde entier, et
leurs écrits portent des fruits dont leur patrie
peut &tre fiere.

La nation francaise a eu de plus en partage
une position géographique admirable; elle a pu
de bonne heure arriver i se réunir tout entiére
en un seul corps, tandis que I'Allemagne est
restée morcelée. Mais peut-étre ce morcellement
d’'une nation si puissante , d'une nation qui fut
conquérante et qui a toujours conservé une
grande énergie militaire; peut-étre ce fractionne-
ment de territoire, cette multiplicité de souve-
rainetés indépendantes perpétuées de siécle en
siccle, entraient-ils dans les vues pfuridenliellea
qui, en organisant I'Europe chrétienne, voulurent
lui épargner les guerres continuelles.

Mais si PAllemagne n'a point été réunie sous
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un méme sceptre aux époques successives ou
nous acquimes, a titres divers, I'héritage des ducs
de Bretagne, de Bourgogne, de Normandie et
des autres grands vassaux, elle a d’autres avan-
tages a4 faire valoir. Ainsi c’est de la race ger-
manique cue la plupart des dynasties de 'Eu-
rope tirent leur origine; de nos jours encore les
princes des plus illustres maisons souveraines de
I'Allemagne ont été appelés a s'asseoir sur des
trénes étrangers.

Le corps germanique en état de confédération
continuera au surplus a étre I'une des plus stires
garanties de la paix européenne. Il est de I'essence
des confédérations d'étre surtout créées et or-
ganisées pour la défensive. 1l serait & peu prés
impossible de réunir dans un but d’agression etde
conquéte ; d’armer, pour un principe, une tren-
taine de souverainetés indépendantes. Les nou-
veaux moyens de communication rapide qui s’é-
tablissent en Allemagne, et qui sont destinés 4
consolider encore davantage le lien fédéral, ne
feront qu’ajouter a ces dispositions, et c’est de ce
point de vue pacifique qu'il faut surtout considé-
rer cette découverte.
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J'ai parlé au commencement de ce chapitre des
attaques continuelles que la presse allemande
dirige contre la France, pour ainsi dire a son
insu. Les écrivains de 1'Allemagne répondront
sans nul doute que c’est pour repousser certaines
des agressions de nos feuilles ¢u'ils se sont vus
forcés d'entrer en lice , surtout dans ces derniers
temps; mais je répliquerai & mon tour que c'est
bien avant 1840 et tout-h-fait indépendamment
des passions momentanément soulevées des deux
cotés du Rhin par cette crise passagére, que c'est
en général et tous les jours que les écrivains alle-
mands attagquent la France. Répéter a propos de
chemins de fer et & propos de tout, que notre
gouvernement représentatif ne produit que des
paroles et du bruit; représenter la rance comme
le centre de toules les immoralités, le foyer propa-
gateur de toutes les mauvaises passions, tel est le
théme habituel des feuilles allemandes. Avant de
recourir a la récrimination, mauvais moyen d'ar-
gumentation , quand il n'est pas étayé d'autres
bonnes raisons, examinons ici combien sont fon-
dés les reproches qu’on nous adresse.

Est-il vrai, en premier lieu, que nous ayons
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perdu notre temps en vaines déclamations depuis
que nous avons élevé une tribune ; examinons ce
qui est résulté pour la France et pour I'Europe de
ces délibérations.

Remarquons touteflois que je ne parle point de
celles qui se sont renouvelées a4 propos de che-
mins de fer. Nous sommes en effet obligés de
convenir, qua ce seul égard, nous avons beau-
coup moins agi que parlé; mais aprés avoir fait
de bonne foi cette concession exceptionnelle, exa-
minons sérieusement si nos délibérations méri-
tent le reproche de stérilité que Allemagne leur
adresse si gratuitement.

Assurément si dans les onze années qui vien-
nent de &’¢couler la paix a été conservée, ce n'est
point faute d’éléments de rupture et de guerre.
Les anciennes monarchies eussent dans cet inter-
valle trouvé vingl occasions pour ensanglanter
I'Europe; de nos jours tout s’est passé en paroles
et en éeritures. La tribune francaise peut récla-
mer une part immense dans celte conservation
de la paix; a plusieurs reprises les passions dé-
chainées par les événements, excitées par la

presse, nont éié contenues qu'a la suite de la
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libre discussion établie sur les questions de paix
et de guerre. Les débats pn.rlemenluires élevés
entre les représentants des intéréts et de 'hon-
neur du pays ont seuls la puissance de calmer
dans les moments difficiles , une nation nom-
breuse , riche en ressources de tous genres , en-
thousiaste , passionnée pour la gloire des armes.
Les souverains absolus de l'aneienne France, sans
pouveir pour contenir ces dispositions, aimaient
mieux abuser de ces avantages; de la les gnerres
aventureuses de Francois [, de Louis XIV, de
Napoléon. Ces guerres-la sont devenues i jamais
impossibles anjourd’hui; et que U'Europe le sache
bien, elle en est redevable & la forme représenta-
tive du gouvernement de la France. Est-ce & dire
pour cela que cette France, appuyée sursabrillante
épée, soit devenue moins apte a la tirer du four-
reau? Oser le prétendre ce serait oublier que dans
cet intervalle de paix européenne de nombreux
épisodes de guerre ont montré ce que nos soldats
et nos généraux feraient encore sur un plus vaste
thédtre. lls n’ont marché 4 aucune guerre injuste,
mais de brillants succés ont partoul couronné

leurs armes. En Algérie, cette école si propre a
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former de bonnes troupes, ils ont combattu pour
une cause d’humanité et de civilisation. Avant
celte conqudéte, la piraterie infestait une mer qui
baigne tout le midi de I'Europe ; plusieurs puis-
sances maritimes payaient aux Barbaresques un
tribut annuel pour assurer leur navigation; le
canon de la France a détruit la piraterie qui se
perpétuait de siécle en siécle.

L’Europe nous tient peu compte de ce service ;
il est d'autres actes de la France qu’elle oublie et
qu’il faut lui rappeler. Cette France constitution-
nelle si étrangement taxée d’immoralité, en modi-
fiant dans les dix derniéresannées plusieurs points
importants de sa législation, a donné a la terre
les plus grandes lecons , les meilleurs exemples
de moralité que jamais peuple ait présentés aux
aulres nations.

Nos premiéres révolutions , aprés avoir d’abord
porté des fruits amers, ont en derniére analyse
tellement éclairé notre esprit et épuré nos coeurs,
qu'une clémence, une mansuétude inouies jus-
qu’'a ce jour ont remplacé les réactlions sangui-
naires dont les partis triomphants présentent
encore hors de France le douloureux spectacle.
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En pénalité politique nous avons poussé 'hu-
manité aussi loin que le pel‘lﬁet I'intérét défensif
et conservateur de la société.

Notre code criminel a vu modifier ses disposi-
tions les plus rigoureuses ; la marque a été abolie,
tandis que le supplice de la roue existe encore
dans plusieurs Etats de I'Europe.

La confiscation a été i jamais ravée de notre
législation comme contraire i U'équité, a la di-
gnité nationale.

La loterie a été abolie; nos législateurs ont
repoussé du budget de la France un revenu con-
sidérable , mais dont la source était impure; la
loterie subsiste encore dans beaucoup de pays.

A Tabolition de la loterie, a succédé I'établis-
sement des caisses d'épargne, double bienfait
accordé aux classes laborieuses.

Les maisons de jeux ont été fermées a Paris et
dans toute la France, d’aprés les mémes considé-
rations; et les peuples qui continuent & crier au
scandale quand ils prononcent le nom de notre
grande capitale, ont laissé subsister les jeux et
en tirent de gros revenus.

Le sol de la France est devenu l'asile des pro-
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scrits politiques de tous les pays. Et qu’on ne dise
pas que nous n'admettons i cette généreuse hos-
pitalité que ceux dont les opinions coincident
avec les ndtres. L'Espagne, ce beau pays quia tant
de droits a toutes nos sympathies, nous a envoyé
successivement les débris des partis divers qui
Pont agité trop long-temps, et nous les avons con-
fondus avec les aulres exilés dans notre hienfai-
sance hospitalicre,

Nous avons revu et amélioré beancoup de points
de notre législation. Le régime de nos prisons a
¢lé modifié 5 il ne se passe pas de session sans
qu’il naisse une mesure utile. Non , les étrangers
ne sont pas fondés 4 dire que nos délibérations
sont stériles.

Ils sont tout aussi peu dans le vrai lorsqu’ils
prétendent mettre leur moralité au-dessus de
la ndtre; les autres capitales européennes n’ont
rien & reprocher 4 Paris sous ce rapport; les
vertus irréprochables, les meours élégantes et
pures s’y frouvent mélées exactement dans les
mémes proportions a tous les degrés de corrup-
tion dont Phumanité présente en tous lieux Paf-

fligeant spectacle. Le moraliste, impartial dans
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sa seéveérité, généralise sa vertueuse indignation ,
et reconnait que c'est a la race humaine tout
entiére qu’il faut adresser le reproche de voir
ses moeurs se deéteriorer dans les grandes agglo-
meérations.

Les feuilles étrangéres font fréquemment de
violentes el singuli¢res sorties contre la démora-
lisation croissante de la France. Ce qui peut leur
donner celte singuliére idée, ce sont peut-étre les
nombreux proceés eriminels que nous avons le tort
de rendre si retentissants. Toutes les contrées
de la terre produisent a peu prés dans la méme
quantité proportionnelle ces crimes dont les dé-
tails atroces font frémir; mais les proceés jugés
par nos cours d'assises ont seuls le triste pri-
vilége d’étre colportés dans toute 'Europe en
méme temps que nos romans et nos drames. On
lit les détails hideux de ces événements réels avec
autant d'intérét que les fictions sanglantes des
romanciers les plus renommés; on frémit, on
gindigne 4 chaque crime nouveau raconté avec
tant de complaisanee par nos journaux, onadresse

des reproches au pays ou se commettent ces for-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

110  CONSIDERATIONS D UN AUTRE ORDRE.

faits. Le lecteur étranger oublie que les archives
du greffe voisin de sa demeure renferme des ré-
cits analogues dans ses cartons silencieux. Les an-
nales de nos tribunaux font partie des lectures a
grands succeés que nous fournissons & 'Europe.

Non , les autres nations n’ont pas le droit d’ar-
guer contre la moralité de la France, des nom-
breux procés criminels dont nous leur envoyons
les détails.

Il est un point cependant qui excite en France
aussi bien qu'a I'étranger une profonde indigna-
tion, ¢’est la persistance qu’a mise dans ses at-
tentats une légion de scélérats impies. Mais le
crime qui s’agite encore dans les régions les plus
inférieures de notre société, nous le surveillons ,
nous le dompterons. Des procés récents nous
ont appris i redoubler de vigilance ; la mauvaise
foi seule pourrait reprocher ces crimes a4 une
nation qui les couvre de son exécration.

Que les autres pays cessent donc leurs décla-
mations contre notre patrie et notre époque, qu’ils
cessent de faire I'énumération des crimes racontés

complaisamment par nos journaux. Il s'en com-
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met de semblables chez tous les peuples de la
terre. On en parle ou on n'en parle pas, voila
toute la différence.

A T'égard de 'immoralité de notre presse, nous
sommes obligés de convenir que quelques uns de
nos auteurs ne se sont point moutrés scrupuleux ;
mais c¢'est ici que nous recourrons, envers les
autres peuples, a4 la récrimination. Nous avons
des livres immoraux et libres sans doute ; mais
toutes les littératures, anciennes ou modernes,
en olfrent de semblables : Don Juan, de lord
Byron; #aust, de 'immortel Goéthe, sont des ceu-
vres de génie, sans doute; mais tant que ces
écrits vivront, les littératures étrangéres n'au-
ront aucuu droit d’accuser la notre d'impiété li-
cencieuse.

Nos romans, nos drames, nos vaudevilles , au
surplus , quelque répréhensibles que soient
certains d'entre eux , obtiennent un débit pro-
digieux 2 l'étranger. Non seulement on y fait
4 nos auteurs 'honneur de les traduire, mais
encore chaque jour le chagrin de les contre-
faire.

1l est en outre un reproche banal qu'on adresse
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a la France, c¢’est celui de 1'aceroissement d'une
tendance irréligieuse. A cet égard, on se trompe
complétement de date ; une partie de la nation
donna, il est vrai , au monde, il y a bientdt cin-
quante ans, le cruel spectacle d’une incrédulité
agressive ; mais qui ne sait que dans les derniers
temps surtout , et au milieu de la tolérance abso-
lue que proclame notre loi politique , la [oi reli-
gieuse a été en progrés, et que nos églises sont
plus remplies que jamais ? Qui ne sail que le
clergé de France, dont U'Europe entiére recon-
nait les lumicres et les vertus, se montre satisfait
de la tendance qui raméne insensiblement la
nation fran¢aise aux pratiques d'une foi sincere?

De tous les reproches qu'on nous adresse , il
nen est done aucun que nous ne puissions , soit
détruire , soil rétorguer. Nous sommes en droit
d'alfirmer ¢gu'on dit beaucoup de mal de nous,
parce qu'on s'occupe beaucoup plus de nos ac-
tions et de nos écrits qu’il ne serail nécessaire de
le faire. C'est la un des désavantages de cette
publicité qui est dans nos habitudes et dans nos
imstitutions.

La plupart des jugementls erronés qui s'éla-
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blissent de nation & nation proviennent de la
connaissance trés imparfaite que les peuples ont
presque toujours I'un de 'autre, et souvent mal-
gré un voisinage séculaire. Les Allemands se
plaignent de ce que nous les connaissons si peu,
et ils ont raison; mais ils s’imaginent nous con-
naitre et pouvoir nous juger, et ils ont tort. Les
préventions réciproques de ces deux peuples qui
sont voisins depuis deux mille ans, sont une sin-
gularité frappante pour qui les connait, et affli-
geante pour qui les aime tous les deux. De notre
part, il nous faut lattribuer 4 ce que nous voya-
geons rarement, et que nous savons si peu la lan-
gue de nos voisins. Quelques uns de nos auteurs
font dans les traductions qu’ils entreprennent, des
contre-sens qui divertissent & juste titre les lec-
teurs allemands. Nous nous trompons sur I'Alle-
magne , mais avec légéreté ; les Allemands se
trompent sur la France avec méthode, et en
s'appuyant en général sur des préventions tra-
ditionnelles et surannées qu’ils n’ont pas eu en-
core 'oceasion d’examiner et d’abandonner.
Les Allemands qui nous connaissent et nous
apprécient sont rares ; il en existe cependant, et
8
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le nombre va s‘augmenter en méme temps que
les relations deviendront plus faciles et plus fré-
quentes. Les reproches dont jai fait I'énuméra-
tion pour les repousser, prouvent & quel point les
peuples de la Germanie sont mal renseignés sur
ce ui nous concerne; et ces injustes déclama-
tions contre Ia situation de la France , elles sont
quotidiennes , et je pourrais les citer.

Tout ce chapitre pourra sans doute étre consi-
déré comme un hors d’oruvre, et il est vrai qu'en
I'écrivant je me suis un tant soit peu écarté de la
question matérielle qui nous occupe. Mais jai
voulu envisager cetle invention sous 'un de ses
points de vue principaux, celui de la connais-
sance plus intime que les nations feront 'une de
I'autre.

Jai voulu de plus défendre notre pays, et méme
notre époque, d'injustes et conlinuelles agres-
sions. J'ai voulu prouver que dans tous les lieux
et dans tous les temps on peul trouver matiére i
ces vertueuses sorties d'indignation ou & ces jéré-
miades de profond découragement dont notre
siecle est si prodigue; prouver que si tous les pays

et tous lesdges ne produisent point un Juvénal, ils
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présenteraient tous du moins les turpitudes qui
inspiraient ses satires éloquentes; prouver que
notre époque tant déeriée n’a rien a envier aux
autres si¢cles ; bien plus, que si les catastrophes
tant prédites se réalisaient, nous regretterions
amérement les années pacifiques dont nous ne
savons pas jouir.

Notre France, jai voulu prendre son parti
contre les déclamations, et tout au moins contre
les déclamations étrangéres. Notre époque, il m'a
semblé pouvoir la défendre comme une autre pa-
trie. Je ne veux pas en eflet qu'un jour mon f{ils en
lisant ce que publient aujourd’hui 'envie, I'erreur
ou 'exagération, s'imagine que les années ot jai
vécu sont les plus condamnables de toutes celles
qu’ait jamais éclairées le soleil ; car je pense, au
contraire , qu'au milieu de fautes et d'erreursin
séparables de I'humanité, il s’est fait de nos jours
d’utiles et de grandes choses.

A ces affirmations, & ces pronostics favorables,
que les alarmistes dont jattaque les idées taxe-
ront naturellement d’un excés d’optimisme et de
séeurité, jai cru pouvoir joindre une réponse

adressée a quelques écrivains de cette nation alle-
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mande pour laquelle je professe depuis tant d’an-
nées lestime la plus profonde et la plus sincére.
C'est ce sentiment surtout qui me fait attacher du
prix aux jugements qu'elle exprime sur notre
compte. Je fais des voeux pour que la paix entre
'’Allemagne et la France se prolonge: de cetie paix
dépend celle du monde entier ; je fais des voeux
pour que d’inutiles menaces de conquéte et d'in-
vasion ne retentissent plus sur le Rhin, d'une rive
al'autre; je désire que desvoyages plus fréquents,
une connaissance plus intime et plus approfondie
établie entre deuxgrandes nations, fassent dispa-
raitre les préventions réciproques , et avec elles
toutes les causes de dissentiment. Cette connais-
sance intime que les si¢cles n'ont pu établir en-
core , jose espérer gqu'elle sera le résultat de lIa
plus belle invention qui ait ¢té faite depuis trois
cent cinquante ans; j'ose espérer, en un mot, que
les lignes de fer que 'Allemagne et la France
étendent en ce moment l'une vers 'autre, améne-
neront surtout des occasions nouvelles de se con-
naitre et de s’apprécier, de régler d'utiles rap-
ports de commerce et d'échange, d'établir les

tarifs et les prohibitions sur des bases plus rai-
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sonnables; d’étendre par tous les moyens, en un
mot , des relations amicales de longue durée.

Je me suis efforeé de prouver que les étran-
gers n'adressent que d'injustes reproches a notre
pays. a ses moeurs, a sa tendance, a sa littéra-
ture , a ses institutions. A ce dernier égard nous
avons en ce moment méme une bonne occasion
pour réduire au silence les détracteurs des formes
représentatives. Une immense question va occu-
per nos chambres, quelle soit résolue d'une
maniére promple et satisfaisante. En fait de che-
mins de fer, discutons peu, mais agissons; met-
tons de coté nos exigences, nos rivalités locales;
entravons le moins possible , pour cette fois tout
au moins, I'action si difficile du pouvoir en pa-
reille matiére. Par une session fertile en résultats
effectifs , arrétons les reproches de stérilité ver-
beuse et d’hésitation tracassiére , que l'étranger

croyail pouvoir se préparer a nous adresser. -
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SECONDE PARTIE.

EXPOSE DESCRIPTIF,
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CHAPITRE VIIL

RESEAU AUTRICHIEN.

Autriche, — Hongrie, — Pologne autrichienne et russe, —
Boyaume Lombardo-Vénitien,

Comme toutes les choses nouvelles, les che-
mins de fer, leur valeur, leur avenir, ne peuvent
étre compris et appréciés qu’a la suite des ensei-
gnements que fournit une pratique de quelque
étendue et de quelque durée. L’Allemagne a du
moins déja obtenu cet avantage. Bien que ses
lignes construites et parcourues soient encore
assez restreintes, elles ont cependant permis de
recueillir quelque fruit des premiéres lecons que
donne l'expérience effective.

Il y a dix ans, le continent européen n’avait
sur cette partie de la question que des idées
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obscures ou complétement fausses; les gouver-
nements aussi bien que les populations , les ca-
pitalistes qui voulaient faire des chemins de fer
dans un but de spéculation aussi bien que les
fabricants et les voyageurs qui désiraient qu'on
créat des railways afin de s’en .servir, tout le
monde en parlait sans exacte connaissance de
cause, sans base solide de calcul ni d’apprécia-
tion. Aujourd’hui les gouvernements et les popu-
lations se sont éclairés sur cette question. En
France, la presse etla tribune 'ont déja partielle-
ment dégagée de son obscurité primitive ; cha-
cune de nos sessions, chacune de nos discussions
doit lui apporter successivement en clarté une
partie de ce qui peut lui manquer encore : la
pratique fera le reste.

En Allemagne, la presse a beaucoup travaillé a
cetle tiche de 'examen d’une question importante
et nouvelle. Les tribunes allemandes s’en sont ,
il est vrai, occupées; mais elles n’ont point I'au-
torité et le retentissement de celles des chambres
d'un grand pays, et d’ailleurs les Etats consti-
tutionnels du corps germanique ont construit

moins de routes de fer que ses deux grandes
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monarchies. Les négociations internationales ont,
a leur tour, contribué en Alle.magne a faire con-
naftre la vérité sur les points les plus importants
de ceite matiere.

Les journaux ont, en définitive, été les princi-
paux promoteurs de travaux si étendus ; les écri-
vains allemands et leurs lecteurs étaient d’avance
préparés 4 donner et & recevoir ces legons. Il
existe des commencements, des échantillons de
chemins de fer sur toute la vaste surface du sol
germanique, tandis qu’il est un grand nombre de
points de notre territoire ot cette nouveauté est
complétement inconnue. Pour agir sur l'esprit de
la multitude, il faut, avant tout, frapper ses yeux;
et ¢'est parce que beauncoup d'Allemands orz vu
des chemins de fer, que chez eux I'engouement
est si universel el si progressif, que les gouver-
nements et les populations réunissentleurs efforts
et leurs ressources.

(Vest aprés avoir vu les lignes déja réalisées
jusqu’a Brinn, étendues en idée jusqu’a Dresde
et Berlin, que le gouvernement autrichien a pris,
il y a un mois, la grande résolution de se char-

ger de toutes les lignes. Voici le résumé succinct
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de ce quia été décidé a cet égard par ce gouver-

nement circonspect, mais prévovant et éclairé.

Extrait succinct du Décret de I Empereur d' 4u-

triche , relatif aux chemins de fer.

« Considérant que les motifs qui peuvent enga-
ger 2 abandonner a l'industrie particuliére les
chemins de peu d’étendue, les embranchements
sur les lignes principales , ne sont plus valables
lorsqu’il s’agit de grandes voies de communica-
tion, il est arrété que désormais les chemins seront
divisés en deux classes : les chemins de I'Etat
et les chemins particuliers ( Gtaat und fPrivat
bahen, )

» Sont chemins de I'Etat ceux que I'Empereur a
déclarés ou déclarera tels. Les chemins déja ran-
gés dans cette classe sont :

» Le chemin de Vienne & Dresde par Prague ;

» Le chemin de Vienne a Trieste;

» Le chemin qui traversera le royaume Lom-
bardo-Vénitien ;

» Enfin celui qui se dirigera vers la Bavicre.

» Les priviléges déja accordés pour ces grandes
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lignes i des compagnies particuliéres seront main-
tenus ; mais 1a oitil n'existe point de compagnies,
tous les travaux seront exécutés aux frais de
I'Etat.

» A I'avenir, le tracé des chemins de fer, lors
méme qu'ils ne seront point chemins d’Etat, sera
déterminé dans toute sa longueur par le gouver-
nement.

» L’exploitation des chemins d’Etat sera coneé-
dée par contrats temporaires a des entrepreneurs
particuliers.

» La direction générale de tout ce qui concerne
les chemins de fer est confice a la présidence de
la chambre de Ia Convention ( Pracsidium der
Allgemeinen gofkammer ¥, qui aura sous ses or-
dres un comité spécial pour ce ui regarde la
partie technique et administrative.

» Quant aux chemins qui ne sont point ou ne
seront point déclarés chemins de I'Etat, aucune
modification n'est apportée aux réglements exis-

tants, »

L ingénieur italien Francesconi a été chargé de

proposer les plans et de surveiller les travaux.
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Cette sage détermination du gouvernement im-
périal est digne , sous tous les rapports, de fixer
notre attention.

La monarchie autrichienne se compose de par-
ties de territoires aussi diverses par les idiomes
gu'on y parle, que par leur aspect géologique
et le degré de leur développement agricole. Ce
pays, dans quelques unes de ses provinces, de
méme que la Russie,n’a pu prendre pour exemple
dans I'élablissement de ses chemins de fer et des
autres voies de communicalion , les principes sui-
vis a cel égard par UAngleterre, la France et la
Belgique. Ces contrées riches et populeuses per-
metlent ei ordonnent méme une grande perfec-
tion, un soin extréme, un certain luxe de construe-
tion, L’Autriche a dia plutot se modeler, pour
quelques unes de ses lignes assez étendues, sur les
methodes qui ont été suivies dans les Etats-Unis
d’Amérique. Ce n’est pas en effet seulement sous
le rapport des chemins de fer que I'on peut com-
parer ce qui existe dans quelques provinces de
I'Autriche & ce que présentent les Etats-Unis.
Le Danube, quoique traversant des contrées
fertiles et habitées par de nombreuses popula-
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tions, était, si on en exceple sa partie inférieure,
aussi dénué de navigation qu'un des fleuves tra-
versant les déserts du Nouveau-Monde. Les ba-
teaux a vapeur ont enfin utilisé ce moyen d'union
si vainement indiqué par la nature entre 'Ocei-
dent et les régions orientales. On doit attribuer
surtout le parti qu’a pris U'Autriche de mettre a
profit cette admirable voie de communication flu-
viale, a l'association des douanes allemandes,
qui a contraint cette puissance a s’ouvrir de nou-
veaux débouchés. L'augmentation considérable
de la population en Hongrie, qui, en développant
une plus grande industrie agricole, a rendu les
moyens d'exportation plus nécessaires , a contri-
bué i cette tardive détermination. La naviga-
tion du Danube promet de grands résultats, et
le canal de jonction du Main les rendra bientot
plus importants encore. L’Angleterre s'en est déja
préoccupée vivement.

La Hongrie est, comme on le sait, un pays
complétement dénué de chaussées et de canaux.
Les lois de ce pays par rapport a la propriété du
sol élaient un obstacle i tous les travaux publics.

Ces difficultés sont, en grande partie, levées au-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

128 RESEAU AUTRICHIEN.

jourd’hui, et une législation nouvelle a permis
les ventes par expropriation pour cause d'utilité
publique.

La Hongrie, grice aux baleaux & vapeur qm
voguent sur son grand fleuve , grice aux chemins
de fer que 'on construit et prolonge & travers ses
plaines fertiles, mais peu explorées, voit un nou-
vel avenir s'ouvrir devant elle.

Voici le détail des divers chemins de fer que
possede dés & présent ou que projette I'empire

autrichien.
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CHAPITRE IX,

AUTRICHE.

Chemin de for de Budweiss & Lunz, avec les stations @herndorf
et Weissendorf

Ce chemin, commencé en 1824 el termindé
en 1829, traverse un pays montagneux et acci-
denté. Une société par actions avait ¢lé constituée
au capilal de 6,350,000 francs; les travaux ont
¢té conduits par I'ingénicur Gerstner.

Ce chemin a 17 milles ou 1:1g kilom. de lon-
gueur, ainsi 3 milles de plus que n'en a la route
ordinaire entre Linz et Budweis. Le trans-
port ne peut s’y faire qu'a force de chevaux, ce
qui en diminue la rapidité et en augmente e prix,

Un terrain délavorable, le peu de voyageurs

G
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qui frégquentent ce chemin , toutes ces circon-
stances réunies ont conduit &4 un bien faible ré-

sultat.
Chemin de fer entre Prague et Pilsen.

Ce chemin n’a pu étre mené que jusqu’a Lana.
Il est construit d'une maniére trés peu solide en
raison du manque de matériaux nécessaires; il
a, du reste, tous les défauts du chemin dont il
vient d'étre parlé : terrain impropre pour de
telles constructions, relations et envois trop rares
entre les deux villes, et, ce qu'on nedevrait jamais
perdre de vue dans 1'établissement d’'un chemin
de fer, manque presque absolu de voyageurs.
Tous ces inconvénients constituent un ensemble
peu brillant ; mais il est juste de remarquer que
ce chemin et le précédent sont les premiers qui
aient été construits ; qu'ils lont été a peu de frais;
que l'on y a employé beaucoup plus de bois que
de fer; que 'on n’avait pas encore acquis l'expé-
rience de ces sortes d’entreprises, et que le seul
but avait été de faciliter les transports, surtout
ceux du sel, & Budweis sur la Moldau.

Ces deux premiers essais auraient fait peu
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d’honneur aux chemins de fer d’Allemagne, si

des entreprises plus heureuses n'étaient venues

effacer cette faicheuse impression.

Chemin de fer de Tanz &4 Gmiinden.

Le chemin de Linz & Gmiinden (distance
de 87,000 melres ) a élé commence en 1835 ot
terminé en 1837. Ce chemin a été beaucoup mieux
construil que les deux précédents (Budweis a
Linz, de Prague a Pilsen).

Il sert également au transport du sel, et cette
route c¢tant beaucoup plus fréquentée par les
voyageurs qui vont & Salzburg par lschl, I'adi-
nistration de ce chemin de fer a réaiisé de grands
bénélices; il fournit habituellement 10 p. o o de
dividende. Depuis 1838 on a etabii sur le lac de
Gmiinden un bateau & vapeur dont la machine
est chaufféee au moyen du bois, fort abondant
dans ce pays, ou la houille est jusqu'a présent
fort cheére.

Les mines de charbon sont trés nombreuses
dans 'empire autrichien, mais elles y étaient fort
mal exploitées. Ce fait a déterminé une société

de capitalistes [rancais a4 offrir ses fonds et ses
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procédés pour étendre et perfectionner cette ex-
ploitation,

Le chemin de fer entre Linz et Gmiinden a été
ouvert le 1°* mai 1839, sur une longueur de
g milles ou 63 kil. ; il n’est point destiné aux voi-
tures 4 vapeur, on n'y emploie que des chevaux.

Chemin du Word, dit de I"Empersur Ferdinand,

(Raiser Gerdinands Wordbahn. )

Ce chemin va de Vienne & Briinn , et & Olmiitz ;
il se prolonge jusqu'a Varsovie.

Stations : Wagram , Genserndorf, Anger,
Diirnkruth, Hohenau, Lundenburg, et Brano-
witz.

Il a été construit par actions a double voie jus-
qu'h Geenserndor{; seulement il sert aux voya-
geurs el au transport des marchandises et des
bestiaux.

Des entreprencurs se sont engagés envers 1'ad-
ministration des postes & se charger, sans rétri-
bution aucune, de I'expédition des lettres , actes
el paquets du gouvernement. Quant au transport
des autres objets qui sont du ressort des dili-
gences (falrende Posten). ils doivent s’en charger

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

DE L'AUTRICHE. 133

aussi, mais moyennant une taxe qui sera conve-
nue et arrétée entre eux et I'administration des
postes.

Du 1*r au 3o mai septembre 1840, le nombre
des voyageurs a &té de 124,6g8, et la recette
s'est élevée a4 319,734 florins d’Autriche ou
209,335 franes,

Un autre rayon de la ligne principale qui va
a Bochnia et Olmiitz, celui de Lundenburg a
Ungrisch-Hradisch, a été ouvert & la circulation
le 5 mai 184,

Tne ligne qui est de la plus haute importance
pour I'Allemagne du Nord et pour celle du Sud,
est celle qui de Ratibor en Silésie | vient se réu-
nir au chemin Ferdinand , et qui, avec le temps,
établira une communication directe entre Vienne
et Berlin.

Le gouvernement a approuvé le prolongement
du chemin de Stockerau, une des branches du
chemin de Ferdinand s’étendant vers Linz en
longeant la rive gauche du Danube. Cetle jonc-
tion de Vienne avec la principale ville des pos-

sessions aulrichiennes en-dech de I'Enns |, est de
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la plus haute importance , non seulement pour le
commerce , mais encore sous le rapport stratégi-
que, depuis qu'on a fait de Linz un vaste camp
retranché au moyen de 32 bastilles ou tours
rondes, d'une construction particuliére trés ingé-
nieuse, et nommdées tours Maximiliennes d’aprés
le nom de leur inventeur, I'Archiduc Maximilien.

La course d’essai sur la partie de Hradisch &
Nepagedl , longue de 2 milles environ , a eu lieu
le 18 juillet 1841, et le 26 du méme mois on a
ouvert a la circulation Ia branche du chemin
nord qui de Vienne s’é¢tend i Stockerau.

On a terminé aussi, le 18 aott 1841, un autre
rayon de ce chemin, qui va jusqu'a Prerau, et
qui a 10 milles de long ou 70 kil.

La branche ci-dessus de Stockerau est d'un
rapport immense.

On s'occupe aussi des travaux préparatoires
d'une autre branche qui ira & Lemberg (ou Léo-
pold, capitale dela Gallicie), et contribuera puis-
samment au succes de toute 'entreprise.

C'est le 2¢g aout 1841 qu'a eu lieu le premier
essai sur la ligne entiére de Vienne a Prerau, dont
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V'étendue est de 25 milles d’Allemagne on 195 kil.

Cette distance énorme de 5o milles d’Alle-
magne, pour 'aller et le retour, a été parcourue
en un jour sans le moindre accident.

Le chemin de Ferdinand, qui, en peu de
mois, a ouvert a la circulation trois nouvelles
branches, longues ensemble de 17 milles d’Alle
magne ou 11g kil., savoir : celle de Hradisch,
Stockerau et Prerau; ce chemin a vu terminer
aussi, en octobre 1841, un autre rayon de
3 milles ou 21 kil., qui méne de Prerau & Ol-
miitz,, et qui forme le complément de cette
grande entreprise. Il met Vienne en communica-
tion avec plusieurs forteresses importantes de
I'Autriche.

La communication avec Olmiitz , dont le com-
merce est déja trés considérable par lui-méme
esl , par rapport au commerce avec la Bohéme,
la Silésie, la Pologne ét la Russie, plus impor-
tante que celle avec Briinn.

Le chemin de fer de Vienne & Olmiitz a 28 mil-
les d’Allemagne ou 196 kil. de long, ce qui fait
pour aller et revenir 56 milles ou 238 kil., qui

ont été parcourus aussi en un seul jour,
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Un a prolongé maintenant cette route jusqu’i
Ostrau et Oswiencin, qui est & 21 milles 1116
ou 150 kil. de Prerau.

Le devis des travaux préparatoires de terras-
sement se monte & 1,854,000 florins , ce qui fait
88,200 florins par mille (25,830 fr.). La com-
pagnie a décidé a 'unanimité qu’on procéderait
immdédiatement 2 la construction du chemin,
qu'elle veut terminer en deux ans, et quidoit étre

disposé pour exploitation par la vapeur.
Chemin de fer de Vicnne 4 Elaab.

Le 21 juin 1841, a été ouverte une partie de ce
chemin , celle de Baaden 4 Wiener-Neunstadti, et
posiérieurement aussi une autre partie entre
Maedling et Baaden.

Chemin de for d= Prague & Drosde.

Les banquiers et principaux capitalistes de
Vienne ont déclaré, en juillet 1840, ne vouloir
preadre part, comme on le leur avait proposé,
a Pentreprise du chemin de fer de Prague a
Dresde, quautant gue celui de Vienne 4 Prague

aurait d'abord éte ctabli.
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Dans I'espoir que l"autorisation pour le chemin
de Prague & Dresde sera prochainement accordée,
il s’est forméa Prague, en janvier 1841, un comité
chargé de la direction des travaux préparatoires,
et qui, depuis lors, les pousse avee vigueur.

Aprés avoir examiné et reconnu avec le plus
grand soin toutes les lignes ot il paraissait con-
venable de construire un chemin de fer sur
lequel on pit effectuer les transports par la
vapeur, on sest pleinement convalnen qu'une
seule de ces lignes est réellement convenable et
propre a I'établissement d'un chemin de cette
espece ; c'est celle qui suit, & quelques détours
prés, le cours de I'Elbe et de la Moldau.

Il est hors de doute qu'il sera établi aussi une
communication entre Vienne et Prague, soit par
Briinn , soit plus directement. Celle qui par la
suite existera de Prague & Dresde sera le complé-
ment nécessaire d'un systéme de chemins de fer
en Allemagne ; d'un systéme qui joindra le Nord
au Midi, et dont Pextension probable jusqu’a
Trieste offrira une ligne continue de la Baltique
a 'Adriatique et la Méditerrance,

Quand la route de Pragne i Dresde sera con-
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struite, il ne restera plus qu'un rayon de g milles
ou 54 Lkil. a établir, depuis Jiterbogk jusqu'a
Riesa, pour arriver 4 une ligne de communication
directe entre Vienne et Berlin.

Chemin de fer de Vienne & Warsovie,

Les travaux préparatoires du chemin ont com-
mencé au printemps de 1840; le nivellement est
terminé, et les points principaux sont déja arrétés
et tracés. Il passera par Schernewitz, Pioserkowo
et Tschenstochau (en polonais Czestokhow).

Chemin de fer central de Hlongrie, ou de la rive gauche
du Danube.

Déja en 1836, lors de la cldture de ses délibé-
rations, la Diéte se prononca en faveur de I'éta-
blissement de ce chemin et Pautorisa, sous la
condition qu'on y ferait entrer la ligne de Pesth
aux frontiéres de la Moravie.

Les actions de ce chemin , qui forment un capi-
tal de 8 millions deflorins ou 20 millions de francs,
étaient déja toutes prises en juillet 184o0.

Chemin de fer de Freshourg & Tirnau.

Le premier chemin de fer qu’ait possédé la
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Hongrie, celui de Presbourg 4 Tirnau, a été ou-
vert en septembre 184o.
On prévoit qu’il se prolongera plus tard jus-
quaux bains trés fréquentés de Trenschin, au
nord.

Chemin de fer de Vienne 4 Trieste.

Il avait été proposé depuis long-temps , mais
toujours des considérations de diverses natures
en ont retardé 'exécution. On prévoit aujour-
d'hui que ce chemin sera l'objet d’une sollicitude
particuliére delapartdugouvernement autrichien.
Il faudra beaucoup de persévérance et d’argent
pour franchir le terrain accidenté qui sépare
Vienne de la capitale de 1'lllyrie ; mais de puis-
sants intéréts ordonnent de triompher de ces
obstacles.
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CHAPITRE X.

BAVIERE.

Le royaume de Baviére a fait depuis quinze ans
d'immenses progrés en fait d'administration fi-
nanciére; 'industrie a pris en outre dans ce pays
un essor trés remarquable. Le Roi Louis a attiré
dans sa capitale , au début de son régne, les
peintres , les sculpteurs, les architectes, les ar-
tistes les plus distingués de I'Allemagne; des élé-
ves ont été formés, et sont i leur tour devenus
des hommes célébres. Aujoyrd’hui Munich pré-
sente des collections admirables d'objets d’arts,
des écoles de peinture et de sculpture dont les
productions répandent dans le public le sentiment

du beau. L’école de peinture de Munich est fertile
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en productions remarquables. Les Cornelius , les
Kaulbach , les Schnorr, les Hess, les Riedel, les
Stieler, sont des peintres distingués. Le sculpteur
Schwanthaler, par la création de ses douze statues
colossales en bronze doré au mercure et au feu, a
produit des objets d'art dont ni antiquité ni
les temps modernes n'offrent les exemples.

La peinture sur verre des artistes bavarois sur-
passe en beauté les vitraux des siécles passés,
L’architecture a suivi une égale impulsion; car
d’ordinaire, tous les arts marchent du méme
pas & la voix des princes qui savent les pi‘ﬂtéger.
Les architecies Klentze et Gartner ont élevé a
Munich de magnifiques constructions, et ces
batisses ont & leur tour, en ndécessitant des
travaux de tous genres, exercé une trés grande
infloence sur U'industrie bavaroise. Elle était fort
arriérée il y a vingt ans, elle se trouve aujour-
d’hui de niveau avec celle du nord de 'Alle-
magne , et lui est méme déja supérieure a quel-
ques égards. Cest au Roi actuel que la Baviére
doit tous ces bienfaits, et il faut ajouter qu’au
milieu de tant de brillants et utiles travaux, ce

Prince a trouvé le moyen de diminuer les inpots.
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Un gouvernement qui s'occupe avec tant de
dévouement des intéréts généraux ne pouvait pas
rester en arriére en matiére de chemins de fler.

Les royaumes de Baviére et de Saxe ont, par
convention du 14 janvier 1841 (signée entre le
baron de Gise et le baron de Keenneritz, ministre
de Saxe en Bavi¢re ) arrété I'établissement d’un
chemin de fer de Nirenberg a Lepzig. Ce che-
min, qui passe en Baviére par Erlangen, Bam-
berg et Hof, et en Saxe par Plauen et Altenburg,
est d'une importance trés grande , puisqu’il joint
le midi au nord de I'Allemagne, traverse toute
1a Baviére, touche au canal du Main au Danube ,
celte voie immense de communication , et donne
une nouvelle extension aux relations commer-
ciales du Zollverein (Association de Douanes).

Le Roi de Baviére avait ¢également décidé 1'éta-
blissement du chemin de fer d’ Auvgsbourg é& Nii-
renberg , et fixé au 1" juillet 1841 'époque du
commencement des travaux.

(Pest 'Etat qui se charge des frais de toute la
ligne, depuis Augsbourg jusqu’'a Hofl, en passant
par Nirenberg.

La portion du chemin depuis cette derniére
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ville jusqu’aux frontiéres bavaroises doit étre
terminée d’ici 4 cing ans.

Cette route joindra le Danube & PElbe; et, au
moyen du canal du Danube au Main , 'orient a
l'oceident.

Il est en outre question de faire en Baviére des
chemins de fer dans les directions suivantes :

1° Au sud-ouest d' Augsbourg, dans la vallée
de la Nerlach , par Kempten , & Lindau sur le lac
de Constance.

2° Au nord-ouest, vers Dillingen pour gagner
le railway du Neckar et du Rhin.

3o On projette, en outre, un chemin qui se
dirigerait sur Ulm, et, passant par Kanstatd,
Heilbronn et Heidelberg, joindrait la Baviére-
rhénane au royaume de Baviére.

4° La Baviére s'est entendue avec la Saxe, re-
lativement a ['élablissement du chemin de fer
qui, au-dessous de Bamberg, & quelques lieues
des frontieres de Cobourg, quittera celui de
Hof, pour s'étendre par Gobourg, Hildburghau-
sen, Meiningen, jusgu'aux lignes de fer de la
Hesse et de la Prusse.

5° Il conviendrait gu'on prolongedtl aussi la
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ligne depuis Munich jusqu'a Salzbourg et Vienne,
et il est hors de doute que cette communication
sera établie

Chemin de fer, dit de Xouis, de Niirenberg & Fiirth,

Construit sans station intermédiaire, par une
compagnie d'actionnaires, ce chemin fut ouvert
a la eirculation en 1835. 11 sert aux voyageurs et
au transport des marchandises et des bestiaux.

Sa longueur totale est de 2 licues de Baviére
ou 7 kil. Le trajet se fait en vingt ou vingt-cing
minutes, quand le train est tiré par des chevaux,
et en quinze ou vingt minutes par la vapeur.

Ce chemin est trés fréquenté et le dernier di-

vidende de janvier 1842 a étéde plus de 16 p. o 0.

Chemin de Munich a .ﬂ.ugsbourg-

Avee les statigns intermédiaires Lochhausen , Maisach , Nannhofen ,
Althennenberg, Mering, el les stalions principates Pasing, Olching
el Stierhof. { Les travaux ont ¢1é dirigés par Uingénicur Feigel. )

Prés de Maisach, la construction du chemin
de fer présente la particularité de Iaffermisse-
ment d'un terrain maréecageux, au moyen d'une

espece de pilotis en béton (mélange de cailloux
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el d’argile ) placé en échiquier et enfoncé succes-
sivement comme le serait un pilotis de bois.
Cette méthode pourrait étre étudiée pour servir
en France dans des localités analogues.

La longueur de ce chemin est de 16 lieues 1/4
de Baviére ou environ 57 kil.

I a été construit par actions el a couté
4,100,000 florins,, ou 9,015,000 francs, v com-
pris toutefois une partie du matériel d'exploi-
tation.

Il a été ouvert dans toute son ¢tendue le 1° oc-
tobre 1840, et sert aux voyageurs et au transport
des marchandises et des bestiaux.

Les voyages de jour se font par la vapeur, en
2 heures 1/2, durée moyenne.

On avait aussi organisé des transports qui se
faisaient de nuit, au moyen de chevaux, et qui
étaient destinés principalement au transport des
marchandises ; mais on a dit y renoncer, parce
qu’ils ne donnaient pas de bénéfices.

Le nombre des passagers a été, pendant I'an-
née 1840 de 253,680, et la recette tetale, pen-
dantle méme temps. s'est élevée & 254,779 florins

bavarois ou 547,774 francs.
10
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Chemin de fer & Hof ([frontiére du royaume), par Donauwerth,
Nirenberg et Bamberg.

Ce chemin se divise comme il suit, en 12 sec-
tions :

1" d’Augsbourg & Meitingen ;

2* de Meitingen a Donauwcerth (passage du Da-
nube);

3¢ de Donauwcerth 4 Nemding ;

4° de Nemding & Weissenburg;

5° de Weissenburg a Niirenberg;

6° de Niirenberg a Erlangen (Université);

7% de Erlangen 4 Forschheim ;

8° de Forschheim & Bamberg ;

g¢ de Bamberg a Lichtenfels ;

10° de Lichtenfels & Culmbach ;

11° de Culmbach & Minchberg;

12° de Miinchberg a Iof.

Les travaux commenceront sur ces douze points
a la fois.
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CHAPITRE XI.

GRAND DUCHE DE BADE,

Le grand duché de Bade, I'un de nos voisins
les plus immédiats parmi les peuples du corps
germanique, a particuliérement été excité en fait
de chemins de fer par I'émulation que ce voisinage
lui inspirait. Notre chemin de Strasbourg & Bile
pendant son établissement et depuis qu'il est en
activité, a été pour les Badois une cause de vifs
regrets ; se voir devancés sur ce point, tandis que
le reste de I'Allemagne a tant d’avance sur nous
dans ces constructions, a produit dans ce pays
un redoublement d’ardeur et de sacrifices.

Chemin de fer de Manheim aux frontiéres de la Suisse ,
pres de Bale,

L’établissement de ce chemip ayant été déerété
par la loi du 29 mars 1838, le ministére du
grand duché de Bade créa, pour la construction
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des chemins de fer, une direction générale qui
entra immédiatement en exercice , organisa 'ad-
‘ministration, et soccupa sur-le-champ des tra-
vaux préparatoires. Par larticle 2 de la loi du
28 mars 1838 relative & la formation des fonds
pour les chemins de fer, il fut ouvert au mi-
nistére un evédit de 4 millions de florins ou
8,619,518 francs, pour couvrir les besoins jus-

qu'au 1* juillet 1839.

Direction e toute la ligne.

On avail déja terminé en mai 1839 les travaux
préparatoires pour fixer le cours de toute la ligne
qui, de Manheim, doit s'étendre par Heidelberg ,
Carlsrube, Rastadt, Offenburg, Dinglingen et
Freiburg, jusqu’aux fronticres de la Suisse.

C'est par suile de ces considérations d’intérét
commercial extérieur et en méme temps pour
donner plus de développement au commerce in-
tériceur, que l’éﬁlhlisscmem de ce chemin de fer
a été résolu. 1l faudra donc, pour arriver a ce
double résultat, que les stations intermédiaires
entre les villes ci-dessus désignées se rappro-
chent autant que possible des montagnes, dont
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les populationé sont trés industrieuses el trés
commer¢antes ; il faudra que partout, & moins de
raisons majeures, on ait dans ce tracé spéciale-
ment en vue les points sur lesquels débouchent
les routes des vallées.

Le chemin, dont la longueur totale est de
62 lieues 3/10° ou 217 kil., a été divisé en 13 sec-
lions, et & chacun de leurs points de démarcation
il sera établi une station avec les bhiatiments neé-
cessaires,

QOutre ces stations principales , il en sera établi

encore 8 autres intermédiaires.

Devis général du chemin entier.

La consiruction de la chaussée ou digue disposée & recevoir
une double voie , mais n'en ayant effeclivement gu'ane :
11,911,908 fl. ou 25.610,602 fr
Bitiments, ele., des di-
verses slalions, . ... v o vwn. a,016.294 . oun  4.5354,872 In

Total. v, o ene i asns 13,928,202 1. ou 29.945,474 [r.

-

Travausx ;c‘l-t‘{? parva loires et

frais dadministration.. .. .. 43,410 I, ou  7.5383,515 [r.
Matériel d'exploitation.., 1,655,461, oo 5.53g.271 [r.
Fobal..vis cssons anass 19,927,088 fl. oun 40,888,060 fr.
Fonds de réserve, . .. ... Gg4,280 . ou 1,462,702 {r.
Total oo s s n s e s enns 16.621,368 I. ou fu,350,502 [r.
Poar la seconde voieo .. 5.8¢4,240 L ou a2.672,5:16 {r,
Total et e i e e ns a2,515,008 I, oo Hb.028.218 fr,
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Tout ce qui dans le duché de Bade, tient &
I'agriculture, tout ce qui prend i covur la force
défensive du pays, I'honneur national , désire ar-
demment le prompt établissement de ce chemin.

Le ministére a de nouveau assigné /4 millions
de florins ou 8,600,000 francs & la continuation
des travaux (ui doivent étre poussés activement
au-dessus de Heidelberg et au-dessous de Kehl.
Un grand nombre de communes se sont réunies
pour demander que , tout en continuant la ligne
de Manheim & Kehl; on s’occupiat aussi des travaux
préparatoires qu'exige celle de Kehl i Béle, nom-
mément pour quelques points, qui présentent
beaucoup de difficultés. On pense, en définitive,
que les chemins de Kehl a4 Bale pourront étre
terminés d’ici & cing ans.

La motion faite par la chambre des députés,
en 1841, relativement aux mesures & prendre
pour hiter la construction de ce chemin de fer,
a été favorablement accueillie par le gouverne-
ment qui a promis d'accélérer, autant qu'il sera
en son pouvoir, les travaux aux frais de I'Etat.

L’expropriation des terrains nécessaires se

poursuit rapidement.
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Il a été de nouveau fortement question d’éta-
blir, par actions de 5o florins ou 107 francs,
un chemin de fer de Carlsruhe a4 Knielingen.
Il mettrait la capitale du grand duché de Bade en
communication avec le Rhin. Ce chemin, comme
tous ceux qui ne font point partie de grandes
lignes , et qui ne sont que des embranchements
devant satisfaire a4 des intéréts de localités, peut
de préférence étre construit par actions d’un prix
peu élevé. Ce fragment de ligne de Carlsruhe
a Knielingen pourra se réaliser, grice i cette co-
tisation des populations intéressées ; les villages
et méme les individus prendront de ces actions de
50 florins ou 107 francs et les fractionneront
méme entre eux : ¢’est un bon exemple a suivre

en tous pays et dans les localités analogues.
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CHAPITRE XIIL

WURTEMBERG.

Le Wiirtemberg, disent chaque jour les gazettes

allemandes, doit se hiater de construire des che-

mins de fer. Ils sont devenus aujourd’hui une
question vitale; et il faut que tot ou tard ce
royaume en établisse, s'il ne veut rester entié¢re-
ment isolé, s’il ne veut voir couler autour de lui,
sans pouvoir y puiser, les sources immenses de
commerce et de richesse que ce nouveau moyen
de communication et de transport va répandre
sur 'Europe entiére.

Les grandes difficultés que présente le terrain
montagneux de ce pays laissent peu d’espoir qu'il

se forme des compagnies d’actionnaires pour des
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entreprises de ce genre : c’est donc le gouver-
nement qui doit s’en charger.

Les syndics du commerce et de l'industrie
d’'Ulm ont présenté au Roi une requéte pour de-
mander que les chemins de fer depuis si long-
temps projetés de Friederichshafen i Ulm, et de
Ia & Stuttgard par Geisslingen, fussent enfin éta-
blis aux frais de I'Etat.

On se promet, pour les intéréts de I’Allemagne
du sud, les plus heureux résultats des négocia-
tions que le Wiirtemberg et Bade ont entamées a
cet égard.

Des ingénieurs badois ont provisoirement exa-
miné le terrain, et 'on prétend qu'ils ont re-
connu la possibilité d’établir, de Pforzheim a
Carlsrube, un chemin qui ferait entrer la pre-
micre de ces deux villes, si importante par son
commerce et par son industrie , dans la ligne de
communication de Stuttgard a Carlsruhe.

De son coté, le gouvernement wiirtembergeois
a fait procéder aussi @ la reconnaissance du ter-
rain,

lLes ingénieurs qui ont été chargés de cette

opération ont déclaré que la nature du terrain
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permet I'établissement en Wiirtemberg, de rail-
ways (ui parcourraient le pays dans diverses
directions § les uns, pour former la communica-
tion du Rhan au Danube, les autres pour faciliter
le commerce intérieur et donner une nouvelle
impulsion 4 'industrie.

Les premiers auraient une importance géné-
rale pour PAllemagne, les autres seraient dans
I'intérét spécial des diverses parties du Wiir-
temberg : combinés cependant de maniére 4 ne
former qu'un seul et méme systéme , ils se divi-
seraient en trois portions principales.

1° Deux sections dans les contrées inférieures
du pays.

(a) Un rayon de Heilbronn & Canstadt.

Il suivrait, sur une étendue de sept lieues i
peu prés 4, la vallée du Neckar et aurait en tout
environ 15 lieues de long.

Le devis approximatif des frais de ce rayon,
qui serait disposé pour recevoir deux voies , mais
qui cependant n'en aurait d’abord qu’une seule,
se monte a4 4,900,600 florins ou 10,536,290 Ir.

(b) Un chemin de jonction, depuis les fron-
tieres de Bade ( Knisslingen )}, jusque devant
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Ludwigsburg, ol il débouche sur autre chemin,

Il resterait pendant 42 kil. environ sur le ter-
ritoire de Wiirtemberg et 20 kil. sur celui de
Bade. Sa longueur totale serait de 105 kil. depuis
Stuttgard jusqu'a Manheim, et de 84 kil. jus-
qu’a Carlsruhe.

Les frais de construction sont estimés &
3,150,000 florins ou 6,987,878 francs.

Il résulte de 1a que les sections inférieures au-
raient jusqua Stuttgard & 98 kil. peu prés,
dont g1 avec une pente moyenne de 1/500, et 7
dans une position horizontale.

Le total des frais serait de 8,300,000 florins
o 17,885,520 francs.

2° Un prolongement de la ligne jusqu'au Da-
nube devrait couper une chaine des Alpes. Celle
qui s'étend entre Canstadt et Ulm oppose les
difficultés et les obstacles les plus compliqués.

De I'une a P'autre de ces deux villes, le chemin
aurait, en passant par Esslingen et Geeppingen ,
une longueur de 105 kil., dont 2 courraient ho-
rizontalement, et 28 et un tiers sur un pente qui
varierait entre 1/115 et 1/857, qui donne pour
terme moyen 1/258. Cependant 20 lieues res-
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tent en-dessous de cetlte pente moyenne, et 8
environ narrivent qgu'a celle de 1/200 qui est
peu considérable.

Les frais sont estimés & g,150,000 florins ou
20,522,500 francs.

Un autre moyen d’arriver au Danube et & Ulm
serait de tourner par l'est, le point le plus élevé
des Alpes, en suivant les longues vallées de trois
rivieres (1) qui sont de proche en proche en com-
munication avec la vallée du Neckar , non loin de
Canstadt. Cetle direction serait sans doute pré-
férable a Pautre, si Von ne craignait qu'un che-
min qui conduirait au Danube sur un point au-
dessous d'Ulm, ne portit un grand préjudice
aux intéréts de cette ville manufacturiére.

La longueur de la route qui a été étudiée dans
ces vallées serait de 140 kil. environ.

Le devis des frais de construction n’est point
encore achevé, il donnera probablement des résul-
tats & peu prés pareils 4 ceux des autres seclions.

3° La jonetion du Danube au lac de Constance,
par Biberach. Cette ligne offre des difficultés

bien plus grandes qu’on ne I'avait pensé d’abord.

(1) La Rems, la Brens et le Kocher.
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A partir d’Ulm, on a 588 pieds, et a partir du
lac de Constance 83 pieds & monter, pour arriver
a la créte des Alpes qui sépare le Rhiin et le Da-
nube, et qui détermine les directions de ces deux
fleuves, 1l en résulte une pente qui varie entre
1/150 et 1/1,000 et dont le terme moyen est de
1/313.

Le devis porie les frais & U,doo,000 florins
ou 13,545,000 francs.

On s'occupe du nivellement d'une route qui
de Memingen ( Baviére ) irait a Friederichshafen
par Aitrach sur Illler (frontiére de Wiirtem-
berg) Leutkirch, Isni et Wangen. Cette opéra-
tion promel d’heureux résultats.

Le devis se monte a 2,400,000 florins ou
5,520,000 francs.

Le gouvernement wiirtembergeois a promis de
protéger de tous ses moyens celte entreprise, qui

sera faite par des particuliers.
Information toute récente.

Le Wiirtemberg présente a4 son tour, comme
les autres contrées de I'Allemagne, l'un de ces

sujets de contestations qui s'élévent souvent de
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ville a ville pour la direction 4 donner aux lignes
de fer. En ce moment il existe une trés vive que-
relle entre Ulm et Heidenheim. « Peu importe,
» aprés fout, I'issue de cette guerre de plume,
» pourvu , » disent les Allemands préoccupés de
leur grande pensée nationale, « pourva qu'une
» ligne quelconque traverse bientdt, de part en
» part, ce pays placé dans une direction tres
» importante ! »

Prenons exemple de cette pensée élevée de
palriotisme qui regarde en pitié de misérables

rivalités locales.
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CHAPITRE XIIIL.

RESEAU PRUSSO-SAXON.

La Prusse, cette puissante et intelligente mo-
narchie ajoutera beaucoup & son influence et a
sa popularité, par la prompte réalisation de ses
grandes lignes. Son gouvernement a trop de tact
et d’habileté politique, pour ne pas profiter de
I'immense avantage que lui donne aujourd’hui,
ainsi que je l'ai déja dit, sa surface presque
entfierement plane; cet avantage tout nouvellement
apprécié, fera disparaitre les inconvénients de la
longueur disproportionnée de son territoire qui,
sur plusieurs points, se trouve resserré par des
enclaves et des angles rentrants.

Jusqu’a ce jour on considérait les contrées bai-
gnées de la mer, coupées de riviéres navigables
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comme les plus favorisées du ciel, sous le rap-
port géographique; de nos jours, une particula-
rité qui ne présentait jadis aucun avantage, de-
vient une source de prospérité commerciale et
de puissance stratégique.

La Prusse avec ses 1,000 kil. de plaines ra-
rement interrompues de Mémel & Tréves, pourra
terminer ses lignes de fer plus vite et & moins
de frais que la monarchie autrichienne, située,
comme nous, dans la partie de I'Europe plus

montagneusc que ses contrées septentrionales.
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CHAPITRE XIV.

PILUSSE.

Chemin de fer de Berlin a4 Potsdam.

Il a été construit par actions et sert au trans-
port des personnes et des marchandises.

La loi publiée il y a quelques années impose ,
il est veai, aux entrepreneurs l'obligation de
prendre un arrangement avec ladministration
des postes, mais cet arrangement est entiérement
4 Vavantage des actionnaires.

La volonté du Roi est que administration des
Postes n'impose aux entreprises des chemins de

11
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fer, d’autre obligation que celle de se charger
gralis de l'expédition des lettres et des paquets
qui sont du ressort des postes.

Ce chemin a 3 1/2 milles d’Allemagne ou
24 kil.; il a couté 1,378,000 écus de Prusse ou
5,098,600 francs.

Chemin de fer de Berlin a4 Francfort - sur - "Oder.

Ce chemin, qui a 10 1/2 milles de long, passe
devant Keepnick, traverse Fiirstenwalde et Ro-
sengarten.

Il est d'une grande importance commerciale.

Un ordre du cabinet du 28 mai 1840 autorise
I'établissement de cette ligne , qui est construite
par une compagnie d’actionnaires autorisée par
ordonnance du 15 mai 1841. Le capital est de

2,200,000 ¢cus courants de Prusse ou 8,140,000
francs.

Le transport des personnes aura lien pendant
le jour a la vapeur, et celui des marchandises se
fera de nuit au moyen de chevaux.

Ce chemin sera terminé probablement & la fin
de 1849.
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Chemin de fer dit de Berlisi - Anhalt,

Ce chemin va de Berlin & Keethen.

Stations : Trebbin , Liickenwalde , Jiiterboglk ,
Wittenberg, Koswig, Roslau, Dessau etKeethen.

Longueur, 20 milles ou 140 kil.

Il a été construit par actions avec un capital
de 4,200,000 écus, ot a été ouvert & la circu-
lation le 10 septembre 1841.

Durée du trajet, 10 minutes par mille.

Il sert aux voyageurs et au transport des mar-
chandises et des bestiaux.

De Jiiterbogk, auprés duquel passe le chemin,
on a I'intention d’ajouter une branche qui irait i
Riesa, et d’établir une communication directe
entre Berlin et Dresde, et conséquemment avec
Prague et avee le Sud-Est.

I1 touche I'Elbe & Wittenberg, descend le long
de la rive droite de ce fleuve par Koswig, jusqu’a
Roslau, et gagne ensuite Dessau et Keethen, apres
avoir traversé I'Elbe , dont les parties basses ont
¢Lé encaissées au moyen de digues.

Cette ligne de Berlin & Keethen, qui excite le
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plus vif intérét dans toutes les parties de la
Prusse , met le Nord-Est et tous les pays situés a
I'Est en contact avec le centre de I’Allemagne, et
forme un débouché trés avantageux pour les

produits agricoles de ces fertiles contrées.
Chemin de fer de Magdebourg 4 Beethen, Halle et Lieiprig.

Stations principales : Scheenebeck, Gnadau sur
la Saale, Koethen, Sturmsdorf, Halle, Schkeuditz.

Longueur de Magdebourg & Leipzig, 14 milles
ou 98 kil.

Durée de tout le trajet , de trois heures a trois
heures et demie.

Le chemin a été construit & double voie, par
actions , et ouvert, pour le transport des per-
sonnes , le 18 aotit 1840, et pour celui des mar-
chandises , le 15 novembre suivant.

Des officiers expérimentés ont fort blamé,
sous le rapport stratégique, quon ait établi ce
chemin sur la rive gauche de I'Elbe, parce que,
disent-ils , on sera dans la nécessité de le dé-
truire en cas de guerre avec I'Occident.

Cette ligne est trés fréquentée, et donne pour
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les actionnaires les résultats les plus satis-
faisants. '

Les communications furent quelque temps in-
terrompues en 1841 par suile des neiges extra-
ordinaires.

De Ia station principale de départ & Keethen,
qui offre un superbe batiment, le chemin va
déboucher sur celui de Magdebourg a Leipzig.

Chemin de fer de Disseldorl & Elberfeld, jusqu'a Wohwinkel,

Elberfeld est 'un des points les plus commer-
cants du globe. Une société, fondée il v a une
vingtaine d’années, a ouvert des relations de
commerce frés étendues. Ces contrées renfer-
ment des fabriques de toutes natures.

De Diisseldor{ a Elberfeld avec les stations in-
termédiaires : Gerresheim , Eckrath, Abgruthen,
Vohwinkel.

Longueur, 4 milles ou 28 kil.

Il a été construit par actions, et ouvert pro-
visoirement pour le transport des voyageurs.

Il a été question d’établir aussi un chemin de

fer de Steele par Langenberg jusqu’a Fohwinkel.
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Chemin de fer du Bhin.

De Cologne a Aix-la-Chapelle , passant par
Diiren et Eschweiler.

Longueur totale, g 1/3 milles ou 65 kil.

Construit par actions et ouvert le 1*" sep-
tembre 1841.

Il ne sert provisoirement, et jusqu'a ce qu’il
en soit décidé autrement, qu'au transport des
voyageurs , dont chacun ne peut avoir de bagages
quautant qu’il en peut emporter sans géner les
aulres passagers. .

On pousse avec vigueur la construction de la
ligne d’Aix-la-Chapelle a Liége , afin de pouvoir
compléter bientot la communication entre la Bel-
gique et la Prusse rhénane.

. Les gouvernements de Prusse, de Hanovre et
de Brunswick ont, le 11 juin 1841, conclu un
traité relativement & Uétablissement d’'un cliemin
de fer de Magdebourg, par dchersleben , & Bruns-
wick , Hanovre et Minden.

Ce chemin , qui sera construit et par des com-
pagnies et par les gouvernements, devra former

une ligne continue et aussi directe que le permet-
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tront les accidents du terrain et les divers intéréts
de commerce de ces loealités.

Le Hanovre et le duché de Brunswick ent ar-
rété par une convention particuliére que la
ligne d'une capitale a Tautre irait de la sta-
tion principale de départ, qui sera construite
tout auprés de Hanovre méme, par Lehrse et
Peine. A Lehrse ; elle recevra les lignes de Zelle
et de Hildesheim.

De cette disposition résultera entre Hanovre,
Hildesheim; Burgdorl, Zelle , Peine et Bruns-
wick; ane ligne de communication non intefrrom-
pue et aussi courte que possible, de sorte gu'on
pourra aller de Hanovre par Lehrse, o I'ons’ar-
rétera pour changer de voiture seulement :

A Hildesheim en une heéure et un guart;

A Brunswick en deux heures;

A Zelle en une heure et demie.

L’établissement de ces différents rayons mettra
Ies villes de Hanovre , Hildesheim et Zelle en
comamunication avec Magdebourg ; et de Ia avec
Berlin, Stettin et Francfort-sur-1'Oder, d' un ¢dté,
et de l'autre avec Leipsig et Dresde ; Nirenberg
et Munieh.
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Le gouvernement a fait niveler a ses frais le
terrain qui s’est trouvé étre trés favorable sur tous
les points.

Chemin de fer de Breslau aux frontiéres de Gallicie
et de Cracovie.

L'établissement de ce chemin parait étre d'une
nécessité indispensable.

Du point le plus élevé de toute la ligne, on
peut avoir a descendre une pente continue jus-
qu'a Kleinchelm et Zabrze, ainsi que jusqu’a
Berun.

Depuis cette ville jusqu’aux frontiéres de Gal-
licie et de Cracovie, la route aurait 28 1/2 milles
de long ou 1gg kil. Elle partirait. du pont de
Ia Vistule, en tournant Tarnowitz. La longueur
serait de 31 1/2 milles ou 220 kil., en y compre-
nant le rayon latéral de Keenigshiitte, et celui de
Seevade a Oppeln.

Le terrain est on ne peut plus favorable. A
peine, dans toute I’Angleterre ou en Amérique,
trouverait-on une seule ligne ot 'on put établir

un chemin de fer d'une pareille étendue , qui ne
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présentat quune seule inégalité de pente un
peu marquée. |

Le devis ne porte les frais qu'a 6o,000 écus
de Prusse par mille, ce qui ferait pour le tout
1,890,000 écus ou 6,993,000 [rancs.

Un rescrit ministériel autorise I'établissement
d'un chemin de fer, en ordonnant la cession
des terrains nécessaires, sous la condition ex-
presse toutefois que les actionnaires le mettront
a la disposition du public, moyennant un péage
(Balngeld) qui sera fixé par le gouvernement.

Dans la ligne de communication de la capitale
avec la partie moyenne et centrale des montagnes,
on navait destiné la partie de Breslau & Frei-
bourg qu’au transport des personnes seulement ;
sur cette étendue de g milles environ, le terrain
presente les plus grandes difficultés.

On a commencé les travaux en juillet 184o0.
Chemin de fer entre Breslau et la Haute-Silésie.
La Haute-Silésie posséde des mines, des verre-

ries, et elle est riche en charbons de terre. Les

propriétaires et les capitalistes de ce pays ont
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formé une compagnie d’actionnaires dont le capital
s'éléve a 3,460,000 écus ou 12,800,000 {rancs.
Le gouvernement a mis le public en garde
contre l'achat de promesses de chemin de fer
( actions ainsi nommées ), la somme totale ras-
semblée ne monte qu'a 14,830,000 écus ou
56,871,000 fr. qui ont été placés i intérét.

Chemin de fer de Breslan au Cheimin Ferdinand,

Les actionnaires , dans l'assemblée générale
tenue le a1 décembre 1840, ont décidé & Vuna-
nimité que les travaux de cetle route commence-
raient au printemps de 1841.

Elle ira & Berun par Oppeln, pour se réunir
au chemin de Ferdinand.

Chemin de fer de Breslau & Dresde par Goerlitz,

Cette route joindra la Haute-Silésie et Breslau
directement avec la mer du Nord.Elle parait, tout
bien considéré, et par la raison surtout que
Geerlitz est le grenier de la Bohéme et de la Saxe,
mériter la priorité sur celle de Breslau direc-
tement & la Baltique; la ligne de Geerlitz descen-
drait par Berlin a Stettin, grand entrepdt du com-
merce des grains.
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I’établissement de la ligne de Breslau & Dresde,
par Geerlitz et Lauban, a étéautorisé. Elle est déja
tracée et jalonnée, et le nivellement en sera
bientdt achevé. Une branche latérale vers le sud
conduira de Lauban & Zittau.

On n’a point perdu de vue, dans ces premicrs
travaux, la route projetée de Prague par Reichen-
berg, et I'on a en conséquence cherché a se main-
tenir, aulant gue possible, sur les hauteurs, et
¢évilé surtout de s’engager dans les vallées d'otr il
aurait fallu remonter 4 grands frais.

Une ligne qui sera du plus haut intérét pour
I’Allemagne du Nord et du Sud est celle qui, de
Ratibor en Silesie, ira joindre le chemin de Fer-
dinand , et par le moyen de laquelle s'établira
avec le temps une seconde communication entre
Vienne et Berlin.

Les deux tiers des actions du chemin de fer de
Breslau 4 Ratibor sont déja pris.

On a proposéaussi de conduire jusqu’a Breslau
la route de Berlin a Francfort-sur-1'Oder, dont
les travaux touchent a leur fin. L'époque n'est

donc plus éloignée o PAllemagne verra ses capi-
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tales du Nord et du Sud liées par une double
ligne de chemin de fer.

On compte, par la Bohéme, g5 1/2 milles ou
668 kil. de Leipzig &4 Cracovie, et 140 i/2 ou
980 kil. jusqu'a Lemberg. Il yena 6 1/2 de moins
jusqu’au point de réunion de ces deux routes, en
passant par la Silésie.

On s’occupe 4 établir les devis.

On a, en outre, dans différentes directions,
fait le nivellement aux frais de I'Etat , et I'on a

établi aussi le devis d'une ligne de Hanovre i

=

Minden en communication avec Cologne et la
Belgique.

Le gouvernement de la principauté de Schauin-
bourg-Lippe a déclaré étre trés disposé i autori-
ser, et méme i encourager , 1'établissement de
tout chemin de fer qui passerait sur son terri-
toire.

Le devis de la ligne de Magdebourg & Bruns-
wick séléve a 1,600,000 écus. Elle se réunira o
celle de Magdebourg & Leipzig, agrandira le ré-
seau prussien, et avancera dans la direction occi-

dentale pour amener I'une des jonctions entre le
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Rhin et le réseau prusso-saxon, alors réuni au
réseau autrichien. '

Nous avons & compter chacun des coups de
pioche ou de marteau qui seront donnés pour
étendre vers la Belgique ces rails qui menaceront
tout au moins les intéréts de notre commerce.

Outre cette route de Magdebourg a Brunswick,
on veut construire un embranchement sur
Achersleben et Halberstadt ; ce chemin aurait
6 1/2 milles ou 45 kil. On a déjh commencé
les  travaux de terrassement sur un point.
Cet embranchement cofitera 1,700,000 éeus ou

6,290,000 francs.

GRANDE LIGNE

gui joindra PEst & I'Quest de la Prusse, en allant de Halle 4
Francfort-sur-Main , par Weimar et Gotha.
On gait positivement que le traité relatif & ce
chemin de fer a ét¢é acceplé dans toules ses
clauses, et signé & Berlin, en avril 1840, par les

gouvernements intéressés.
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Chemin de fer de Halle & Cassel.

Depuis que les divers Etats de la Thuringe (1)
ont définitivement résolu d'agir d'un commun
accord dans cette affaire, et qu'il a été, en outre,
décidé que le prolongement du chemin de fer de
Niirenberg aurait lieu par Cobourg, Meiningen
et LEisenach , et serait mis en jonction avec la li-
gne de Cassel a Halle, il parait que la Prusse a
reconnu la nécessité de modifier le plan primitif
qui avait ét¢ adopté pour lier Halle & Cassel.

Il est du plus haut intérét pour ce royaume,
Jant sous le rapport commercial que sous le point
de vue stratégique, que Halle puisse communi-
quer non seulement avec Cassel et Cologne, mais
encore avec I'Allemagne méridionale et la Ba-
viére. -

Cassel se trouvera le point central de cing
grandes lignes nationales.

Leprojet de la route de Altenburg par Weimar,
Erfurth, Gotha, Eisenach, Cassel, etc., & Lipp-

(1) La Thuringe n’est point une division politique, ’est
un nom employé pour désigner les Etats de la Saxe-
Ducale et leurs enclayes,
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stadt, ne sera pas cependant abandonné : la
Prusse lappuiera, au contraire, de tous ses
moyens. On affirme que le ministére de la guerre
prussien a demandé qu’il fit établi une double
voie de eommunication entre les provinces de
I'Est et celles de 1'Ouest du royaume.

Ce chemin d’Altenburg & Cassel suivra 'an-
cienne route du commerce par les villes popu-
leuses et manufacturiéres de Merseburg, Naum-
burg , Weimar, Erfurth , Gotha et Eisenach.

Les travaux préparatoires sont en train , et les
résultats du nivellement entre Erfurth et Gotha
ont été trés satislaisants.

La Prusse veut que le chemin de Magdebourg
i Cologne passe par Brunswick , Hanovre et Min-
den, entre I'Elbe et le Weser, ou le terrain
présente moins de difficulté. Elle a méme conclu
a cet égard un traité avec le Brunswick et le H a-
novre, en date du 10 avril 1841.

Les écrivains militaires allemands ne dissimu-
lent pas qu’'on tient beaucoup 2 Berlin , ne fit-ce
méme que sous le rapport stratégique , & avoir

aussitot que possible une communication avee le
Rhin.
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Chemin de fer du Bhin aun Weser.

Ligne de Cologne a Minden. Stations princi-
pales : Opladen , Elberfeld, Barmen, Hagen,
Dortmund , Unna, Werl, Scest , Lippstadt ,
Wiedenbriick , Giitersloh , Bielefeld, Herdfort,
Rehme.

Ce chemin aurait 34 milles ou 238 kilométres,
et cotiterait 6,120,000 écus ou 22,641,000 {r.

La Société des actionnaires du chemin de fer
du Rhin a recu, en janvier 1841, avec la pro-
messe d'avantages et de subventions de la part
du gouvernement , qqui seront réglés plus lard,
I'autorisation de prolonger la ligne de Cologne a
Minden par sa jonction avec celle qui sera établie
par Hanovre sur Hambourg et sur Brunswick,
Magdebourg et Berlin.

Les travaux préparatoires sont en pleine acti-
vilé, déji depuis le mois de mars 1841.

Les actions sont ouverles a la souscriplion
pour le prolongement du chemin duRhin depuis

Cologne jusgu’aux frontiéres du rovaume.
gne jusq ¥
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Chemin de fer de Franclort-sur-1"Oder & Braslau,

ou de HMaunte - Sildsie.

Cette entreprise si importante, pour laquelle
se sont formdes deux socictés , a fait aussi quel-
ques nouveaux progres dans ces derniers temps,

Cette ligne , de méme que celle qui traversera
la Baviére et le centre de I'Allemagne, est appe-
fée 4 mettre Ta mer du Nord et la Baltique en
communication avec I'Adriatique.

LLe chemin de Berlin a4 Hambourg se joindra &
celui de Berlin & Francfort-sur-I'Oder. L'entre-
prise du chemin de la Haute-Silésie, qui de Bres-
lau ira joindre le chemin de Ferdinand , est
entierement organiseée, et il est hors de doute
(qu'avec le temps Vienne se metira , par des che-
mins de fer, en communication avec Trieste et
Venise. Alors se trouvera établie la jonetion des
trois mers dont nous venons de parler.

La nouvelle ligne qui sera sur la rive gauche
de I'Oder, s'étendra dans une partie de la Basse-
Lusace, touchera les villes de Krossen, Griine-
berg , Neusalz , Neusteedt , Zillichau, Freistadt,
Beuthen, Glogau, Liegnitz , et répandra la vie

1
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et 'aisance dans toute la Silésie, cette brillante

conquéte du grand Prédéric.

Chemin de fer de Berlin & Stettin,

Ce chemin de fer, qui se construil par actions,
a ¢té autorisé par le gouvernement. |

Ila8 millés ou 122 kilométres, et cottera,
d’aprés les devis provisoires, 3,020,000 écus de
Prusse ou 9,271,400 francs.

Les travaux sont poussés avec vigueur, et les
bitiments de la principale station de départ
étaient déja termiﬁés en septembre 1841.

Il est destiné au transport des voyageurs et
des marchandises, et I'on espére qu’il s'ouvrira
dans le courant de ceite année, ou au commen-
cement de 1843. Il est d'une trés grande impor-
tance en ce qu’il met le nord de Passociation des

douanes en relation avec la Baltique.
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CHAPITRE XV.

GRAND DUCHE DE MECKLENBOURG-SCHWERIN,

La diéte réunig & Malchin, ville qui, alterna-
tivement avec celle de Sternberg, sert de siége
aux états mecklenbourgeois, a décidé, le 11 dé-
cembre 1840 :

1° Que la loi d’expropriation qui existe s'étend
aussi aux chemins de fer;

2° Que les Etats autorisent une souscriptiop
par actions , dont le montant est calculé i raison
de 30,000 ou écus 111,000 [rancs par mille, pour
le chemin de fer de Wismar a Boitzenburg, et
pour la partie de celui de Berlin & Hambourg qui
touche le territoire de Mecklenbourg.

Il est & prévoir que ce pays ne restera pas en
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arricre des autres Etats de la Confédération ger-
manique. Les cOtes qu'il posséde sur la Baltique,
un commerce et une navigation déja considéra-
bles, doivent 'engager i étendre et i faciliter ses
communications avec I'intérieur de I'Allemagne.

Le grand-duché de Mecklenbourg-Schwerin qui
posséde deux ports sur la Baltique, devait néces-
cessairement ¢tre vivement sollicité par la Prusse
pour entrer dans l'association des douanes. Les
négociations ui durent encore, en ce moment ,
sont sur le point d’amener cette accession. Mec-
klenbourg-Strélitz suivra U'exemple. 1l y a quel-
ques mois, le duché de Brunswick s’était égale-
ment joint 4 cette ligue commerciale qui s’accroit
chaque jour, et a laquelle, dans le nord de
IAllemagne, le Hanovre, le grand-duché d'01-
denbourg et les trois villes anseatiques resteront

seuls étrangers.
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CHAPITRE XVI.

ROYAUME DE SAXEFE.

Ce pays, habité par une population industrieuse
entre toutes celles de l'industrieuse Allemagne,
gouverné par des Princes dont les vertus hérédi-
taires sont dignement secondées par des ministres
habiles et intégres , a su réparer depuis vingi-
sept ans les malheurs d’une guerre qui avait lon-
guement pesé sur toute UEurope.

On s'est vivement , et de bonne heure, occupé
en Saxe de la construction des lignes de fer, et il
n'est aucune partie de 'Allemagne qui en ait tiré
de plus grands avantages. Leipzig surtout voit
chaque jour son commerce grandir en prospé-

rité.
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Chemins de fer de Leizig 4 Dresde,

Stations principales : Luppa, Oschatz , Riesa.

Longueur, 15 1/2 milles ou 108 kil.

Ce chemin a été cﬂnsiruii; par actions, et ouvert
en 1839 pour les voyageurs et pour le transport
des marchandises et des bestiaux. Il est 4 deux
voies, dont la seconde a été terminée en sep-
tembre 184o0.

Le trajet ne dure en tout que 3 1/2 a 4 heures.

On a acquis la conviction qu'on doit mainte-
nait se passer du coak d’Angleterre, celui de Saxe
peut tirés bien le remplacer comme combustible.
Il y a économie d'un tiers dans le prix, et en
outre I'argent reste dans le pays.

Recette de Tannée 1840, 460,242 écus ou
1,?'0*2,895 fr., dont 306,740 ou 1,134,938 fr.
pour les voyageurs, et 153,502 ou 567,957 fr.
pour transport des marchandises.

Frais pendant le méme temps, 248,523 écus
ou 919,535 franes.

Le nombre des voyageurs a été de 415,135,
ce qui a fait, y compris les bagages, un poids de
4,840,000 quintaux.
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L’excéddnt de la recette sur les frais a été em-
ployé a payer les ifitéréts des actions, I'amortis-
sement et l'intérét de 'emprunt, et enfin 1'in-

demnité allouée & 'administration des postes.
Chemin de fer de Chemnitz a Riesa,

On est généralement d'accord aujourd’hui,
dans le public, sur la combinaison du systéme
complet de chemins de fer qui convient & la Saxe.
Les lieux ot son industrie se trouve le plus dé-
veloppée marquent naturellement 1'extrémite des
lignies qui de Dresde et de Leipzig, comme cen-
tres, (iﬂiveni: g’étendre vers différents points de
la périphérie, tels que le Voigtland, I'Erzgebirge
et la partie méridionale de la Haute-Lusace. _

Le Voigtland va construire un chemin de fer,
et quant a la Lusace on a tout lieu d’espérqr
qu’elle en obtiendra au moins un qui tripleﬁi la
jonction de Dresde avec Berlin.

Lorsqu'une fois la route qui est en construc-
tion arrivera, par la Haute-Silésie, au chemin de
Feérdinand, 1a lighe de communication s'étendra
depuis Vieiing jusquii Magdeboury en passin{ par
la Saxe.
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Le gouvernement saxon a ouvert, déja depuis
long-temps, des négociations avec celui de Prusse
pour arriver a ces résultats.

Il sera facile alors, au moyen d'un rayon la-
téral de peu de longueur, de se metire depuis ce
point en communication avec le chemin de Prague
a Reichenbach dans le Voigtland. Une ligne, en
effet, qui descendraitla vallée de I'Elbe ne serait
d’aucun avaniage pour I'industrie du pays. 11 est
du reste probable que les frais énormes qu’elle
nécessiterait s'opposeront quelque temps encore
a son établissement; on ne parait pas jusqu'ici
bien décidé sur la direction que suivra I'impor-
tant chemin qui, franchissant le bassin presque
enticrement clos de la Bohéme, joindra Prague i
Dresde et aux lignes qui viennent y aboutir; on
n’est bien d'accord que sur la nécessité de la con-

struction d'une ligne de fer dans cette région.

ETATS DE LA SAXE GRAND-DUCALE
ET DUCALE.

Le grand-duché de Saxe-Weimar a arrété avec
les duchés de Saxe-Meiningen et de Saxe-Cobourg-

Gotha une convention relative a la jonction des
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chemins de fer du nord avec le sud et de T'est
avec l'ouest de I'Allemagne.

La réunion du midi au nord aurait lien au
moyen d'une route qui, d Eisenach, passerait
par Gotha , Erfurth, Weimar, Nauenburg , Weis-
senfels Halle et Leipzig; l'est se joindrait &
I'ouest en allant depuis Ia Werra , non loin d'Ei-
senach ; et le long de cetle riviére, par Meinin-
gen, Hildburghausen, en longeant I'ltzgrund, jus-
quaux frontieres de Bavicre.

I’établissement de ces deux routes de jonction
sera confié 4 une compagnie d’actionnaires , a
laquelle les gouvernements s'engagent a tenir
compte de ce que le chemin pourra rapporter de
moins que 3 p. 0o/o, en leur assurant en outre , de
tres grands avantages. La nature du terrain pré-
sente sur ce point de grands obstacles:; mais ils
ont été abordés avec courage, et seronl vaincus
par une volonté persévérante.

[.e royaume de Saxe et le duché de Saxe-Alten-
bourg se sont entendus avec la Baviére au sujet
de I'établissement d'un chemin de fer qui ira de
Leipzig aux frontiéres de Baviere a Hof, en pas-

sant par Altenbourg, Krimitzschau, Plauen, ete,
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Un rayon latéral s’étendant jusqu'a Zwickau,
mettra les houilléres en communication avec la
ligne principale, et conséquemment aussi avéc les
contrées de 'Erzgebirge.

Le capital nécessaire est de 6 millions d’écus
ou 29,200,000 francs, dont 1/4 sera fourni par
le royaumeé de Saxe et par le duché de Sixe-
Altenbourg, et le reste par des actionnaires.

Pendant les six afinées que devra durer la cori-
struction du chemin, les deux Etals ci-dessus
paieront & 4 p. o/o Uintérét des fonds qui auront
été déposés pour Tentreprise. Ils renoncent de
plus & ld pdrt du dividende qui, la rolite tne
fois terminée ; pourra lédr revenir pour le dliart
qu'ils oht dans les actions, jusqu'a ce que le bé-
Héfice §'8leve h Plus de 4 p. ofo.

Les actions ont été rapidement enlevées.

Les thavadx ont comménes le 1° juillet 19&1.
et doivent étre terminds eri 1847.
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CHAPITRE XVIIL.

VILLFE LIBRE DE FRANCFORT-SUR-LE-MAIN.

Gﬁe:ll.nin du Taunus (1)« De :'E'ri.inﬁfol-'t-sur-t.e-ﬁain ..E.'WiEshaden.

Stations : Heechst, Hattersheim , Fleersheim ,
Hochheim, Castel (téte de pont de Mayence) ,
Bieberich.

Longuecur g lieues (4 milles 1/2).

Construit par actions ; ce chemin a coilté
3 1/4 millions de florins ou 7,000,000 [rancs,
ét sert au transport des personnes el des mar=-
chandises.

On avait proposé de construire une seconde
voie qui aurait couté 1 million de florins environ
ou 2,000,000 f[r., mais ce projet n'a pas eu de

suite.

(h ]‘r'rifrl‘it-."iif.;t-l-ﬁ pres de Franclort-sui-1e-Main.
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Jusqu’a ce jour les doubles voiessont, la comme
ailleurs, des perfectionnements que le temps
ameénera.

Les actions, qui sont de 250 florins, ont donné
I'énorme dividende de 16 3/4 p. ojo.

En juillet 1841, le nombre des voyageurs a été
de 110,000, et la recette s'est élevée a plus
de 62,000 florins , somme considérable dans un
espace de temps si court.

Pour donner passage au chemin de fer, il afallu
interrompre par une coupure l'enceinte de Cas-
tel, forteresse ou téte de pont vis-a-vis de Mayence
et dépendante de cetle place fédérale. Le gou-
vernement militaire pouvait opposer de bonnes
raisons aux désirs de l'ingénieur civil , dont les
plans coupent et traversent deux fois les remparts
de Castel ( frécquemment nommé Cassel , par er-
reuar | ; et on doit lui savoir bon gré de n'y avoir
pas mis obstacle , car la communication si fré-
quentée de Mayence & Wiesbaden efit été hien
moins lacile s'il eat fallu établir 'embarcadére
hors des remparts.

Les constructions du chemin de fer sont seu-

lement combinées de maniére a ce que, en cas de
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guerre, les bréches ou coupures puissent édtre
fermées , et pour que les choses soient promple-
ment rétablies dans leur état primitif (1).

Cette concession de 'esprit méthodique et sou-
vent inflexible des corps du génie militaire aux
représentations d'un ingénieur civil, qui invoque
des intéréts de commerce et d'industrie, est un
fait assez remarquable.

Plusieurs perfectionnements ont été apportés
dans la construction de ce chemin. Le jeu des
aiguilles, pour le changement de voie, se fait au
moyen d'un mécanisme trés simple, renfermé
dans une petite colonne de fonte, et le canton-
nier affecté 4 sa garde le fait mouvoir sans
effort au moyen d'une manivelle. Cette combi-
naison parait la meilleure de toutes celles es-
sayées pour empécher les malheurs qui seraient
le résultat de changements de voies, accidentels
ou causés par la malveillance.

Le matériel de cette voie est remarquable; les

voitures sortent des ateliers de constructeurs ha-

(1} Les terres du déblai de cette coupure du rempart
sont conservées i portée de la bréche et permettraient de
la fermer au besoin.
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biles ; celles de la fabrique de Heechst surtout se
distinguent par leur élégance et leur confort.

L’embarcadére de Castel réunif toptes les can-
ditions youlues pour la sécurité des yoyageurs et
leur commodité.

Ce chemin est, en un mot, 'nn des mienx
établis qu'il y ait en Allemagne, et il ne peut
qu'ajouter a la répﬁtatiﬂn de M. Denis, d¢ja
connu par ceux de Munich & Augsbourg, et de
Niirenherg a Fiirth.
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CHAPITRE XVIIL

HESSE ELECTORALE, HESSE GRAND-DUCALE.

D’aprés les informations les plus récentes, on
s'occupe avec une activité nouvelle de I'important
chemin qui doit étre construit dans une direc-
tion occidentale , et contribuer a joindre le ré-
seau prussien au Rhin. Les travaux commenceront
dés le mois de mars de cette année. Les gouyer-
nements de la Hesse grand- ducale et électorale
ont déja conclu une transaction & cet égard.

Cassel sera relativement au systéme des che-
mins de fer de I"Allemagne ce que Malines est
a celui de la Belgique ; c’est la que se croiseront

les routes nationales les plus importantes. (1)

(1) Plusieurs villes allemandes telles que Berlin, Nii-
renberg, Vienne, Francfort, etc., auront ce méme avan-
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De Cassel, on ira :

1o A I'Ouest, par Lippstadt et Cologne; en
Belgique; -

2° Au Nord, i Preussisch-Minden, par con-
séquent a Bréme et Hambourg , en Danemark, et
probablement, plus tard, & Miinster; puis le long
de 'Ems jusqu'a Emden et jusqu’en Hollande ;

3¢ Par la route Nord-Est, en passant & Preus-
sisch-Minden, i Hanovre, Brunswick, Magdebourg;

A4° Au Sud-Est, par Eisenach , Erfurth i Halle
et Leipzig, Dresde et Berlin ;

5 Au Sud, par Eisenach, Meiningen et Co-
bourg jusqu'en Baviére:

6° Au Sud-Ouest, a Franclort-sur-le-Main et en
France.

Cassel se trouvera donc étre le point central de
six grandes routes nationales , qui sontd’une im-
portance européenne et qui réunissent entre elles
les villes de Hambourg , Emden, Bréme, Co-
logne, Francfort-sur-le-Main, Niirenberg, Leipzig,
Magdebourg, Berlin, Stettin, Halle, ete., etc.

Nous trouvons aussi dans ce pays un exemple

tage de voir un grand nombre de routes se eroiser dans
leurs murs ou dans leusr voisinage.
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de rivalité de ville & ville. Cette discussion se
terminera, du moins sur bepoint, a I'avantlage des
intéréts généraux. Les habitants de Hanau de-
mandent que le chemin de Cassel passe par leur
ville ; les considérations d’un ordre plus élevé s’y
opposent. Le chemin de Friedberg et Homburg
parait devoir 'emporter, et dans ce cas, il naitra
indubitablement un embranchement direct de

Hanau & Francfort sur la rive droite du Main.

Chemin de fer de Francfort-sur-le-Main & Cassel par la Hesse
supérieure ( Marburg et Giessen ).

Le gouvernement de la Hesse électorale et celui
de Darmstadt ont ouvert avec la ville de Francfort
des négociations au sujet de ce chemin, et se sont
montrés disposés a en accélérer I'établissement.

On a commencé en 1841 a reconnaitre le
terrain dans les directions qui ont été détermi-
neées,
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CHAPITRE XIX.

-

ROYAUME DE HANOVRE.

Le Hanovre et le duché de Brunswick vont
enfin arréter relativement aux chemins de fer la
convention qu’ils ont si long-temps retardée.

ille doit avoir pour objet la construction de
chemins de fer qui ¢tabliront les communications
entre les villes de Hambourg, Hildesheim,
Celle et Brunswick, ainsi que celle des routes
de Hanovre & Minden et & Bréme.

La direction des chemins de fer destinés i
joindre les quatre premiéres des villes que je
viens de nommer, parait avoir été arrétée de
maniére que les lignes partant de chacune de

ces villes aillent ge réunir en un méme lieu de
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station , &t Lehrse, village situé & ’Q milles de Ha-
novre, & 3 de Hildesheim, et A prés de 6 de
Brunswick. Ces villes pnurraiénL éire mises ainsi
en communication, non seulement entre elles,
mais encore avee Magdebourg, Leipzig, Dresde,
Berlin, d'un c6té; et de l'autre, avec le Nord,
par Celle et Hambourg; avec 'Ouest, par Hano-
vre vers Bréme et Minden, et enfin avec le Sud ,
par Hildesheim.

On poursuit activement aussi, dit-on, les
négociations entamées avee Bréme au sujet d'un
chemin de fer de Hanovre a cette ville riche et

commercante,
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HAPITRE XX

DUCHIE DE BRUNSWICK.

Chemin de for de Brunswick & Wolfenblittel.

Les Etats de Brunswick ont adopté la motion
de faire communiquer le chemin de fer de Bruns-
wick 4 celui de Magdebourg, et ont accordé,
A cet effet , une somme de 1,600,000 écus ou
5,920,000 francs. \

La ligne qui de Wolfenbiittel passera par
Scheeppenstedt, et s'étendra sur le territoire
prussien jusqu'a Aschersleben, sera construite
aux frais du gouvernement. Le Lombard { Mont-
de-piété) fera I'avance des fonds, une inscrip-
tion & 3/12 p. ofo lui sera donnée sur le grand-

livre.
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e |

Chemin de for de Brounswick & Harzburg,

Ce chemin est déja ouvert, et sert au transport
des voyageurs et des marchandises. Il a 5 3/4 ou
4o kil. environ avec un embranchement de 8 ki-

lométres sur Wienenhurg et Goslar.

Chemin de fer de Brunswick & Hambourg par Heide
et Liacburg,
L’ établissement de cette ligne a ¢été accordé,
et le résultat de la derniére assemblée gu’ont
tenue les actionnaires donne tout lieu d'espérer

ue la ligne sera prolongée jusqgu’a Wismar.
1 ate ]
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CHAPITRE XXI.

DANEMARK.

Le gouvernement a ordonné qu’il lui {it sou-
mis des plans pour un chemin de fer destiné a
établir une communication entre les villes du
Schleswick et la mer Baltique; il parait avoir
adopté celui qui conduit la ligne de Kiel & Al-
tona.

Les ingénieurs sont déjd occupés i reconnaitre
le terrain.

On discute vivement dans cette partie de I'Al-
Iemagne laquestion de savoir si, indépendamment
de ce chemin de fer de Kiel & Altona, ville da-
noise, qui n'est qu'a un demi-quart de lieue de
Hambourg, on ne construira pas un chemin de
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Kiel & Gliickstadt, & Uembouchure de [P'Elbe.

Pour le Danemark, qui, depuis tant d’anndées,
tire un revenu trés considérable du péage du
Sund, il est d'unintérét trés contesté de faciliter
le passage par terre de la mer Baltique i la
mer du Nord ; ce royaume a toujﬂurs opposc¢ des
résistances aux projets de cette nature, méme
a ceux qui ne tendaient qu’a améliorer la chaus-
sée de Hambourg a Liibeck a travers le Lauen-
burg. Les chemins de fer soulévent dans la Con-
fédération germanique des considérations trop
importantes; 'engouement, les exigences qu’ils
font naitre , ont trop de généralité et de puissance
pour que ces ealeuls d’intéréts séparés puissent
Pemporter et donner lieu & une plus longue
résistance. |

Les lignes que la Confédération s'attend a voir
tracer dans les provinces allemandes du Dane-

mark seront donc réalisées avant peu.
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CHAPITRE XXIIL

HAMBOURG ET AUTRES VILLES ANSEATIQUES.

Chemin de fer de Berlin 4 Hambourg,

Le rayon de Hambourg & Bergedorf se con-
struit par actions, et sera terminé sous peu de
temps s'il ne 'est déja. Le prolongement de ce
rayon a ¢té projeté de trois maniéres dilférentes.
Longueur 2 1/10 milles ou' 14 kilom. environ.
11 cottera 750,000 écus ou 2,875,000 francs,

a. Le Hanovre et le Mecklenbourg-Schwerin
sont convenus d'établir un chemin de fer de
Wismar et Hanovre par Boitzenburg, s'étendant
vers Luneburg;

5. La compagnie du chemin de fer de Berlin a
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Potsdam et Brandebourg fait travailler dans la
méme direction ; et '

c. Elle fait entrer, en outre, Magdebourg
dans la ligne de communication, de sorte qu’il
n'y aura plus qu’'a joindre Bergedorf a Luneburg,
pour se trouver en communication avec les trois
lignes ci-aprés :

1. De Berlin, Francfort-sur-I'Oder et Stettin ;

2. De Magdebourg , Leipzig et Dresde

3. De Hanovre, i Brunswick et au Harz.

Le projet dont il a été si long-temps question,
d'un chemin de fer entre Berlin et Hambourg,
sera enfin mis a exécution. Les listes de sous-
cription sont déja closes. 1l a été souscrit et payé
déjaa Hambourg ¢,000 écus courants ou 27,000 fr.
environ, 4 1/2 p. o/o, représentant une somme
de 1,800,000 écus ou 54,000 fr. Ce n'est sans
doute encore qu'une faible partie du capital né-
cessaire ; mais il faut considérer aussi que cette
ville fait construire elle-méme le rayon qui se
trouve sur son territoire jusqu'a Bergedorf, et
que c'est la précisément de tout le chemin la
partie qui exige les plus grands frais.

Le gouvernement danois a accordé a la compa-
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gnie de Berlin l'autorisation de procéder au ni-
vellement de la partie qui se trouve sur le terri-
toire du Lauenburg.

Berlin se trouvera étre alors la ville d’entrepot
du commerce dé la mer du Nord a la Baltique.

Aux termes de la convention postérieurement
arrétée avee le Mecklenbourg, le chemin de fer
ne passera pas par Schwerin , mais par Ludwigs-
lust. .

La ville libre de Hambourg et celles de Lubeck
et de Bréme ne mettent pas & la construction du
chemin qui doit les réunir & Berlin, un intérét
égal 4 celui que montre la Prusse. Les capita-
listes hambourgeois n'y voient pas un placement
trés avantageux; et, quant au Sénat hambour-
geois; 1l parait moins frappé des avantages poli-
tiques que la Prusse entrevoit. Il est probable
cependant que ee¢ chemin 8e construira, de méme
qu’'on peut prévoir que Hambourg seva foreé d'en-
trer par la suite dans l'association des douanes
allemandes qui a déjaporté de graves prejudices

au conmerce des trois villes anséatiques,
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CHAPITRE XXIII.

CANAL DE LOUIS ( fudwigs-fianal ) ENTRE LE.
DANUBE ET LE RHIN (PAR LE MAIN),

Cet utile travail, entrepris par ordre du roi de
Baviére, se poursuit depuis cing ans avec une per-
sévérance qui permet d’en prévoir 'achévement
d’'ici & pen d'anndes. Ce canal, qui va unir le
Danube et le Rhin avee les mers du Nord ; I'A-
driatique et Ia mer Noire, peut done , dés a pré-
sent , ¢étre considéréd comme acquis avec toutes
ses conséquences , avec fous les avantages si faei-
les a apprécier que doit en retirer 'Allemagne.

Je n'entrerai pas dans de grands détails a Pégard
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d’'une voie de communication qui ne se rattache
qu’'indirectement & la question spéciale que j'ai
en a tiche d’examiner. 1l suffira de faire remar-
quer que tout ce qui a été dit des grandes lignes
de chemin de fer qui vont sillonner I'Allemagne,
s'applique ¢galement & cette immense voie navi-
gable, sur la plus grande partie de laquelle la va-
peur, cet agent universel du mouvement rapide,
opérera sous peu ses miracles au profit du com-
merce et de Uindustrie , au profit de I'union et de
Ia puissance des peuples de la confédération
germanique. La seule inspection de la carte sul-
fit pour montrer quelle influence I'ouverture de
cette grande communication aura sur les rela-
tions du reste du corps germanique avec I'Au-
triche.

Je dois signaler des a présent, au milieu de
toutes les causes qui semblent s'opposer a ce que
I'Autriche se joigne a Passociation, plusieurs
symptomes qui témoignent que beaucoup de bons
esprits en Allemagne tendent vers ce but. Cette
tendance se révéle assez fréquemment dans la

presse allemande ; mais le moment ot cette pen-
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sée doit prendre tout son développement n'est
pas encore venu. Dés & présent, la navigation i va-
peur établie sur le Danube, bien que sa nou-
veauté, la cherté des charbons de terre et plu-
sieurs autres causes ne lui aient pas encore per-
mis de prendre une grande extension . a néan-
moins de beauconp acern les relations commer-
ciales de la Baviére et de 'Allemagne occidentale
avec les possessions autrichiennes. Il esta prévoir
que lorsque le canal de Louis sera terminé, et
qu'il aura ouvert un passage au commerce a tra-
vers toute la Confédération , pour gagner par 'Au-
triche la mer Noire et les marchés des régions
orientales ; il est a prévoir, et beaucoup de com-
mercants allemands le désirent et l'espérent,
que ces communications nouvelles et plus fré-
quentes détermineront VAutriche & s'unir 2 la
pensée qui a inspiré l'association des douanes
allemandes ; institution que chaque jour affermit
et rend plus populaire parmi les peuples de
I'Allemagne.

Il est & remarquer combien de circonstances

réunies tendent &4 préparer ce résultat. La pen-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

206 CANAL DE LOUIS.

sée de réaliser I'ancien plan de ce canal fut ac-
cueillie a son principe avec froideur par le public
allemand ; on s’effraya de la reprise d’'un projet
commenceé et abandonné par Charlemagne, qui
avail fail creuser dans les mémes vallées el &
peu prés dans cette direction un canal ayant
exactement le méme but. Les opérations de
nivellement ont été conduites de maniére a
assurer le sucees d'un travail difficile. Le canal
entre le Main et le Danube a éLé commenceé i
quelques licnes de la Fossa-Carolina , dont on
voit encore les vestiges entre I'Altmihl { Ale-
mania} et le Rezat ( Badantia ). On y a fravaillé
sans reliche depuis cette époque; et gquand il
sera achevé, on reconnaitra tonte la portée et
tout PFavenir d’'une grande eof utile conception.
Dans lintervalle, Autriche a établi des biti-
ments a vapeur qui voguent sur le Danube de-
puis Ulm dans le Wiirtemberg jusqu’a Constan-
tinople.

Le gouvernement autrichien, sans en avoir
Lintention peut-étre, est venu au-devant de la

pensée du Jloi de Bavidre. Le hasard , une ejrcon-
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stance heureuse , viennent tout récemment d’ap-
porter a ce grand projet de communication flu-
viale un utile complément. Le charbon de terre
manguait & cetie partie de 'Allemagne , la navi-
gation a vapeur sur le Danube était chére ; mais,
ainsi que je l'ai dit dans le cours de cet écrit,
de mnouvelles mines vont é&tre exploitées en
Bohéme an moyen des chemins de fer de Pilsen a
Budweis.

Partoul Ia compagnie a acheté ou loué des
terrains : ainsi Alt-Ofen, Semlin, Drenkova ,
Orsova, Skela , Kladovi, Galatz et Constantinople
ont vu s’é¢lever des magasins , des maisons, des
ateliers , ot les vovageurs ¢t les marchandises
trouvent un abri et ol les machines sont réparées.

En huit ans on a dépensé dans ce but une
somme de 154,456 florins ou 356,140 francs.

De nouveaux bidtimenis en fer ont été ajoutés
4 ceux qui naviguent déja sur Te Danube ; 'un de
la force de Go chevaux, a ¢été conslruit en France,
Pauire de la force de 76 chevaux, et garni de ma-
chines provien{ des ateliers de Boulion., Wast

el compagnie, & Londres; un remorqueur ep fer,
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de la force de 100 chevaux, et que lon a
construit a Alt - Ofen, augmentera encore les
ressources de la société, qui possédera alors
8 bateaux a vapeur sur le Danube. Au moyen de
ces bateaux en fer, qui feront le voyage de Vienne
a Orsova en quatre jours, el qui permettront de
passer par Kustendji, la distance de Vienne a
Constantinople seraraccourcie de 120 lienes géo-
graphiques, et les communications avec le Levant
se trouveront assurées, puisqu’elles n’auront plus
a redouter les inconvénients de la barre de Sulina
et de ses ensablements. Au reste, la navigation
continuera par Galatz toutes les fois que I'éléva-
tion des eaux le permettra.

La distance entre Tschernawoda et Kustendji,
qui est de 8 milles ou 56 kil., est parcourue,
d’aprés les derniéres informations , au moyen de
voitures construites pour le transport des voya-
geurs et des marchandises. Il avait été question
d’établir sur ce terrain, soit un chemin de fer,
soit un canal; 'un ou autre longerait le rempart
de Trajan, qui s'¢lend en ligne droite depuis le

dernier coude du Danube jusqu'a la mer Noire.
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5

Ce canal ou ce chemin procurerail au commerce
autrichien 'avantage d’éviter la partie du fleuve
qui est sous la domination de la Russie. On pré-
voit en Allemagne que 'un de ces deux moyens
d’accélérer les communications sera adopté avant
peu (1)

(1) Cette presqu’ile d'une ¢uinzaine de lieues de lar-
geur et qui va étre coupée dans un but commercial, a de
tons temps dii entrer dans les combinaisons stratégiques
des peuples qui ont combattu sur les bords du Danube.
Trajan avait fait élever sur ce point un rempart en terre,
gu’on voit encore de nos jours, avee ses portes pour le
passage des légions, ct les redoutes carrées pour la garde
de ces ouvertures. Ce rempart continuait de 'ouest &4 Vest
I'obstacle naturel que I'Ister présentait & 1'invasion des
peuples du Nord.

En 1828, c’est sur ce mméme terrain gue 'armée russe

dressa le camp impérial de Karassou, avant de marcher
sur Choumla et la forteresse de Varna.

14
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CHAPITRE XXV,

ROYAUME DE BELGIQUE.

Voici le détail des chemins de fer de la Bel-
gique :

Le royaume dé Belgique qui présente les avan-
tages réunis d’'une surface plane, d'une popula-
tion trés resserrée , d'une industrie trés avancée,
d'une abondante exploitation de houille et d’une
active ]‘lt-‘{!'l_'lﬂc-li[iﬂ de fer, a dii nécessairement
arriver de bonne heure i la eréation d’un systéme
complet de railways. Ce royaume est le seul
pays du continent qui ait & peu prés accompli sa
tache sous ce rapport, et qui soit entré dans la
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pleine jouissance de ses travaux. Voici quelles
sont les lignes de fer en pleine exploitation :

De
De

Bruxelles 4 Anvers, par Malines
Malines a Ostende

De Malines 4 Ans

De
De
De

Landen & Saint-Frond
Gand 4 Courtray
Bruxelles & Tubise

43 kil,
125

87

10

G

19

Total
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CHAPITRE XXVL

ROYAUME DES PAYS-BAS,

La Hollande si riche en capitaux a, de méme
que les autres pays de cette région européenne ,
obéi aux nécessités qui commandent de laire des
railways, ne ful-ce que par la raison qu'on en
trace dans les pays voisins. Un seul des chemins
hollandais est en exploitation, celui de Haarlem
a Armsterdam; mais ceux de Haarlem & Leyden
et de Leyden i Lahaye sont en construction , tan-
dis que ceux de Lahaye 4 Rotterdam, et de cette
ville & Utrecht et de la & Armsterdam , sont pro-
jetés el tracés.

On a également arrété en principe gqu'un rail-

way serait construit depuis Utrecht par Arnheim
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jusqua Duisseldorf, pour rejoindre sur ce point
le réseau prusso-helge.

On prévoit que pour raccourcir encore les li-
gnes de fer il en sera tracé une par la suvite sur
le terrain que va rendre a 'agriculture, Vopéra-
tion ntéressante du desséchement du golfe
nommeé la mer de Haarlem (Haarlemmer-Meer) ;
cette proie que la mer avait saisie et dévorée il
y a plus de trois siécles, et que veut lui arracher
I'infatigable industrie hollandaise.

Ce pays s'est trouvé depuis la paix, vis-a-
vis du corps germanique, dans une continuelle
intermittence de discussions et de bon accord ;
les droits de navigation a I'embouchure du Rhin,
et le sens a donner au fameux mot du trailé jus-
gu'a la mer, ont donné lien i de longs débats.
Puis est venu le trait¢é de commerce avec 'asso-
ciation des douanes, si vivement controversé dans
les gazeties allemandes et hollandaises; enfin tout
récemment les querelles & propos du Luxem-
bourg. Ce sont la de fréquents exemples de dés-
accord, mais de nos jours tout se résume par
des chemins de fer. Qu'on ait des intéréts politi-

ques concordants ou opposés, qu'on soit unis ou
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diviséspar des considérations commerciales, qu'on
désire rester toujours amis ou qu'on prévoie pou-
voir un jour cesser de I'é¢tre, qu'on soit alliés fi-
déles ou voisins suspects, commercialement as-
sociés ou rivaux, on en conclut toujours qu'il
faut se réunir par des chemins de fer.

On prévoit que le railway hollandais qui doit de
Lahaye et d’Armsterdam gagner, par Arnheim, le
réseau prusso-belge, sera achevé dans quatre ou

cing ans.
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CHAPITRE XXVIL

EMPIRE DE RUSSIE.

[l n'existe encore en Russie qu'un seul chemin
de fer, construit comme nos routes de Saint-Ger-
main et de Versailles; & portée de la capitale, il
conduit de Saint-Pétersbourg a Tzarskoé-Sélo,
palais biti par 'lmpératrice Elisabeth.

Des informations trés récentes font connaitre
qu'on commencera bientotle tracé et la construc-
tion d'un chemin de fer entre Saint-Pétersbourg
et Moskou. C'est une société de capitalistes étran-
gers qui se chargerait de cette entreprise. Les
frais en sont évalués 4 foo millions de roubles
de papier (le rouble de papier vaut un peu plus
de 1 franc). Ce chemin se dirigerait de Saint-Pé-
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tersbourg sur Tver et de Ia sur Moskou en pas-
sant les monts Valdai, aspérités exceptionnelles
de ces vastes pays de plaines; un embranche-
ment se dirigerait vers Ribinsk sur le Volga, ce
fleuve magnifique qui descend jusqu’'a la mer
Caspienne, a Astrakan, et lierait ainsi Péters-
bourg a la Perse et & tout I'Orient.

Pierre-le-Grand en choisissant cette position au
fond du golfe de Finlande , avait compté , pour
I'approvisionnement de la grande capitale dont
son génie prévoyait la splendeur, sur la Neva
qui sort du lac Ladoga, et n’est autre chose que
le tribut des eaux que le Volkhoff et d’autres ri-
viéres versent dans ce bassin pour qu’il le rende a
la mer. Aujourd’hui que la population de Saint-
Pétersbourg a beaucoup augmenté , cette voie ne
suffit plus, et on a senti le besoin d'une commu-
nication plus directe avec un fleuve gui parcourt
une si vaste étendue.

Les rails pour ce chemin qui aura environ
150 lieues ou 600 kilomeétres, ont été offerts par
I'Angleterre; il a été proposé aux maitres de forge
de la Russie de leur payer 20 p. o/o de plus que
le prix demandé par les Anglais; mais 'industrie
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métallurgique de la Russie, bien qu'elle soit en
progrés continuel, n’est pas encore en.état de
soutenir la concurrence anglaise, il est denc pro-
bable que du moins pour les premiers temps
d'nne construction gui durera plusieurs années ,
les forges de la Grande-Bretagne fourniront la
plus grande partie des rails.

A T'égard des lignes de fer que la Russie au-
rait intérét 4 étendre vers l'oceident, soit sur
Polangen et Memel, route ordinaire de Berlin,
soit sur Varsovie, on n‘anponce encore aucun
projet immédiat. Le terrain a peu de valeur, il
est vrai, dans ces contrées ; la main-d’ceuvre y est
peu chére , le bois abonde et le fer et les autres
matériaux peuvent étre facilement transportés
pendant cing a six mois de trainage; mais les
distances sont si gigantesques que tous ces avan-
tages disparaissent, et que des sommes immenses
sont nécessaires pour de pareilles lignes.

Pour I'empire russe, au surplus, les chemins
de fer sont moins désirables que pour d’autres
pays. Les mois d'hiver qui glacent et aplanissent
la surface du sol présentent , chaque année , des

moyens naturels de communications qui équiva-
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lent , & peu de chose prés, i ceux que procurent
des chemins de fer. Le peuple russe exprime
par un dicton ingénieux, ces avanlages que lui
procure son climat. Il dit que saint André est le
grand maitre des ponts et chaussées de Pempire
de Russie; c'est a la Saint-André, en effet, que
les riviéres girlent. et que le trainage s’établit. Ce
mode de transport procure & la population russe
outre la célérité des transports, I'avantage de la
conservation des viandes, poissons et autres pro-
visions qui, dans la saison des gelées, peuvent
&tre envoyées a de grandes distances et gardées
pendant le reste de hiver.

Pour la Russie qui posséde les facilités de
transport ainsi procurées par le trainage, les che-
mins de fer ne sont utiles que pendant six mois
de I'année ; cetie considération pourra contribuer

a en retarder la compléte exécution.
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CHAPITRE XXVIIL

ITALIE ET SUISSE.

Jai déja parlé des lignes qui vont s’établir de
Venise a4 Milan, et du petit chemin de fer de
cette capitale du royaume lombardo-vénitien a
Monza. Il est & prévoir que dans le reste de I'Italie
il se formera bientdt de ces vastes lignes de com-
munication rapide. La route qui conduit & Na-
ples, a travers tout ce beau pays, est sifréquentée
par des voyageurs de toute I'Europe, que ce be-
soin se fera promptement sentir. On annonce déja
comme certain 1'établissement de compagnies
ayant pour but la eréation de lignes de fer qui
réuniraient Florence, Luc-rjues, Pise et Livourne.

Il est également question dun railway de
Rome & Civita-Vecchia, port de la Méditerranée.
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Naples possédera sous peu une courte ligne
jusqu’a Castellamare : elle est presque achevée.

Quant & la Suisse , on prévoit qu’elle ne parti-
cipera pas de long-temps 2 ce genre de construc-
tions ; les difficultés de terrains sont un premier
obstacle ; il en est un autre qui naitra de la ré-
sistance des aubergistes, trés nombreux, trés ri-
ches et trés influents dans ce pays. La crainte de
voir Lraverser trop en courant une contrée, of
le séjour prolongé des étrangers procure un hé-
néfice considérable, retardera la construction des
chemins de fer. Ces considérations sont égale-
ment applicables & I'ltalie , et dans ce pays aucun
calcul stratégique ni fédéral nevient, comme en
Allemagne, contrebalancer le préjudice incon-
testable du passage par trop rapide des étrangers.

On a parlé toutefois pour la Suisse de la con-

struction d'un chemin de fer entre Bile et Ziirich.
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CHAPITRE XXIX.

FRANCE

Voici d’abord un tableau de nos lignes de fer.

NOMS DES LIGNES.

Longuew
n
melres

NOMS DES LIGNES,

Languen
nl
muokres

De Saint-Etionne & Andricus.
e Suint-Eticnne I\u:l ‘
e Ronsge .

E piae g o .n-al de “lll.rt" |$||e -

D Mauntbrigon & Montromi.
(Alais & Nismrs. .

e Mismes 4 Beaucaire .
D Saint-Germain . e
e Montpellier .ur_:r:-

DY AEaix & la Conmd*Combe

e Paris a Versailles (rive drvaite). .

{rive gane I:-e_.l
De Mullwnse & 1 hmmee, . .

ke Pavis b Corbeil

D¢ Strasbourg a Bile, . .
De Bordeanx a la Teste, . .

Tatal des lignes nchevées

2040
Vi By
B iy RE ,‘
Jor,oeindE| |
gdo,aa0
Sno0a|)

Boo, ids

st De Villers-Cotureis,
D Soine-Waast i

Report.
LTGNEY D'oiTnES

Du Creusot an connl du Centre, .
Iy Bert et Monteambry a la Loire .

IFAbsron a De 1

De Deiibin & Saint-W ausl .
EN CONSTRUCTION.

Be Paris & Orlénns, . . .

i Rarwen,

e Lille & fa fromticre e I[:r

| e Valencivmnes a ln frontiere haig?' !

(e Wismes a Montpellier. .

Total géncral.

o
£
&
o
=

E 1 Oy |

CREEN

g8
N EEN
H.gou:

Lrd, 540
128,050
ra,vha
13,125
Ghymoo

P EL T

QUELQUES INFORMATIONS SUR LES SOUSCRIPTIONS
DEJA ANNONCEES EN FRANCE,

Le but des considérations diverses qui préce-

dent, celui des informations qui vont suivre, n'a

pas été de conclure que la question des chemins

de fer w'éveille nwlle part,

en France, une at-

tention suffisante. L’Allemagne se distingue de
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nous , sous ce rapport, non point parce qu’elle
a mienux compris , mais seulement parce qu’elle
a plus genéralement concu et apprécié I'urgence
de cette nécessité. Un grand nombre de nos dé-
partements et de nos villes francaises, les loca-
lités surtout qui ont vu des commencements de
chemins de fer, ou auxquelles on en a promis ou
fait espérer, ont, dés & présent, annoncé l'in-
tention de faire des sacrifices dans ce but impor-
tant. Cet exemple sera infailliblement suivi, il faut
seulement (qu'il soit proposé & toutes les parties
intéressées, et 'on peut regarder comme telles,
un peu plus 06, un pen plus tard, directement
ou indirectement, le plus grand nombre de nos
villes et de nos provinces. La portée politi-
que de ces créations doit intéresser tous les
Francais sans exception, et quant & leurs avan-
tages commerciaux el agricoles, que j'ai fait res-
sortir dans le cours de cet éerit, il n'est aucune
de nos communes qui ne doive en étre frappée.

Je crois devoir présenter ici le relevé de tous
les votes pécuniaires , souscriptions d'aclions,
garanties d'intéréts, offres de terrains, qui sont

parvenus & ma connaissance. 1l faut que ces
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actes patriotiques soient publiés et fréquemment
offerts 2 Timitation. Il est utile que I*ensem]il_e
de ces propositions montre, dés & présent, ce
qu’on pourrait atiendre d’un mouvement patrio-
tique, qui prendrait, en Franee, une extension
simultanée. Les premicres villes et les communes
qui ont donné cet exemple , doivent, dé¢s & pré-
sent, élre signalées a Ia fecmmaissatmdpuhliquc.

Honneur surtout & M. Kechlin, dont le pa-
friotisme éclairé et les efiorts courageux sont
parvenus a réaliser la ligne importante de Stras-
bourg 4 Bile, et i mettre en communication nos
braves populations alsaciennes avec les Suisses ,
ces alliés naturels, ces anciens et sincéres amis
de la France!

Voici le relevé des offres et des souscriptions,

Chemin de fer de Paris & Chalons par Dijon , et & Strashourg
par Mullicuse,

——

Voles des Consells généranx, des Conseils municipaux,
cof fgouseriplions particuliéres.

Besancon donne 1,000,000 fr. pour le chemmn de
Dijon & Mulhouse.— Fesoul offre 75,000 fr. pour une
variante de la méme ligne qui passerait par Vesoul,
—Gray garantit 4 p. ofo dintérét sur Joo,000 fr.

‘Dans la Haute-Sadne, toutes les communes travey-
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sées par ce méme tracé, sengagent a fournir les
terrains.

Auxerre vote la concession gratuite de tous les ter-
rains nécessaires, et 25,000 f. pour venir en aide aux
communes (ui ne pourraient pas faire ce sacrifice.

dncy-le-Franc vote 5,000 I. pour achat de terrains.

Le Conseil général de I' Yonne, réuni extraordinai-
rement, a voté la somme nécessaire pour parfaire
I'achat intégral des terrains, avec l'aide des fonds
promis par les communes ; il vote, en outre,
1,000,000 {r.

Les souscriptions particuliéres montent, dans
I'Yonne, a 1,006,000 {r. et doivent s’aceroitre encore.

Leugny garantit un minimum d'intérét de 3 p. ofo
sur un capital de 12,000 fr. pendant cing ans.

Leshabitants d"_4vallon ontsouscrit pour 86,000 fr.

A Tonnerre, dans uoe réunion. il a été souscrit
s02,000 fr. d'actions.

A Auxerre, les souscriptions s'¢lévent a 302,000 fr.
( mais ces souscriplions rentrent dans le total de
1,006,000 fr. cité plus haut).

Mulhouse vote 100,000 fr. par an, a perpétuiteé ,
pour garantir 1 p. ofo d'intérét, outre les 4 p. ofo
garantis par I'Etat; Mulhouse fournit encore gratui-
tement les terrains.

La ville de Sens vote 1 00,000 fr.

Le Conseil général du Jura offre 21,000 fr. paran
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pendant dix ans, sans intérét, pour les chemins de
'aris & Chalons et de Chalons a Lons-le-Saulnier.

Les Conseils généraux de la Haute-Saine, du Doubs
et de la Cére-d’Or votent également des sommes im-
portantes.

Belfort vote 6,000 fr. pendant dix ans, pour le
chemin de Mulhouse a Dijon.

Saint-Hippolyte voie 4,000 fr.
Beaune vote ro,000 fr.
Clerval vote 10,000 fr.

Byans offre boo fr.—Quingen, 1,500 fr.—Le cercle
Granvelle, a Besancgon, Soo0 fr,

Pontarlier vote 25,000 fr.—Gras, 2,000 tr.—Lon -
guevilles , 1,000 fr. — Sadne , 3,000 fr. — Cuscyn,
2,000 fr. — Rigney, 1,000 fr. — Le canton d’O-

nans, Dammartin et Champlive émettent des votes
importants.—De Luz, 1,000 fr.—HRoulans, 1,500 fr.
—Areis , bo,000 fr.

Votes des communes pour acquisition de terrains
dans 'Yonne : Brienon vote 10,000 fr.—La Chapelle-
sur-Oreuse, 150 fr.—Esnon, 1,000 {v.—Filleneuve-le-

Roi, 10,000 fve.—Filleblevin, 5,000 fr.

Garantie d'intérét pendant cing ans : Samt-Aubin-
Chateauneuf, sur 10,000 fr.—Dannemoine, sur 2,000 f.
~—Montréal, sur 2,000 fr.—Monétan , sur 6,000 fr.

15
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Gurantie d'intérét pendant dix ans : Avallon , sur
100,000 fr.—Perrigny-sur-Adrmancon, sur 500 fr.—
fLoucy , sur 15,000 fr.—Cézy, sur 15,000 fr.

A Appoigny , les souscriptions montent 4 32,000 fi.
—A Saint-Bris, 4 24,000 fr.—A Chablis, & 110,000 fr.

Le départementde I’ Yonne concourt pour la somme
de 4,500,000 fr.

Brienon offre 206 000 fr.
Joigny vote Goo,o00 fr.

A Troyes, les souscriptions d’'actions montent
a goo,000 fr.

A Bar-sur-Seine a4 bho,ooo
A Mussy a 20,000
A Joigny a 58g,boo

1ho,000

Qs

Dans le canton d' A dllant

Le Conseil général du Doubs, réuni extraordinai-
rement, vote 1,500,000 fr. pour 'achat des terrains.

Fendeuvre vote 12,000 fr.—Lonchamps, 5,000 fr.
¢t les terrains.— Colombé-la-Fosse, 1,500 fr. et une
garantie annuelle de l'intéréta 4 p. ojo sur la somme
de 1,500 fr.—La Filleneuve-aux-Chénes , 2,000 fr. —

Mathaux , 2,000 fr.

Paigues vote 1,200 fr.—Lantayes, 2,000 fr.—Es-
soyes prend des actions pour 10,000 fr.—Les Riceys |
pour 30,000 fr.—Rumilly-les-Faudes vote 1,000 fr.—
Bourguignons et Polisor, les terrains hécessaires. —
Fillenauxe vote 25,000 fr.
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Sémur vote 6o,000 fr.

Le comité de Bar-sur-Aube souscrit des actions
pour 160,000 fr.

i

Couvignon vote 4,000 fr.—Lignol, 2,000 fr.—Ro-
milly vote 8o,o000 fr., & condition que le chemin pas-<
sera & moins de 2 kil. de Ia ville.

Le Conseil général de la Haute-Saéne, réuni ex-
traordinairement, vote 1,500,000 fr, pour le chemin
de Mulhouse &4 Dijon, il vote, en outre, 20,000 fr.
pendant quinze ans, pour garantir un minimum
d'intérét.

La ville de Dijon vote 1,000,000 fr. pour les deux
chemins de Paris a Dijon et de Dijon a Strasbourg.

Chatillon vote Soo,oo0 fr. pour le tracé par la val-
lée de la Seine.

Dans le Doubs, les votes des communes s’ élevaient
le 19 janvier, a la somme de 1,420,000 fr.

Le Conseil géuéral de la Core-d’Or a voté la con-
cession des terrains qui sont estimés 4,000,000 fr.,
et sur lesquels le gouvernement ou les communes
n'auront a rembourser gue 1,500,000 fr.

Baroville vote b,000 fr.—Champignol vote 10,000 f.
~—drcouville, 2,000 fr.—Saulcy, 2,000 fr.—Admance,
3,000 Ir.—Proverville, 3,000 tr.—Fontaine, 1,000 fr.

Le comité de Bar-sur-Aube a recueilli des souscrip-
tions pour 292,000 fr.
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Brienne vote 100,000 fr.—Dans la méme ville, les
souscriptions montent 4 300,000 fr.

Il a été souscrit 8o actions par MM. Armand et
Garlé, députés, Vandeeuvre, pére et fils.

Saint-Parres-les-Tertres vote 2,000 fr.
Dans 'Y onne, les souscriptions montent, au 1°" fé-
vrier, a la somme de 3,207,000 fr.

Pontarlier vote 100,000 fr. et la concession gratuite
des terrains pour le chemin de Dijon & Mulhouse.

Chemin de fer de Paris & Marseille par la vallée de la Loire,

Voleg des Conseils généraux, des Conseils municipanx,
el souscriplions parlicali¢res.

Le Conseil général de la Loire a voté la concession
gratuite de tous les terrains que parcourrait la ligne
sur son département; il s'engage, en outre, a faire ,
au besoin, d’autres sacrifices.

Le Conseil général de la Niévre vote 6,000 fr. pour

les études du tracé; il offre aussi gratuitement les
terrains nécessaires.

Le Conseil général de Loir-et-Cher vote une garan-
tie d'intérét sur un capital de 8vo,000 fr., pour le
chemin d'Orléans a Vierzon.

Le départementdela Haute-Fienne vote §oo,000 fr.
pour le méme.
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Le département de la Creuse vote Hoo,o000 fr.
fuéret et Limoges ont promis leur concours.

Avec le vote de Blois, ¢'est 1,100,000 fr. & ajouter
aux votes déja obtenus.—Cinq conseils généraux
ont donc appuyé cette entreprise.

En résumé, pour le chemin de Fierzon, les dépar-
tements offrent une garantie d'intérét sur un capital
de 8,891,000 fr.

La ville de Roanne vote la concession des terrains
sur le périmétre de la commune.

Chemin de fer direct de Paris & Strasbourg.

Votes des Conseils généraux, des Conseils municipaux,
el souscriplions particuolieres.

Le Conseil général du Bas-Rhin vote 3,000,000 fr.
pour le tracé direct.

LeConseil municipal de Strasbowrg offrer ,000,000f.;
il vote, en outre, 5,000 fr. pour terminer les étu-
des du passage des Vosges, et 20,000 fr. pour frais
de publicité et autres.

Haguenau vote 500,000 fr.

Bischwiller vote les terrains que la higne pourra
occuper sur la banlieue de la commune.

Schlestadt vote 60,000 fr,
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Le Gonseil général des Vosges, réum extraordinai-
rement, vote 1,200,000 fr.

Toul vote 100,000 fr. pour le chemin direct, a
condition qu'il passera par Toul.

Nancy vole 500,000 fr.

Le Conseil général de la Meurthe vote la somme
de 2,000,000 fr.

Le Conseil général de Ia Marne vote 1,500,000 fr.

Saverne vote 100,000 fr. — Hissenbourg, 5,000 fr.

— Swltz, 1,200 fr. Niederbronn, 10,000 fr. —
Rosheim, 10,000 fr. — Kilstett, Ho fv. — Brumath ,
20,000 fr. — Huttelsheim, 100 fr. — Offendorff,
300 fr.—Ffugriesheim , ug fr. — Huttenheim, 500 fr.
— Dauendorff, les terrains communaux. — Lobsan,
un chéne. — Niederschaffolsheim , les terrains com-
munaux. — Reishoffen, 2,000 fr. — Sellz, 1,000 fr.
— Schweighausen , les terrains communanux, — Ben-
feld, une coupe de chénes. — Dalhunden , 250 fr.—
Gambshetm , 100 fr. — f)t.*ﬁ}n?}'hcﬁn, 8o fr. — Bites-
choffen, 5 fr. — Holtzheim , voo fr. — Cosswiller ,
100 fr.— Stamatten, 25 fr. Roppenheim, 50 fr.
—— Sessenheim, 950 fr.~— Rhinau, qoo fr. — Bliensch-
willer, 55 {r. — Diebolshieim , 5o fr. — Meistralzheim,
Joo fr. — Mittelbergheim, une conpe extraordinaire.
— Rossfeld, 300 {v. — Walff, 6oo fv. — Hatimat ,
200 fr. — Iikiveh ; 600 {r. — Alteckendorff, noo fr.
— Ostwald , 200 fr. — Ernolsheim, 3oo fr. — Hors-
hirchen, 1,000 fr. et les terrains communaux.-—

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

POUR LES CHEMINS DE FER. 231

Lupstein, 6oofr., les terrains communaux:—Otwiller,
les terrains communaux. — Pfaffenhoffen, 1,000 fr.
— Niedermoden, 500 fr. — Kindwiller, 100 fr. —
Urhauller, 150 fr. — Auenheim, 50 fr. — Walch ,
75 fr. — Herlisheim, 200 fr. — Kolbsheim , 100 fr.—
Stutenlieim , Ho fr. — Wolsheim , 100 fr. et les
terrains communaux. — Bassemberg, les terrains
communaux. — Eichoffen , les terrains communaux.
— Erstein, 1,000 fr. — Gerstheim, 100 fr.—La Laye,
les terrains communaux. — Nordhausen, 3oo0 fr. —
Rosenwiller, 1oo fr.— Wittersheim, 4o fr. — Bla-

sheim ; 300 fr. — Osthoffen, les terrains. — Scheles-
tadt, 3,000 fr. et les terrains. — Derlischen, Hoo fr.

— Dalhenheim, les terrains communaux.
Le Conseil général de V'Aube vote 1,000,000 fr.

Troyes vote hoo,o00 fr. pour celui des tracés qui
traversera son territoire.

Reims offre 200,000 fr.

Le Conseil général de la Meuse a voté 1,000,000 f.
pour le tracé qui traverserait le département.

Chéalons-sur-Marne offre 200,000 fr.

Dar-le-Due vote 200,000 1.

Commercy offre 30,000 {r.

Mets vote hoo,000 fr., sous la condition que l'em-
branchement de Metz sera prolongé jusqu’a la fron-
tiere.

Bar-sur-Adube vote les terrains.
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Dans le Bas-Rhin, les souscriptions montent

b

5,000,000 fr.
Dans la Mewrthe

a4 3,000,000
Dans la Meuse 4 1,500,000
Dans la Marne a 3,000,000

Chdteau-Thierry vote 60,000 fi.

La Ferté-sous-Jouarre vote 4o,000 fr.

[.es souscriptions particuliéres s'éléventdans cette
ville it fo,000 fr.

Le Conseill général de la Moselle vote 1,500,000 fr.

La ville de Meawx vote 200,000 fr.

Chemin de fer de Marseille au Fhome.

Votes des Conseils généraux, des Conseils municipaux,
el souscriptions particuliéres.
.e Conseil général de Faucluse, réunm extraordi-
nairement, a voté la somme de 8oo,000 fr.

La ville &’ Aviguon vote la somme de 2,000,000 fr.

Chemin de fer d'Orléans & Wantes, par Tours.

Voles des Conscils généraux, des Conseils municipaox,
el souscriptions particuliéres,

T.e Conseil génél'al d fudre-et-Loire vote une garan-

tie d'intérét de 4 p. o/o sur 2,000,000 fr.

TL.e Conseil gf!l"]él‘i‘l] de Loir-et-Cher vote une pa-
rantie dintérét sur un capital de r.200,000 fr,
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Chemin de fer de Wersailles &4 Chartres,

—_—

WVoles des Conseils généraux, des Conseils municipaux,
el sonscriptions particuliéres.

Le Conseil général d’Eure-et-Loir vote 1,000,000 f.

La ville de Chartres offre 200,000 fr., en déduction
du 1,000,000 fr. voté par le département.

Fersailles vote 20,000 fr. pendant dix ans.

L4

Chemun de fer de Paris aun Havre aveec embranchement
sur Dieppe.

Voles des Conseils générauy, des Conseils municipaux,
et souscriptions particuliéres,
Le Conseil municipal de Dieppe vote 4,000 fr., et
une garantie d'intérét sur un capital a déterminer
ultérienrement.

Chemin de fer de Clermont & Biom.

Voles des Conseils geénéraux, des Conseils municipaux ,
el souscriptions parliculidéres,

Clermont vote une garantie d'intérét sur un capital
de 700,000 fr.

Riom offre son concours pour un embranchement
de Clermont & Moulins, an chemin de Paris & Mar-
seille par la vallée de la Loire.
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Je ne présente aucune somme totale i la suite
des informations qui préceédent. La nature si di-
verse des participations qui sont offertes , consis-
tant en sommes votées , garanties d’'intérét, dons
gratuits de terrains, et prestations en nature ,
telles que coupes extraordinaires de foréts, etc.,
rendrait difficile de faire une addition. 11 faut
reconnaitre, en outre, que ces offres généreuses
ne sont qu'une faible partie de ce que toyte la
France pourrait donner, si I'esprit public, le pa-
triotisme toujours si unanimes de notre pays, se
trouvaient, a cet égard , réveillés par une atten-
tion plus grande donnée a cette question trop
long-temps tenue dans 'ombre. Il est & désirer
que tous les moyens soient mis en usage pour
arriver & ce résultat : un appel fait du haut des
deux tribunes, les efforts des autorités adminis-
tratives , des préfets, des maires, la voix des
journaux de tous les partis doivent se réunir pour
obtenir de la nation francaise des efforts au moins
égaux a ceux que font depuis quatre ans tous les
gouvernements, toutes les villes, toutes les lo-

calités de la Confédération germanique.
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APPENDICE.

Informations spéeiales y ou réponse & toutes les questions
da détail,
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CHAPITRE XXX.

CONSTRUCTION, ORGANISATION, ADMINISTRATION, BTC. ,
DES CHEMINS DE FER DE L'ALLEMAGNE,

Questions sur tous les points spéciaux, résolues par des réponses
ou des exemples pour les diverses localités,

Il est tout naturel que 'Allemagne commencant
son travail, & la fois, dans une foule de localités
indépendantes, ait vu présider une grande diver-
sité & 'accomplissement des différentes parties de
son immense travail ; toutes les méthodes en fait
d’apports de fonds, de construction , d’organisa-
tion, de réglement et d’administration, ont été
essayées. Pour un observateur attentif, il résulte
de cette diversité, de cette bigarrure de méthodes
et d'institutions, de ces réussites ou de ces in-
succeés alternatifs , soit fortuits , soit explicables,

un moyen précieux de comparaison. Je vais done
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présenter ici dans des articles distinets les infor-
mations que j'ai recueillies en Allemagne sur tous
les détails qu'il nous importe d’étudier.

Il m’a semblé que la forme par questions et
réponses présenterait des avantages 4 ceux des
lecteurs qui désirent avoir des renseignements
spéciaux. Ces questions ont été dressées de ma-
niére & envisager la matiére sous tous ses aspects;
quant aux réponses il a fallu, pour les établir, se
décider parmi les renseignements qui abondent;
une innovation aussi compliquée ne permet
guere en effet que de choisir, extraire et com-
parer.

Puissent de salutaires réflexions naitre pour
nous de cette analyse comparative !
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CHAPITRE XXXI.

SOCIETES,

I. Quel est le mode de formation et de constitulion des
compagnies? Sonl-elles, comme en Angleterre , for-
mées par une associalion du pays, ou comme en
France par des banquiers qui cédent ensuite des ac-
tions?

En Autriche, les actions ont été émises, ven-
dues et revendues avant que le chemin de fer de
Vienne a Bochnia ne fat tracé. Elles tombérent
méme sensiblement, au boutde deux années. Les
actionnaires crurent alors, en effet, que la sanc-
tion de 'Empereur était douteuse, et craignirent
d’étre tombés dans une simple spéculation de
banque. Ces actions reprirent faveur, lors de la
sanclion, et obtinrent un cours plus élevé lors-

que les travaux furent commencés. Elles figurent
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depuis cette époque . au nombre des principales
opérations de la bourse de Vienne.

En Prusse, divers modes ont été employés; le
gouvernement a provoqué dans plusieurs villes
des souscriptions et des formations de compa-
gnies ; dans d’autres villes des banquiers se sont
chargés de la vente des actions.

En Saxe, les sociétés sont formées par des
capilalistes du pays et de I'étranger se consti-
tuant en société par actions, sous la direction
d'un comité provisoire.

En Baviére, les compagnies ont été formées,
comme en France, par des banquiers qui ont en-
suite cédé les actions. Mais dans ces derniers
temps les associations se sont aussi formées au
moyen de souscriptions auxquelles les capitalistes
ont pris part directement.,

En Danemark, pour le chemin d’Altona a
Kiel, on avait créé au commencement de 1841
18,500 actions de 100 écus species (environ
6oo francs). Le gouvernement danois, trés dési-
reux de voir ce chemin s’établir, s'était engagé
a prendre pour son compte le quart des actions

dés que la moitié de leur nombre serait placée.
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Ce genre d’engagement n'a pas cependant paru
de nature & stimuler le zéle des souscripteurs ;
il n’était pas du moins suffisant pour vaincre les
difficultés que les prétentions de Hambourg et les
rivalités commerciales de Liibeck faisaient naitre
a propos de ce chemin direct d’Altona i Kiel.
Aujourd’hui ces difficultés sont levées; 1, comme
dans le reste de 'Allemagne, la discussion pu-
blique, I'appel aux intéréts généraux et a I'es-
prit fédéral , ont bientdt fait justice de quelques
étroits calculs de localités.

Il. La Sociél? est-elle constiluée avant que la conces-
sion ne soil accordée?

En Angleterre, la sociélé est loujours préalable, et les
statuls font partie du bill de concession.

En France, jusqu’a présent, la société n’avait élé con-
stituée gu’apres la concession.

Mais on a proposé d'établir que la société fut formée
avanl la loi qui accorde cet avanlage.

En Allemagne, suivant les pays et les époques,
ces deux méthodes ont prévalu tour i tour.

Depuis expérience des actions émises pour le
chemin de Ferdinand, le gouvernement autri-

16

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

242 SOCIETES , CONCESSIONS , ETC.

chien n’a permis aucune émission d’actions avant
une concession faite. On ne peut assez admirer la
prudence de lachambre aulique a1’ égard de toutes
les concessions qui lui ont été demandées.

La seconde méthode a été suivie pour la pre-
micre ligne de Saxe, celle de Dresde 2 Leipzig
et & la frontiere de Baviere; la concession a été
donnée avant la formation de la sociélé , le gou-
vernement s'étant vivement intéresse a cette en-
treprise.

En Baviére, les sociétés ne se sont définitive-
ment constituées qu'aprés qu'elles ont été ap-
prouvées par le gouvernement.

HI. Quelle est 'étendue des engagements des sous—
cripteurs? Ces engagemenls sont-ils limités comme
en France et en Prusse, ou délinis comme en Angle-
lerre?

En Saxe, les s-:mscripteﬁrs sont responsables
seulement pour le montant nominal des actions
qu’ils ont souscrites; mais ils sont passibles de
Ia perte des versements faits s’ils manquent de

satisfaire aux versements subséquents au fur et i
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mesure quils sont oxigés , ¢'est-a-dire que les
actions sont payées par portions.

En Baviére, les sousoripteurs n'ont d'autre
obligation qgue celle de payer un quart ou un
demi pour cent, pour faire face aux travaux pré-
paratoires ; mais ils conservent la faculté de se
retirer quand ils le veulent, auquel cas ils per-
dent les sommes gu'ils ont payées, et qui devien
nent la propriété de la société.

IV. Accorde-t-on aux aclionnaires des intéréts pendant
Pexéculion des lravaux , ¢'est-a-dire avant qu'il y ait
des bénélices el des dividendes 4 répartir?

En Autriche, jusqu’au moment ou les cheming
de fer ont été mis au eompte de I'Etat, il avait
6té résolu de payer aux actionnaires un intérét
de 4 pour 100 dés les premiers versements.

En Baviére , les sociétés ont accordé ou refusé
aux actionnaires les intéréts des sommes par
eux payées, suivant qu'une clause spéciale était
ou non stipulée dans les statuts de 'acte d’asso-

ciation.
En Saxe, on n'avait accordé aucun intérét
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pour la ligne construite en premier lieu ; mais
pour la seconde, non seulement ce mode a été
adopté, mais encore 'exéculion en a été garantie
par le gouvernement qui avait souscrit pour le
quart des actions, ou pour un million et demi
d’écus.

Y. Les foncltions du conseil d'administration sont-elles
gratuites?

En Saxe, ces fonctions sont rétribuées.

Dans beaucoup d’autres entreprises, les fonc-
tions des directeurs des chemins de fer de I'Alle-
magne ont été jusqu'a présent tout-a-fait gra-
tuites tant qu’a duré la construction des chemins.
Les chemins une fois construits , quelques socié-
tés ont eu des directeurs payés. Dans d'autres,
ces fonctions ont continué i étre exercées gratui-
tement.

En Autriche, les fonctions de directeurs ont
toujours été rétribuées, méme lorsque les che-

mins de fer étaient encore en construction.
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CHAPITRE XXXII.

CAUTIONNEMENTS.

VI. 1° Exige-t-on un cautionnement pour garantir, soit
Ie commencement, soit Pachévement des travaux?

2° Quelle est la quolité du cautionnement?

3° Se rembourse-t-1l intégralement i la fin des travaux
ou par portions au fur et & mesure de 'exécation ?

En Baviére, on n'exige aucun cautionnement.

En Prusse, on n’a point jusqu’ici exigé de cau-
tionnement, mais on a fixé I'époque du commen-
cement et le terme des travaux. — L’exploitation
de certains priviléges est attachée a la ponctuelle
exécution de ces conditions.

Les mémes exigences ont eu lieu de la part du
gouvernement autrichien.

Il en a été de méme en Saxe.
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CHAPITRE XXXIIL

CONCESSIONS.

VII. Comment s'accordent les concessions? Esl-ce par
une loi on par un reserit du prince?

En France, les concessions se conférent toujours par la
loi; mais lorsque le chemin de fer ou un embranche-
ment a moins de 20,000 metres, il peut é&fre concédé
par une ordonnance royale.

Voici,; pour servir de terme de comparaison, ce
qui a lieu dans quelques Ftats de 'Allemagne.

IEn Autriche , les concessions sont accordées
par Ia chambre aulique et sanctionnées par I'm-
pereur. |

En Baviére, les concessions sont accordées
par rescrit du gouvernement, autrement dit par

ordonnance et sans intervention des pouvoirs 1é-
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gislatifs, Les sessions des chambres bavaroises
n'ayant lieu que tous les trois ang, et la consti-
tution ayant méme décidé que les budgets ne
seraient consentis gue tous les six ans dans des
sessions alternatives, il est plus concevable
qu'ailleurs qu’on n'ait pas voulu asiréindre aux
formes délibératives une opération qu'on veut
mener rapidement.

Dans le royaume de Saxe , d’apréas une loi votée
par les chambres, nulle entreprise dé ce genire

ne saurait étre autorisée par une simple ordon-
nance.

VIII. Quelle est la durée des concessiofis?

En Autriche, pour les lignes qui ont été con-
struites, de méme qué pour toutes celles qui de-
vaient U'étre par des compagnies avant la déter-
mination prise par le goitvernement de se charger
de ces travaux , la concession d'un privilége éfait
de cinquanteans , avec promesse de prolongation,
si les bénéfices n'avdient pas été suffisants. Laré-
cente détermination du gouverieinent autrichien

n'exclut pas les actioninaites. 1 n’a pas 1és moyens
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de faire tous les fraig, et ne se conserve que I'ini-
tiave de construction pour étre maitre des lignes
tracées, y faire agir ses forces en temps de
guerre, et conserver le service des postes en
temps de paix.

En Baviére, la durée d’une concession a été

fixée jusqu’ici 4 quatre-vingt-dix-neuf ans.

IX. Stipule-t-on une clause de rachat au profit du gou-
vernement ?

En Autriche, pour le chemin de fer de Vienne
a Bochnia, le chemin de fer avec accessoires, sol,
batiments, avail ¢été primitivement déclaré pour
toujours la propriété de la compagnie.

La plupart des informations données ici et re-
latives a 'Autriche, se trouvent modifiées par la
récente détermination de faire construire les li-
gnes principales aux frais de I'Etat,

Pour la ligne en construction de Leipzig a
la frontiere de Baviére, le gouvernement s’est
réservé le droit de rachat, aprés vingt-cing ans
révolus d'exercice de la ligne compléte, a cer-

taines conditions forl équitables, en rembour-
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sant le montant nominal des actions, si elles
sont au pair ou au-dessous du pair, ou en les
payant intégralement , si elles sont au-dessus du
pair.

En Baviére, et pour tous les chemins de fer
allemands , ceux de Fiirth et du Taunus exceptés,

cette clause a été stipulée.

X. La Compagnie a-t-elle le monopole dans un rayon
déterminé de manic¢re qu’il ne puisse pas s’établir de
chemin rival dans ce rayon?

En Autriche, pour le chemin de fer de Vienne &
Bochnia, Ia compagnie a eu jusqu’ici le droit de
fixer le tarif concernant le transport des per-
sonnes , marchandises , produits de ftoute es-
pece; elle devait exercer ce droit pendant cin-
quante ans, apreés l'écoulement desquels elle
devait s’adresser au gouvernement pour obtenir
la prolongation de ce privilége.

La compagnie du chemin de fer de Raab avait
voulu construire un chemin sur la rive droite du
Danube, et faire ainsi concurrence a la compa-

gnie du chemin de Presbourg a Pest déja établi
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sur cette méme rive: mais le gonvernement au-
trichien a refusé la concession demandée. La
grande mesure adopiée toutl récemment fait
disparaitre sur beaucoup de points de la mo-
narchie ces rivalités et les retards qu'elles en-
trainent. Le gouvernement trouvera néanmoins
beaucoup d’entraves pour la confection du che-
min de Vienne i Trieste. Les négociants de cette
derniére ville n’ont pour le moment que peu de
confiance dans les avantages qu’il leur procurera,
et ne sont nullement disposés a y risquer leurs
fonds. Puis, le terrain offre tant de difficuliés
que la dépense sera énorme , et le gouvernement
trouvera plus difficilement les moyens de subve-
nir a ces frais que pour les autres chemins de
fer projetés. Celui-ci est néanmoins d'une si
grande importance que ces difficultés seront
vaincues un peu plus 16t on un peu plus tard.

En Saxe, les compagnies n'obliennent pas ce
monopole.

En Baviére , les concessions faites i une so-
ciélé stipulent toujours en sa faveur le monopole

du district indiqué.
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XI. Outre le cautionnement stipule-t-on des garanties

pour s’assurer gne le chemin sera commencé el en-
tierement exécuté?

En Autriche, pout le chemin de fer de Vienne
4 Bochnia, le privilége accordé a la compagnie
serait regardé comme non avenu, si dans linter-
valle des deux premiéres années la compagnie
n’avait pas terminé au moins un mille d’Allemagne
du chemin, ou si, dans dix ans, celui-¢i ne se
trouvait pas entiérement achevé.

Voici, en ce qui concerne les chemins saxons
et bavarois, des dispositions arrétées par les
gouvernements, et répondant & la question ci-
dessus ainsi qu'a quelques unes de celles qui les
précédent.

Je ne donnerai a cet égard des développements
circonstanciés que pour deux pays que je pren-
drai pour exemples.

Chemin de fer de Leipzig & Dresde.

La concession du chemin de fer de Leipzig a
Dresde n'est attachée 4 aucune durée de temps ;
le déeret royal concernant celte concession con-

tient le passage suivanlt :
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« Le gouvernement accorde a la compagnie qui
» doit se constituer par actions, sous le nom de
» Compagnie de chemin de fer de Leipzig a
» Dresde , a V'exclusion de toute entreprise de
» méme genre concernant une communication
» directe entre les deux dites villes , la construc-
» tion d'un chemin de fer, et au besoin, la pro-
» longation de la méme voie jusqu’a la frontiére,
» et reconnail cette compagnie comme entrepre-
» neur ; toutes les dispositions de la loi d’expro-
» priation lui sont applicables, et le chemin de fer
» & construire ( maintenant construit) sera irreévo-
» cablement la propriété de la compagnie.

» Néanmoins , comme la présente concession se
» borne uniquement a la construction d’une ligne
» directe entre les deux villes, et que la compagnie
» n'a aucun droit, aucun privilége exclusif pour
» s'opposer A ce que d’autres chemins de fer soient
» établis dans toute autre direction , le gouverne-
» ment se réserve tous droits i cet égard pour des

» concessions a accorder i d'aulres sociétés.
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Dispositions ayant rapport & la durée de la con-

cession du chemin de fer saxo-bavarois.

Le gouvernement du royaume de Saxe et celui

du duché d’Altenburg ont arrété ce qui suit :
« Arr. 1°. Les deux gouvernements s’intéressent

» pour le guart du capital nécessaire a la construc-
» tion de ce chemin de fer. (Le capital jugé néces-
» saire ¢tant de 6,000,000 écus de Prusse, de 14
» au mare fin de Cologne , la part des deux gou-
» vernements est de 1,500,000 écus, environ
» 5,650,000 francs.)

» Anr. 2. Lesdits gouvernements assurent aux
» actionnaires un intérét de 4 p. ofo pour les som-
» Mes i verser par ceux successivement durant les
» six années que doit durer la construction dudit
» railway , et ce d’aprés les fixations suivantes :

» A. La rente ou les intéréts courront du jour
» ot la société se sera définitivement constiluée.

» B. Le produit net résultant de T'usage du
» chemin de fer 4 mesure qu'une partie sera ache-
» vée , sera affecté au paiement des intéréts exi-
» gihl{:s.

» G. Dans le cas ot ce produit deviendrait in-
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» suflisant , le déficit serait comblé par les deux
» gouvernements, ¢'est-i-dire que les deux gou-
» vernements fourniraient i la société, et cela sans
» intéréts, les sommes nécessaires pour com-
» pléter ce qui manguerait.

» D. Lorsque toute la ligne de chemin de fer
» sera achevée, toutes les avances faites par les
» gouvernements seront additionnées et ajoutées
»aux actions, de sorte qu'a compter de ce mo-
» ment, lesdits gouvernements seront considérés
» comme actionnaires pour le montant des sommes
» qu’ils auront fournies.

» K. Les sommes fournies primitivement par
» les gouvernements ne donneront droit a aucun
» intérét pendant la durée de la construction.

» Art. 3. Aussi long-temps que le produit net du
» chemin de fer ne fournira pas les moyens de
» payer une rente de 4 p. o/o aux actionnaires,
» les denx gouvernements renoncent & leur part;
» mats st le produit couvre les intéréts des ac-
» tionnaires, ce qui restera de surplus & la fin
» de Pannée reviendra aux gouvernements comme
» dividende jusqu'au montant de 4 p. o/o des ac-

» tions dont ils sont possesseurs : Ce guid pourra
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« pester, enfin aprés que tous les intéréts auront
» ¢1é fournis pour toutes les actions, et aprés le
» prélévement de Ia eontribution mentionnée dans
» les statuts pour le fonds de réserve affecté &
» Pamortissement , sera distribué comme divi-
» dende & tous les actionnaires.

» AnTt. /4. Les clauses ci-dessus doivent étre con-
» stdérées comme irrévocables de la part des deux
» gouvernements pendant la durée de vingt-cing
»ans, 4 compter du jour de I'ouverture entiére
» de la ligne dudit chemin de fer, & P'exception
».de ¢e qui est mentionné i Particle 5 ci-aprés. A
» partir des vingt-cing ans révolus, il sera libre
» aux deux gonvernements susdits, de continuer
»le privilége, ou de se charger de la régie du
» chemin de fer.

» Arr. 5. L'obligation des gouvernements, ainsi
» qu'il est exprimé au n° 3, doit, en outre, avant
» comme apreés les vingl-cing ans, étre considérde
» comme annulée, si pendant cing ans consécutifs
» ledit chemin de fer rapporte, terme moyen , au
» moms un produit net de 4 p. o/o d'intéréts.

» ART 6. Lesdits gouvernements se réservent

» le droit de s'approprier ee chemin de fer avee
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» tout ce qui 8’y rapporie, moyennant rachat,
» aux conditions ci-apres :

» A. L'appropriation dudit chemin de fer par
» les deux gouvernements ne saurait avoir lien
» avant I'expiration de vingt-cing ans, & moins
» d'un arrangement a 'amiable avec la compagnie.

» B. Dans la fixation de I'indemnité & accorder
» aux actionnaires, on prendra pour base le terme
» moyen des dividendes des dix derniéres années,
» ainsi qu'il suit :

» AA. L'année qui, sur les dix derniéres , aura
» fourni le plus fort dividende , et celle qui aura
» donné le plus faible seront déduites du produit
« desdites dix années, et le reste seradivisé par 8 :
» le résultat de cette division formera la base de
» I'indemmnité.

» BB. D'aprés cela, sile résultat donne 4 p. ofo
» au moins, les actionnaires recevront la valeur
» nominale de leurs actions.

» CC. Sile résultat moyen des dividendes s’éléve
» au-dessus de 4 p. o/o, sans pourtant atteindre 5,
» les actionnaires seront indemnisés, soit par une
» rente proportionnelle, soit par un capital vingt-
«cing fois plus fort que le surplus du dividende.
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» DD. Cette clause sera également exécutée , si
» le produit moyen s’éléve au-dessus de 5 p. o/o;
» mais alors l'obligation contractée par lesdits gou-
» vernements, arlicle II, de céder, quant & la
» jouissance du dividende , le pas au profit des
» actionnaires, sera modifiéce. En cas de longue
»durée, en effet, cette clause pourrait étre trés
» désavantageuse pour lescaisses desdits gouverne-
» ments et une compensation leur serait équitable-
» ment due. En conséquence, lesdits gouverne-
» ments , dans le cas ou ils devraient se soumettre
» pendant plus de cing ans, avec ou sans inter-
» ruption 4 une privation compléte de leur divi-
» dende au profit des actionnaires, se réservent
» expressément le droit de compenser cette perte
» au moment de 1'achat du chemin de fer; un
» caleul sera fait & cette époque, en prenant pour
» base le capital de la moyenne du surplus de la
» rente de 5 p. ofo. Ge capital entrera en diminu-
» tion du prix d’achat des chemins.
» C. 11 dépendra desdits gouvernements de
» choisir entre 'achiat entier ou Uachat partiel et
» successif au moyen du tirage aun sort d'un cer-

17
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» tain nombre d’actions 4 fixer par eux, ainsi
» (que les termes ou époques des l,.irag_c S.

» D, Les deux gﬂuvm'nélm‘mls préviendront six
» mois & l'avance les socig¢taires de leur intention
» de rachat, et dans le cas exprimé a l'article G
» qui Précéd_e, chaque tirage d’actions sera an-
» lignéé trois mois & 'ayance, ainsi que le nom-
» bre d'aclions qui devront étre tirées.

»E. A la pfﬂpriél‘.(z du chemin de fer se
» joint nécessairement celle de tous les bitiments,
» lerrains , machines locomolives , wagons; en un
» mot, tout le matériel : mais les deux gouverne-
» ments prendrontaussitout le passif delasociété.»

En Baviére, on n’exige point de garanties; mais
la compagnie concessionnaire est expressément
tenue , sous pein_e de perte de la concession, de
commencer et de finir le chemin.

Le chemin de Fiirth i Niirenberg, qui est trés
court el qui présenterait une certitude absolue
de succes, ne pouvait donner lieu 2 aucune con-
dition de cette nature. Quant 4 celuj d’Augsbourg,
il n’a offert pendant sa construction aucun emhbar-
ras ni temps d’arrét. ' |

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

ONCESSIONS. 2859

XII. Les concessions sont-elles direcles ou accordées
par adjudication ?

- -

Kn Baviére , jusqu’a présent, elles ont toujours
¢té accordées directement.

EnSaxe, elles sont directes, sans adjudication,
et accordées a ceux qui ont été les premiers en

mesure de faire des propositions acceptables.
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CHAPITRE XXXIV.

TARIFS.

XIII. Quels sont les différents tarifs adoptés pour les

voyageurs?

Je présente ici les tarifs de plusieurs chemins
de fer principaux, savoir : celui de Vienne a
Briinn, celui de Berlin & Magdebourg et celui
de Munich & Angsbourg. Ces chemins sont situds
dans les trois parties de PAllemagne qui diffé-
rent le plus 'une de l'autre, en ce qui concerne
la cherté des denrées, des combustibles ot de
Ia main-d’ceuvre.

Tarif autrichien.

Il est & remarquer que sur ce tarif on a tenu

compte des montées et des descentes pour déter-

miner en plus ou en moins le prix des places.
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Avrnrcue. —Tarif des places du chemin de Jer de Fienne & Briinn.,

e aal i el i SR el e ) g s el AR
f u’“[? a‘.‘:;.;;:..’:::.:’:“ﬁri;;r:: T
fre classe, , 'm —'uod alia] o|s0d ol 6} 2laal 5 s8] 5'ss] #las] 52 6|
20 classe, |—sad—s0f—asl 1] o] 1124} 4 ]as] 2 12l 2'5] 5|z 'Iﬁﬁ A
3 elasse. .| —| 9l— 261 'sel— iz} 4| 5] 1]20] ¢'40) 2]} 2]24 2laal 5/
4= classe. . I ﬂj_:I5 — o _;m — szl — |54 |'| I I!m |.’$S l|4E zf._

En Autriche, les compagnies auront le droit
de fixer le tarif des places jusqu'au moment oii
les bénéfices g'éléveront & plus de 15 p. ofo.
Les prix actuels sont d'environ 37 c. par lieue
pour la premiére classe, et 12 ¢. pour la quatriéme.

Il faut observer que les prix ci-dessus sont en
florins autrichiens &4 2 fr. 50 c.

Prusse. — Tarif des places.

| DE BERLIN A POTSDAM DE MAGDEBOURG A LEIPEIG

!
4 milles de v3 xu degré 1 12 milles. |

[} | ]
Premiere classe. | By gros e om 2 e, 1B e 1_-||-'i Lris ﬂ'nr{;rn.l;. ouw vi fr. B% e
| 1 groschen, sillser groschen i
i Deuxbeme classe. | ra — 13 ol iB (1 -_ %
| H |
Troisibme clagse. o= 12 T B [T — ou 4 [t JI
N I

Le tarif qui suit peut étre cité en fait d’état ou
de tableau comme un modéle de clarté ot de
bonne disposition,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

TARIF BAVARODIS.

263

@._m% ne o op Ewﬁm P mm_,_@___ U3 JU0S SOMUEISIP S

“Gunoqsbuy v yowngy op wwwayo np siopyd sop Jupp — TINAVY

_ UFMIYIOG DD
—Jrz|—f| om0 o0
w__lwald.xialn_ —| ey ap
—- 1 gy — | (2 Jome o L St B L L
_ _ odae |1 floof—Lae | <d6 |3 ffre]—log | —fae |l ImJ.n -} I_..EE..E.....E%
_ $i—terfs .nqq‘ﬁl.l__ izl El_n_._.lu 1|t Jmmn Iw._. _lﬂ«..l.#_,l WA ap
. “ HJH.H T _ﬁ. —=jre __ .m.w - u.. 1 a_m. L g _—w “ wwuﬁl um.“ — ¢H. L4 Jr.—.m.l JOpH Ly ap
— 1] 3 O EI L (i) b T I OO E 0 o SN B A £ et 1lite —foy —pg |0 B l—tey T sy
Ao olis] o | ofa o Uk &k 5 ulf __1,_,_ e h__h .___T_m _‘".._ .,.“__.a .A__._. _x_ﬁ.__ .u___ al @
LRy I HESEE]T) 63| agg “EER|T) paLiH i
uﬂu. ES I JM_ B :."_ ER _.&_— e al e f o
_ . | A N
rfoier P afucgzs L e il it T s 1 5
CHINAK _ ‘ DTS NASAVHAOT ORIBYTO HOVEIVIR NAAOMNNFN | QUIANENNTRLTYV] - DN A0MALS
v ' ' v ¥ . ,_ e o .
- = ety - - = "

tenaires

ases par

éservés au Cnam et 3

7

Droits r


http://www.cnam.fr/

TARIF BRUNSWICKOIS, 252

En Baviére, le tarif pour les voyageurs est or-
dinairement plus bas que le tarif des diligences,
dont l'administration fait partic de celle des
postes royales. Pour les marchandises, on prend
ordinairement pour base le prix du i:I‘;ms]‘ini‘i 1'5:11'
roulage.

Sur le chemin de Brunswick & i‘larzbui‘g , le
prix est fixé, suivant le classement des wagons ,
216, 13 et 8 gros. La distance est de 5 milles ou
35 kil. '

X1V, Quelles sont les bases adoptées pour la fixation
des tarifs ?

Ces bases consistent-elles dans lés produits présuniés
des chemins de fer d'apreés des ecaleuls statistiques ,
déduaction faite des dépenses; ou les régle-t-on d’aprés
les prix acluellement existant pour 1€ (ranSport des
vovageurs el des mdarchandises.

Dans la fixation des tarifs des 1i8hiés prusso-
saxonhes, on a pris poiir base la fréquence dp-
proximative des voyagelirs, dé nianiére i ce diie le
produit suffise au paiement des intérédts des ac-
tions, du traitement des employés; ailk réparations

a faire, aux faux frais acéideiitels 614 14 formation
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d'uneréserved’amortissement du capital primitif;
mais en méme temps on a tiché d'établir les
prix de maniére a ce qu’il y eut diminution de
dépense, tant pour les voyageurs que pour les
marchandises. — Plus tard, le gouvernement a
décréte ce qui suit :

« La fixation du prix de transport des voyageurs
» el des marchandises reste a la disposition de la
» compagnie ; mais le gouvernement, s’attendant a
» ce que les prix soient aussi modérés que possible,
» demaniére a faciliter les communications; exige :

» Que le prix des premiéres places pour les
» voyageurs ne dépasse jamais la somme {ixée pour
» le transport par les diligences royales (espece de
» malles-postes).

» (Que celui des places de seconde classe ne soit
» jamais au-dessus de celui de la voiture de poste
» ordinaire (diligence moins rapide).

» Que pour les marchandises, le prix par le train
» accéleré ne soil jamais plus fort que celui que 'on
» paie pour le transport par les diligences accélé-
» rées (Eilwagen) ;

» Et que dans le train non accéléré (train consa-

» eré au transport des marchandises, et gqui va un
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» peu moins rapidement que celui affectéaux per-
» sonnes), le prix ne soit jamais plus fort que celui
» du roulage ordinaire, toutes choses égales d’ail-

» leurs quant au poids et a la distance. »

XYV. Stipule-t-on la révision des tarifs aprés un certain
laps de temps?

En Bavi¢re, les tarifs des places et du transport
des marchandises seront révisés tous les ans pen-
dant les frois premieres années; apres cetle
époque, tous les trois ans et avec Pautorisation
du gouvernement.

En Autriche et en Prusse le gouvernement in-
tervient pour I'élablissement et pour la révision
des tarifs.

XVI. Existe-f-il des places de luxe pour les voyageurs,
qui ne sont pas larifées?

En Baviére, non.

Les voitures de premiére
classe sont trés bien établies, mais elles sont ta-
rifées comme les autres.

Comme terme de comparaison je rapporterai ici,
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pour PAllemagne, le prix ot les inconvénients
des anciennes méthodes de voyage et de trans-
port.

Avant l'existence du chemin de fer de Leipzig
a Dresde, les dépenses sur cette route, d'environ
a5 lieues de France ou too kilomtres , ¢& moh-
taient , savoir :

Pour une personne , par la diligence , avec le
sae de nuit accordé aux voyagéurs, i1g francs,
un jour de perte et les dépenses d’auberge; par
fa poste ordinaire, 14 fr., 1 1/a jour de perte.

Pour les voituriers, 84 10 fr., 2 jours en routs,
et frais d’auberges pour nouriture et logement.

Poir 50 kilog. de marchandisés ; par roulier,

franc 1o ¢., et 3 jours de route.

[ Parpersonne : voil.de 17 classe. 11 fr. 25 ¢. 3 112 h. de roule.

E — Idem de 2¢ 8 fr. 5 c.
2 ¥, Tdem i 3« 5 fF. 25 ¢.
Ek Pour 50 kil. de marchandises. 1 fr, 95 & -i’.iti I, de toule,
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CHAPITRE XXXV,

EMBRANCHEMENTS ET LIBRE CIRCULATION.

XVII. Stipule-t-on le droit d’embranchement et le droit
de libre circulation dans les actes de concessions ou
dans les cahiers des charges?

En Prusse, en Saxe, en Autriche et en Baviére,
les décrets de concession ne font pas spéciale-
ment mention de cette circonstance ; mais on peut
conclure avec assez de certitude que les gouver-
nements se sont réservé tacitement le droit, soit
d’établir a leurs f[rais des embranchements ou
d’en accorder le privilége a des compagnies. Il
s'entend ue, dans tous les cas, les points de jonc-
tion de ces sortes d'affluents ne sauraient étre
précisés qu'en s'entendant avec les directeurs
des lignes principales.

(Franchises. } Aucune exemption de taxes n'a
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été accordé aux sociétés pour Détablissement et
Pexploitation des chemins de fer; il faut excep-
ter la sociélé du chemin de fer de Dresde & Leip-
zig qui est considérée comme société d'industrie
et de commerce, et qui se trouve, comme telle,
soumise aux lois, au droit commun du pays,
c'est-d-dire & une contribution : il Iui en a été fait
la remise pendant trois ans, a compler du jour

de la mise en exploitation de la ligne entiére.

B ——
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CHAPITRE XXXVL

CONCOURS DE L°ETAT.

XVIII. Les compagnies se forment - elles et marchent-
elles avec leurs propres ressources: ou bien faut-il
nécessairement le concours de I'Elat pour qu'elles
puissent se constituer, exister el prospérer?

En Autriche, divers chemins ont été, dans 'o-
rigine de cette innovation , entiérement exécutés
sans u’on songedt méme 4 demander au gouver-
nement d’'intervenir soit par un préf, par une
prise d’actions, ou par une garantie d’intéréts.
L’industrie particuliere a tout fait.

Aulieu de recevoir du gouvernement, les com-
pagnies ont eu a lui payer: 1° un droit de privi-
lége ; 2° certaines gralificalions 4 des employés;
elles ont, en outre, été obligées : 1° & faire gra-
tuitement le transport des lettres; 2° i allouer

des indemnités aux maitres de postes; 3° enfin
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a supporter le prix énorme que colite aujour-
d’hui le charbon de terre, par I'éloignement
des houilléres. Il a absorbé pour le chemin
du Nord 4o p. ofo de la dépense lotale, ou 24
p. o/o de la recette brute.

La différence avee le prix de revient du char-
bon en Angleterre est de 13 a go.

La France, si riche en houilléres, aura un
grand avantage sur I'Allemagne quand les lignes
étendues rendront plus facile le transport de ce
combustible.

Le gouvernement autrichien a pris i son compte
les principaux chemins de fer, ceux de Vienne i
Trieste, de Vienne & Linz, et celui allant par
l’_I__'agu_e dans la direction de j_}resnl_e , et du réseau
pPrusso-saxon.

Lesressources immédiates de 1'Autriche ne lui
permettront guére d'exécuter e¢lle-méme tous ses
travaux. Le gouvernement ne sera que principal
actionnaire et directeur des constructions. Ce n'est
quapres les économies faites dans l'administration
des postes (qu'il consacrera aux chemins de fer),
gu’il pourra racheter un assez grapd nombre
d'actions pour arriver i la propriété.
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La premiére ligne en Saxe, celle de Dresde a
Leipzi_'g , prouve ilue le concours du gouverne-
ment n’est pas ul;usdlument nécessaire ; cependant
la deuxiéme ligne (celle de Leipzig i la fronti¢re
de Baviére) n’aurait pu avoir lieu sans le con-
cours de I'Etat. i
Cette d_iﬂérénce s'explique naturellement par :
1° la fréquente c-:)l'nn‘:imil._‘,ation ‘entre Dresde et
Leipzig, route de communication directe entre la
Bohéme, I'Autriche , la Silésie et la Pologne.

Leipzig , surtout pendant les deux foires , donne

une immense imporlance commerciale a toute
cetie ligne, |

29 Le terrain de Dresde a Leipzig n'offrait pres-
que aucune difficulté, an moins aucune difficulté
majcui‘e; car le tunnel d'Oberau est une véri-
table superfétation, et les deux beaux ponts sur
I'Elbe et sur la Mulde n’offraient que les diffi-
cultés communes & toutes les constructions de ce
genre.
30 Le terrain de la deuxiéme ligne est tour-
menté ; il offre une foule de f{}ndriél‘es, des val-
lées profondes, des montagnes et beaucoup de
torrents. ‘
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4° Enfin sur cette ligne le commerce, qui peut
y prendre un grand développement, n'offre pas
jusqu'ici des avantages assez palpables pour atti-
rer la foule des actiennaires.

Ne cessons pas de le répéter, chaque ligne de
fer a présenté, en Allemagne , des difficultés de
tous genres. Lapatience infatigable, Ie bon esprit
des gouvernements et des populations ont com-
battu et vaincu ces difficultés les unes apres les
autres.

Pour le chemin de Hof & Leipzig, les gouverne-
ments de Saxe-Royale et de Saxe-Altenburg ont
souscrit pour un tiers du capital , accordant en
méme temps aux actionnaires un privilége sur
les revenus de Uentreprise , jusqu’a concurrence
de 4 p. ofo.

La compagnie du chemin de fer de Dresde &
Magdebourg , voyant ses devis dépassés, a con-
tracté un emprunt sans le secours de I'Etat.

La compagnie du chemin de Dresde a Leipzig
a été autorisée par le gouvernement a mettre des
effets en circulation, : ils sont divisés par cou-
pons de 3 fr. 8o c., jusqu'a concurrence de

1,900,000 fr. Ces billets gont remboursables en
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argent , sur présqentation, 4 toutes les caisses de
la compagnie, et le trésor les recoit en paie-

ment des impots.

XIX. Quels sont les différents modes de concours au
moven desquels on vient au secours des compagnies ?

Les divers modes admis dans d’aulres pays sont -

1° Le prét, en Angleterre el en France;

2° La subvenlion, en Irance;

3* La prise d'actions, aux Elats-Tnis;

4o La garantic d'un minimum d'intérét, en France:

5° Priviléges, tels que monopole de certains transporis,
le sel des salines de P'Etat, par exemple, dans quelques
Elats d’Allemagne;

G° Exemption de cerlaines charges, par éxemple de
Uimpdt etabli sur la circulation, de 1'impdt sur la
vente des proprictés cedées ou expropriées pour éta-
blissement de 'assiette du chemin ;

7 De la franchise des rails, des locomotives ;

8+ De la donation des terrains, des bois, elc. 3

9o En cas de concours de I'Etat, le gouvernement in—
tervient-il dans 'administration du chemin de quel-
que maniére?

En Autriche, pour les lignes de Budweis & Linz,
le gouvernement avait accordé aux compagnies le
monopole du transport du sel. Cette importante
concession, faite il y a plusieurs années, a méme

suffi pour déterminer & elle seunle établissement
18
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de ces voies de fer, avant méme que I'engoue-
ment universel ne servit, comme anjourdhui, i
activer ces constructions.

La franchise des rails apportés soit d’Angle-
terre, soit de Belgique, est également & mettre au
nombre des avantages que les Etats ont cru devoir
accorder arx compagnies.

Et nous ajouterions o toutes les autres diffi-
cultés qui nous arrétent la privation volontaire
du secours (que pourrait nous offrir 'importation
exceptionnelle des rails belges! Protégeons les
fers francais, rien de plus juste; mais s'il nous
faut des rails et en grande quantité, ne faisons
pas porter sur tous les contribuables le surcroit
de dépense qui résulterait d’'une protection exa-
gérée accordée i une seule industrie.

T.a franchise d'importation des locomotives de
fabrique étrangeére est encore employée. On s’ap-
plique sur p‘lusim_lrs points & se délivrer de ce
tribut, en employant des machines de construc-
tion indigéne ; mais tant que I'industrie allemande
n'est pas en état de fournir suffisamment et
bon marché, on achéte des locomotives anglaises.

L’administration du chemin de fer de Brimn a
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été autorisée i faire entrer sans droit des rails ve-
nant de 'Angleterre; et le prix d’achat pour ces
rails confectionnés, y comprenant les frais de
transport, était encore inférieur au prix du fer brut
de la Styrie. Cette différence provient de ce que
le département des mines en Autriche exploite
seul la plus grande partie de ces richesses, et avec
des frais trop considérables pour pouvoir livrer a
bas prix. Le fer est plus abondant dans plusi-eurs
parties de 'empire autrichien que dans aucun
autre pays de I'Europe ; mais les droits régaliens
sont un obstacle 4 son exportation.

Voici quels ont été les avantages accordds
dans le principe par le gouvernement autrichien
pour les chemins de fer de Bochnia et ses divers
embranchements.

En Prusse, pour le chemin de fer de Magde-
bourg par Aschersleben & Brunswick, Hanovre
et Minden, le gouvernement a fait niveler 4 ses
frais le terrain, qui s'est trouvé étre trés favorable
sur tous les points. On a, cn outre, dans diffé-
rentes directions, fait aux frais de I'Etat 1e nivel-
lement, et I'on a établi aussi le devis d'une ligne

de Hanovre # Minden, au moyen de la com-
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munication avec Colngne et avec la Belgique.

En Russie, le peu de valeur d'immenses éten-
dues de terrains a traverser, et le grand nombre
de ces terrains appartenant & la couronne, ont
permis de laisser espérer que les terrains seraient
accordés par I'Etat dans certains localités. Dans
d’autres parties de cet empire gigantesque, 'abon-
dance de bois n’ayant ancune valeur faute de dé-
bouchés, rendra possible le don gratuit de poultres
et poutrelles propres a entrer dans la construc-
tion des railways.

En Saxe, la prise d'actions et la garantie d'un
minimum d’intéréts sont employées pour les deux
lignes.

Les compagnies sont exemptes de toutes charges
de la part de I'Etat, excepté de 'impot foncier.

Un employé supérieur du gouvernement parti-
cipe & toutes les transactions de la compagnie,
mais seulement pour veiller i ce qu’on ne déroge
point aux statuts approuvés par le gouvernement.
( Foy. le parag. g.)

Les Etats de la Saxe, le grand-duché de Saxe-
Weimar, et les duchés de Meiningen et de Co-
bourg-Gotha ont fait une convention relative i la
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jonction des chemins de fer du nord avec le sud,
et de I'est avec I'ouest de I’Allemagne. L’établis-
sement de ces deux routes de jonction sera con-
fié & une compagnie d’actionnaires auxquels les
gouvernements s’engagent a tenir compte de ce
que le chemin pourra rapporter de moins que
3 p. ofo, et leur assurant en outre de trés grands
avantages.

Les chemins de fer de la Saxe offrent un
exemple de la combinaison des sommes données
par I'Etat avec celles fournies par des actionnai-
res. Ainsi, pour le rayon qui est un embranche-
ment de celui ci-dessus, s’étendant jusqu’'a Zwic-
kau, et qui mettra les houilléres en communica-
tion avec la ligne principale, lIe capital nécessaire
est de 6 millions d’écus, dont un quart sera fourni
par le royaume de Saxe et par le duché de Saxe-
Altenburg, et le reste par des actionnaires.

Pendantles six années que devra durer la con-
struction du chemin, les deux Etats ci-dessus
paieront 4 4 p. ofo Vintérét des fonds qui au-
ront été déposés pour Ventreprise. Ils renoncent
de plus a la part du dividende, qui, aprés

que la roule sera ferminée, pourra leur reva-
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nir pour le quart qu’ils ont daus les actions, jus-
qua ce que le bénéfice s'éléve a plus de 4
p. o/o.

Les actions ont été rapidement enlevées.

En Baviére , le concours de 'Etat a lieu :

1e Par prét de fonds & modique intérét;

2° Par prise d'actions;

3¢ Par garantie d'un minimum d’intérét ;

4° Le gouvernement est, dit-on, en ce moment
en arrangement pour le transport du sel ;

5° Par cessions de terrains et fournitures de
bois a bas prix;

6° Par exemption des droits d’entrée des rails
ou locomotives (cette exemption, qui avait été ac-
cordée autrefois ne s'accorde plus aujourd’hui );

7° Par suite du concours qu'il accorde , I'Etat
a droit de remontrance dans I'administration.

Dans le grand-duché de Bade, pour le chemin
de Manheim aux frontiéres de la Suisse, par
I'art. 2 de la loidu 28 mars 1838 , relative i la
formation des fonds pour les chemins de fer, il
fut ouvert au ministére un crédit de 4 millions
de florins, pour ecouvrir les besoins jusquau

1* janvier 183q; 4 autres millions furent de nou-
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-veau assignés a la continuation des travaux qui
doivent étre poussés activement au-dessus de
Heidelberg et au-dessous de Kehl,

Le gouvernement hanovrien a déclaré, par un
décret du 1o janvier de ceite année, que les inté-
réts des chemins de fer de Hanovre & Brunswick
et Celle, de Celle & Harbourg (vis-a-vis de Ham-
bourg-sur-I'Elbe), et de Hanovre par Werden &
Bréme, seraient garantis par 'Etat. Quant au der-
nier chemin, la moitié des intéréts sera garantie

par le Sénat de la ville de Bréme.
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CHAPITRE XXXVII.

CONCOURS DES LOCALITES, DES ETABLIS-
SEMENTS PUBLICS, ETC.

XX. Outre le concours de U'Etat, fait -on concourir
les localilés , c'est-a-dire les villes et les provinces
auxquelles profitent les chemins de fer établis?

Ce concours de localités a eu lieu dans les
diverses contrées de 1'Allemagne de plusieurs
manieres.

En Prusse, de Minden a Cologne, les com-
munes traversées ont abandonné gratuitement et
volontairement le terrain nécessaire a la voie de
fer, aussi bien qu'a 'emplacement des stations.

En Prusse surtout, les souscriptions pour les
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chemins de fer ont été dignes de louange et d'i-
mitation.

Je citerai comme un exemple de ces souscrip-
tions volontaires celles qui ont eu lieu il y a en-
viron un an pour le chemin de Berlin 4 Stettin.

1° Les souscriptions primitives auxquelles les
Etats de la province de Poméranie n’ont garanti
aucun intérét s’élévent :

A Berlin. . . . . . . 165,800 thal.

A Stettin. . . . . . . 591,800

Dans la province de Poméranie 193,750

Dans divers autres lieux. . 99,900

Total : 1,051,250 thal.

2° Les souscriptions nouvelles auxquelles les
Etats de Poméranie ont garanti un intérét de
4 p. ofo s’élévent :
A Berlin. . . . . 551,300 thalers.
A Stettin. . . . . 612,100
En Poméranie. . . . 218,900

Dans divers autres lieux 297,700

Total : 1,680,000 thalers.

La totalite des sousecriptions anciennes et nou-
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velles s’éléve par conséquent & 2,731,250 thalers
de Prusse , ou 10,242,187 {rancs.

- Dans le duché de Brunswick, le Lombard
( Mont-de-piété ) a fait I'avance des fonds du che-
min de Wolfenbiittel jusqu'i la frontiére prus-
sienne. Cetle avance a été inscrite sur le grand-
livre de I'Etat, et rapportera 3 1/2 p. ofo.

En Baviére, ce cas ne s’est pas encore pré-
senté jusqu’a présent ; les entreprises de Niren-
berg a Fiirth, et de Munich & Augsbourg ont di
acheter les terrains. Pour cette derniére route,
(fui traverse en partie des marais, l'achat des
terrains a été presque nul ; mais par contre, les
travaux ont ét¢é trés colitenx.

En Saxe, le concours d’'un grand nombre de
localités, ¢’est-a-dire leur participation en qua-
lit¢ d’actionnaires , a ¢lé spontané ; rien n'a été
exigé. Les chemins de fer de la Saxe offrent un
LXEII'IP]B d'un mode pai'l,lcuhcr de combinaison
de sommes données par I'Etat avec celles four-
nies par des actionnaires. Voici quelles ont été
les conditions réglées par les gouvernements des
royaumes de Saxe et du duché de Saxe-Altenbourg.

« Pendant les six années que devra durer la
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» construction du chemin, les deux Etats ci-
» dessus paieront & 4 p. ofo l'intérét des fonds
» (qui auront été déposés pour Uentreprise. Ils
» renoncent de plus a la part du dividende qui,

bl

» aprés que la route sera terminée , pourra leur

» revenir pourle quart qu’ils ont dans les actions,

e

» jusqu’a ce que le bénéfice s'éleve a plus de
» 4 ps 0fo.
Les actions ont été prises peu de temps aprés

les premiéres publications de ces statuts.
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CHAPITRE XXXVIII.

TRANSPORT DES LETTRES.

XXI. Le transporl des lelires est-il gratuit ou rétribue
par 'Etal?

En Autriche, les entrepreneurs du chemin de
I'Empereur Ferdinand, de Vienne & Briinn, se sont
engagés envers l'administration des postes & se
charger, sans rétribution aucune, de I'expédition
des lettres, actes et paquets du gouvernement ;
quant au transport des autres objets qui sont du
ressort des diligences, ces entreprises doivent
s’en charger moyennant une taxe qui sera conve-
nue etarrétée entre elles et administration des
postes; cette taxe sera basée sur le tarif ordinaire

adopté par la direction du chemin de fer. Cet
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arrangement n’est, au surplus, arrété jusqu'ici
(qu’en principe; caren 1841 il n'y avait encore rien
de fait & cet égard, et les malles-postes faisaient
toujours le méme Sel‘;’iﬂ(} en 22 ou 2/ heures.

En Saxe, le transport des lettres se fait par
les wagons ; I'Etat, qui continue & percevoir les
ports, en paie une paritiec au chemin de fer.
Quant au transport des personnes qui était jadis
fait par les diligences royales, et qui est actuelle-
ment réservé i la compagnie du chemin de fer,
il est soumis & une indemnité modique que la
compagnic paie au gouvernement.

En Prusse, pour le chemin de Berlin & Stettin,
le réglement a déterminé que la poste n’exigera
aucune indemnité pour le transport des per-
sonnes, abandonné a ce chemin.

Iin Baviére, un employé des postes accompagne
les lettres et les dépéches de I'Etat, et I'adminis-
tration du chemin de fer est responsable des re-
tards , négligences et dommmages ¢ui peuvent sur-
venir.

Yoici quelles ont été dans le principe les obli-
galions imposées i la société du chemin de fer
de Munich & Augsbourg :

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

286 POSTE AUX LETTRES, REGLEMENT BAVAROIS.

« 1° Tous les objets de la poste aux letires, tels
que lettres, paquets, journaux, etc , destinés
au parcours du chemin de fer, devront étre ex-
pédiés gratis par la compagnie.

»2° Elle devra en méme temps se procurer des
voitures convenables pour les envois de la poste.

» 3" Elle se rend caution envers la poste pour
tous -les objets qui viendraient 4 se perdre ou &
étre endommagés.

» Ao Les prixseront fixés pour deux classes de
voitures : dans la premiére classe il sera de
3o kreutzers par mille pour une personne; dans la
seconde de 2/ kreutzers (le florin a 6o kreutzers).

» 5" L'indemnité que la compagnie devra payer
4 la poste pendant les trois premiéres anndées
sera de 3,500 fl. pour les paquets , et 6,000 fl.’
pour les personnes ; mais si Ia rente des actions
s'éleve a4 1/2 p.ofo, lindemnité sera augmenlée-
d'un cinquiéme, et si elle rapporte 5 p. ofo ,Ide'
la moitié. -

»6° Le gouvernement se réserve le droit d’em-
ployer des diligences et dautres voitures de

poste sur les routes situées dans la direction du

chemin de fer.
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» 7° 1l se réserve également le droit de se servir
immeédiatement du chemin de fer pour I'usage des
postes au moyen d'un transport particulier, et én
payant a la société une indemnité qui sera fixée
d’'apres la recetie des trois derniéres années. »
(Cette obligation est imposée au chemin de fer
pour Ie cas ou le gouvernement aurait des mes-
sages pressés A faire parvenir. Son expression est
si peu précise, qu'il pourrait au besoin l'appli-
(quer a des transports de froupes.)

XXII. Comment se fait le service deslettres? Le triage
a-t-il lieu, ainsi qu'en Angleterre et en Belgique, dans
des wagons circulant? ' '

En Autriche, rien n'est encore rdglé & cet
égard.

En Saxe, le triage se faif, comme par le passé,
au bureau de la poste.

En B:w.iftre, les lettres sont portées i Ia poste,
ot 'on fait les paquets, qui sont ensuite distribués
sur la route que parcourt le chemin de fer.

‘11 a ét6 créé des bureaux de poste aux letires

dans la plupart des stations.
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CHAPITRE XXXIX.

TRANSPORT DES ARMEES,

XXITIL. Quel est le tarif pour le transport des militaires ?
Cile-t-on déja en Allemagne beaucoup d'exemples de
semblables lransporls !

Jusqu'a présent aucun tarif n'a été établi, au-
cune disposition n’a ¢été prise pour le transport
des troupes sur les chemins de fer en Saxe. Au
reste, le matériel existant ne saurait convenir
qu’'au transport de linfanterie et aux bagages de
cette arme.

Le gouvernement prussien s’estréservé le droit
de transport des troupes et dun matériel des ar-
mées; il a exigé dans 'arrangement et la construe-
tion des wagons des dispositions spéciales & cet
effet.
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Il n’y a eu, au surplus, en Prusse, de Berlin
a Postdam et retour, qu'une promenade militaire
d’'un bataillon de la garde; ce trajet s'est fait gra-
tis. On prévoit que les chemins de fer, une fois
¢tablis en Prusse, donneront plus de facilité aux
rassemblements successifs des diverses subdivi-
sions de la landwehr. Cette nouvelle invention
ameéliorera done encore cette institution militaire,
Ia mieux congue ui ait jamais été eréée en au-
cun pays dans un but de défense territoriale.

Il n'existe en Saxe aucun tarif pour le trans-
port des troupes. Le gouvernement saxon ayant
fait en 1840 voyager un bataillon d'infanterie 1é-
gére pour manceuvrer devant le Grand-Duc Héri-
tier de Russie, on se servit de wagons de 3¢ classe,
et le gouvernement paya.

En Bavicre, les wagons de 1™ et de 2° classe
sont destinés pour les officiers, el ceux de la
3¢ classe pour les sous-officiers et soldats.

Les officiers peuvent emporter 4o livres de ba-
gages, el paient la moité du tarif. Les soldats, avec
leur fusil et leur sac, paient 3o kreutzers(1£.8¢.).

Hors ces deux cas, tous les objets expédics
pour le service militaire paient la taxe entiére.

10
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Le plus fréquent exemple de transports de
troupes effectués par les chemins de fer en Ba-
viére, est celui d'une compagnie d’artillerie de
118 hommes qui tient garnison & Augsbourg, et
qui est remplacée Lous les ans par une autre ve-
nant de Munich. Le transport du personnel de
cette compagnie se fait a Uaide de deuyx wagons.
Le cheminde fer ne se charge point du matériel,
qui, dans ce changement de garnison , suit Ian-
cienne route.

Les soldats cotitent en Bayigre . an gouyerne-
ment, 10 kreulzers (0,36 c.) par élape; il y a
trois ¢tapes de Munich & Augsbourg, ¢'était donc
Jo kreylzers on 1/2 florin par homme par I'an-
cienpe voie; c'est aussi le prix du tfransport de
chaque soldat par le chemin de fer, et la moitié
du prix ordinaire des derniéres places {1). Ainsi
le gouvernement n'a aucun déboursé nouveau i
faire ; mais il n’a d'autre économie que celle du
temps et des chaussures. Il est probable que ce
tarif sera abaissé lorsqu'on aura réglé avee plus
d’ensemble le trapsport des militaires. Les offi-

1) Le prix de ces places a été angimentd dans ces der-
niers temps.
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ciers bavarois paient leur place i part, et ne sont
peint compris dans ce caleul.

En général, les troupes allemandes changent
rarement de garnison ; des motifs d'économie ont
établi T'usage de laisser long-temps les mémes
corps dans les mémes villes , ce qui a maint in-
convénient. En France, les marches de troupes
sont, au contraire, trés fréquentes. Les armées
de la Confédération ne profiteront donc des che-
mins de fer, hors les cas de guerre, que pour se
rendre aux camps annuels ou lors du remplace-
ment des garnisons mixles des forleresses fédé-
rales, telles que Mayence , et autres.
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CHAPITRE XL.

TRANSPORT DES MARCHANDISES.

XXIV. Les chemins de fer transportent-ils toutes sor-
tes de marchandises, les marchandises précieuses,
les marchandises lourdes, les marchandises encom-
brantes?

En Autriche, sur les lignes du chemin de fer de
Ferdinand, qui forment déji un systéme d’ensem-
ble assez étendu, le transport des marchandises
a augmenté considérablement, attendu que beau-
coup d’objels de transit qui prenaient autrefois
d’aulres routes, suivent anjourd’hui les chemins
de fer.

En Prusse, I'on transporte par les chemins de

fer des masses considérables de houilles.
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En Saxe, les railways transportent également
beaucoup de houilles.

En Baviére, les chemins de fer transportent
toutes sortes de marchandises, entre autres des
bestiaux ; ils se chargent de I'argent et d’autres
objets précieux:ils en répondent. Les transports
de marchandises ne deviendront réellement im-
portants qu’alors que les grandes lignes seront
achevées el serviront de communication entre les
ports des diverses mers et les centres de grandes
exploitations et fabrications industrielles. On dit,
il est vrai, que les transports maritimes conserve-
ront le grand mérite d’un fret modique ; mais les
chemins de fer arriveront peu a peu a cet avan-
tage, et auront, en tous cas, dé¢s leur achévement,
la préférence pour les marchandises de peu de
volume.

Sur la plupart des chemins allemands, toutes
sortes de marchandises précieuses, lourdes et
encombrantes, peuvent étre transportées, et le
sont effectivement; on en excepte et ne refluse
jusqu'ici que les madriers, les poutres, solives
et arbres entiers et les pierres de grande dimen-

sion. Il ne résulte aucune incommodité pour les
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voyageurs du trafsport des fhiarchandisés én-
combrantes, parce que les miarchitidises de cette
natited §ofit trafispottées par des triing particu-
liérs ; sur fesquels on nadtnet qué des passagers
pauvrés, pour une trés faible réteibution. Ces
train§ mettent (Porditidiré tine heure de plis 4
faire 1é trajet. Quant aux howilles transportées
par le chemin de for, oh 4 remarqué gu'élles
&prodbent un ddchét Bier moifs sentible qus par
168 voiturds ordihaires.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

THANSPORT DES VOYAGEURS. 25

CHAPITRE XLIL

TRANSPORT DES VOYAGEURS.

XXY. Quel est le nombre des voyageurs qui circulaient
avant 'établissement des ehemins de fer ; quel est le
nombre de ceux qu’ils transportent actuellement; quel
developpement les chemins de fer ont-ils imprimé a
la circulation des hommes?

Le chemin de Leipzig a Dresde a transporte,
en 1840, 405,135 personnes, 5,617 quintaux
d’objets divers, 11,300 tonnes de marchandises
de prix, bbo tonmes de sel; 10,000 tonnes de
bois et de pierres, 14,036 équipages, 37,958 quin-
taux de bhestiaux d’espéces diverses. En 1841, le
mouvement s’est encore beaucoup aceru.

Avant Vetistence du chemin de fer entre
Leipzig et Dresde, le nombre de voyageurs de
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Leipzig 4 Dresde et de Dresde & Leipzig, non
compris celui des voyageurs des lieux intermé-
diaires, était, anuée courante, d’environ 40,000;
mais en y comprenant les voyageurs interme-
diaires , on peut doubler ce nombre et le porter
a 8o,000.

En 1840, [le chemin de fer a transporté
405,131 voyageurs.

Ainsi sur le chemin de fer saxon, le mouvement
des voyageurs a guintuplé par le fait de cette in-
vention.

En Baviére. le nombre des voyageurs sur le
chemin de fer de Munich & Augshourg est 4 peu
pres six fois plus considérable que celui que
transportaieni autrelois la poste, les diligences ct

les voiluriers.

XXVI. Les cheminsde fer ont-ils d:ﬁ':[_r;uit, tous les moyens
de concurrence , fait tomber tous les services de lerre
qui existaient avanl eux, en esl=il résulté de graves
inconvénients dont se plaigne le publie?

On ne s'aper¢oil pas en Saxe, pays que pour

celte fois, je citerai comme exemple, que le trans-
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port des voyageurs par le chemin de fer ait di-
minué, au moins sensiblement, certains moyens
de concurrence ; il y a plutdt déplacement qu’an-
nulation , et plutét augmentation que diminution.
Cect demande explication.

Il y avait & Dresde et & Leipzig plusieurs voi-
turiers vivant surtout de l'argent qu’ils rece-
vaient des voyageurs qu’ils transportaient entre
ces deux villes. Ils ont en grande partie échangé
leurs voitures contre de petites caléches , chars-
d-banes, ete., des fiacres et omnibus de ville et
de campagne. La grande quantité de voyageurs
(qui viennent ou partent par le chemin de fer
suffit pour les indemniser. 11 s’est établi plusieurs
embranchements faclices, & chaque station du
railway , pour les personnes qui habitent a plu-
sicurs licues a droite eth gauche, et qui vont, soit
a Leipzig, soit a Dresde; il en est de méme sur
les routes autrichiennes, bavaroises et autres.
Tous ces embranchements sont desservis par une
foule d’'omnibus, carrioles, voitures couvertes et
charrettes de toute nature, suivant les habitudes
locales. Ces voilures circulent journellement

dans les contrées ot I'on n'en avait jamais vu au-
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tréfois. Ligs aubergistes de quelques petits endroits
ont éprouvé des pertes ; mais; en revanche ; ceux
des deux villes principales ont considérablement
gagné. D'ailleurs , il s'est établi dans tous les
lieux ol les trains sarrétent quelques miinutes,
des marchands de comestibles, des ecafés, des
cabarets, des tabagies; des débits de biére et
d’ean-de-vie. Dans la Delle saison, une foule de
gens de la campdgne viennent y vendre des fruits
et des fleurs ; objets qui étaient sans ancun prix
avant 'établissement du chemin de fer. Une foule
d’autres objets qui se perdaient faute de dé-
bouchés , sont devenus des valeurs.

Dans les loealités qui ont des chemins de fer
allant jusqu'a la mer, le transport du poisson et
des huitres est déja trés lucratif; on établira en-
tre autres sur le chemin de fer qui doit partir
de Venise pour Milan el tott ke royaume lombardo-
vénitien des ecaissons spécialemient affectés an
transport de la marée.

En somme; si on met en balanee quelques
industries momentanément lésées ; et celles aux-
iquelles les chemins de fer downeront un sureroit
d'aetivité et de débit, on trouve utie proportion
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énorme en faveur de I'extension des avantages.

En Baviére , le chemin de Munich & Augsbourg
a fait tomber entiérement le transport par voitu-
riers, qui était autrefois trés grand , et qui sub-
siste encore sur d’aulres routes. Mais ici, comme
dans le reste de 'Allemagne, les voituriers n’ont
[ait qu'une perte trés momentanée.

Lesmaitres de poste, en Allemagne, sont dans
un cas tout différent. Pour eux, il n'existe pas,
comme pour le voiturier des villes, un moyen de
modifier leur industrie, sans dommage considé-
rable. Fixés, en général, comme propriétaires
aux localités qu'ils habitent , ils éprouvent une
perte sans compensation. On croit que les gou-
vernements allemands comprendront que Ies mai-
tres de poste lésés ont droit & une indemnité.

En France, cette question a 616 soulevée, il
parait équitable de la résoudre dans le méme
sens.
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CHAPITRE XLIL

POLICE, MESURES DE SURETE ET PASSE-
PORTS.

KXVIL Quels sont les principaux moyens de police exer-
cés sur les chemins de fer pour la strelé des voyageurs?

Dans plusieurs pays de ’Allemagne, il n'a été
apportié aucun sureroit de rigueur aux mesures de
police ; seulement ce nouveau genre de commu-
nications, et la célérité que les voyageurs s’at-
tendent & y trouver, rendent plus pénibles ou
plus apparentes les anciennes mesures, dont on
n’a pu se départir. Aux débarcadéres de Vienne,
de Brimn et d’Olmiilz, les employés de la police
et de la douane atiendent les voyageurs pour l'exa-

men de leurs papiers et de leurs effets, On ne peut
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entrer ni sortir des bureaux du débarcadére sans
présenter sinon un passeport, du moins un Pas-
sicrschein (laissez-passer), qui est, du reste, dé-
livré gratis.

Voici les peines portées en Prusse, par une loi
en date du 3o novembre 1840, contre les per-
sonnes qui endommageraient volontairement les
chemins de fer, ou qui, employées sur ces
routes, seraient par leur négligence la cause d'un
accident.

« Arr. 1", Quiconque fera & dessein quelque
dégit aux chemins de fer ou a leurs accessoires,
dérangera les rails, placera ou jettera sur la voie
quelque ohjet propre & compromettre le trans-
port, encourra la peine des maisons de correc-
tion ou des travaux publics, depuis un an jus-
qu’a dix ans.

» ART. 2. Suivant les circonstances diverses ,
les peines seront graduées ainsi qu'il suit pour
les auteurs des accidents :

» De quaire & vingt ans de maisons de correc-

tion ou de travaux publics pour blessure ou
lésion corperelle de quelque gravité.
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» De dix années, jusqu’a perpétuité de Jaméme
peine, pour avoir causé la mort.

» §'il y a préméditation de mort, il y aura ap-
plication des lois pénales pour meurtre.

» Anr. 3. Les peines portées en l'art. 2 scront
rendues plus fortes dans le cassurtout ot les acci-
dents auront eu lieu dans1'ensemble d’'un conyoi.

» Anr. 4. Celui qui causera ces accidents par
négligence encourra une peine correctionnelle de
trois mois jusqu'a deux ans; elle sera portée de
deux & quatre ans de détention ou de travaux
publics pour dommage corporel et principale-
ment en cas de mort.

» Arr. 5. Ces peines seront également appli-
quées aux personnes employées dans les établis-
seinents et aux surveillants, méme alors que les
dommages ne proviendraient que de uégl_ige_m:_ﬂ,

» ArT. 6. Outre les peines fixées ci-dessus, les
employés coupables encourront encore celle de
destitution, et seront déclarés incapables d'étre
replacés de nouveau dans Padministration des
chemins de fer.

» ArT. 7. [l ¥ aura une amende de 10 jusqu’a
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100 thaler pour 'employé destitué qui se repla-
cerait dans ce service , et pour la direction du
chemin de fer qui I'engagerait aprés délit et con-

damnation. »
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CHAPITRE XLIIL

COMPTES-RENDUS DES COMPAGNIES.

XXVIII. Les comptes-rendus ou ¢états de siluation des
compagnies ont-ils quelque publicité? Sont-ils impri-
més dans quelques dépdts publies?

En Autriche, les comptes-rendus sont publiés
tous lesans, et délivrés dans un supplément au
journal officiel de Vienne.

En Prusse, Padministration du chemin de fer
de Berlin a Potsdam vient de publier ses comptes
pour le 1°* semestre 18/40. 1l est trés satisfaisant.

Les receties se sont éleviées i 83,807 écus
11 gros 5 pfennings, ctles dépenses a 4q,680 écus
8 gros 3 pfennings.

Les comptes présentent sur ceux de 'année
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précédente une augmentation de 15,947 écus
22 gros 6 pfennings ou 59,014 francs.

En Baviére, les comptes-rendus sont également
publiés tous les ans, et il en est, en outre, pres-
que toujours fait mention dans des écrits qui se
publient a cette occasion.

En Saxe , les comptes-rendus ou états de situa-
tion sont publiés tous les ans 4 une époque fixe,

et s'obliennent aux bureaux de la compagnie a
Dresde et a Leipzig.

a0
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CHAPITRE XLIV.

EXECUTION DES THRAVAUX.

XXIX. Comment s'exécutent les travaux des compa-
gnies?

Ils ont été exécutés & forfait dans le plus
grand nombre des pays de I'Allemagne.

II faut metire au nombre des causes nom-
breuses et variées qui contribueront au prompt
achévement des lignes de fer d’Allemagne les
facilités d’'un ordre particulier que I'Autriche
rencontrera dans quelques unes de ses posses-
sions. Ainsi, pour la ligne si importante qui doit
traverser la Bohéme, les travaux de terrassement
pourront &tre faits par corvée ; une partie de Ia
population des villages sera employée a ces tra-
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vaux, qui scront ainsi exécutés a trés peu de
frais ; il en pourra étre de méme en Galligie et
dans les provinces allemandes de la monarchie
autrichienne.

En Baviére, les travaux s'exécutent de toutes
les maniéres et a toutes les conditions possibles.
Les travaux de terrassement s'adjugent ordinai-
rement au rabais. Les fondations des ponts, tun-
nels et la pose des rails se font en régie. Toutes
les fournitures de matériel ont lieu a forfait et
au prix le plus bas.

les chemins de fer de 'Allemagne qui ont été
cités pour la promptitude de leurs travaux sont
surtout ceux de Berlin & Magdebourg et ceux de
Francfort-sur-le-Main, dont la construction n'est
pas encore termingée.

On avait commencé pour ce dernier chemin les
premiers travaux de terrassement en mars 1841,
et au 1*" décembre de la méme année la direction
annoncait que quatre ponts sur cing étaient ter-
minés, que tous les bitiments étaient a la veille
de I'étre, que les rails et aulres matériaux étaient
amassés a portée de la route.

Il existe i cet égard dans les diverses parties
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de I’Allemagne, une sorte d’émulation que la pu-

blicité exalte chaque jour.

XN, Les srmees travaillent-elles a Vexeécution des
chemins de {er?

Jusqu'a présent ni les armées prussiennes ni
celles de I'Auiriche n'ont ét¢ employées a la con-
struction des chemins de fer.

Il en a été de méme pour la confection du che-
min de fer de Leipzig & Dresde, et rien n’an-
nonce jusqu’ici que l'on songe en Allemagne &
faire concourir les troupes aux travaux de cette
malure.

On a cependant agité cette question, et il est
probable qu'on se déterminera, surtout en Au-
triche, a cette coopération des troupes, et a 'u-
tilisation 1imporiante des ressources que présente

Padoption de cette méthode.
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CHAPITRE XLYV.

COUTS DES CHEMINS DE FER.

XXXI. Quelle est en Allemagne la depense en movenne
du chemin de fer par lieue de 4 kilométres et par me-
tre courant, en distinguant le prix moyen des terrains,
des travaux d’art, des rails et du matériel”?

On caleule gqu'en Allemagne la moyenne de la
dépense est de 114,000 fr. par kilometre. On
peut compter une machine et demie par my-
riamétre. En Angleterre et en France, peu de
chemins ont cotité moins de 250,000 fr. par kil

Un bon terrassier gagne en Prusse de 1 fr. 25 ¢.
aa fr. 25 c., un magon gagne 3 francs.

Dans le midi de 'Allemagne, en Autriche, en
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Baviére et en Wiirtemberg la main- d’ceuvre est
d’un tiers moins chére que dans le Nord.

Par contre, e Nord, par son voisinage de la
mer, a plus de faciiité pour faire venir d’Angle-
terre les rails et les macliines. Le transport par
terre renchérit beaucoup dans I’Allemagne cen-
trale ces objets divers pour lesquels on sera
pour quelque temps encore et partiellement tri-
butaire de I'Angleterre et de la Belgique.

En Autriche, parmi les chemins de fer projetés,
le plus cotteux est celui de Trieste. Le gouver-
nement U'entreprendra pour son compte comme
tous les autres. Ce chemin aurait 80 myriamétres
de long; il serait & une seule voie. On évalue la
dépense & 100 millions de francs.

Des machines fixes placées au passage du Se-
mering , montaghe assez élevée , remorqueraient
les voitures , et diviseraient le chemin de fer en
deux parties distinctes. La méme disposition aura
lieu sur un autre point plus an sud.

Voici des détails sur le cott de 'un des plus
importants c¢hemins de VAlemagne, celui de
Vienne & Bochnia en Gallicie; comtinenci en 1836,

It dait parcourir dne distarice d’efiviroi 6oo kilo-
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métres. La dépénse totale 4 été évatuée i 35 riiil-
lionsde francs (1), od 58,333 francs par kilométre
La distance de Vienne i Briifin , énviroh 9o my-
riameétres, a é6té terminée en deux ans et trois mois.
La somine des frais pour le chemin de fer de
Leipzig 4 Dresde se monte par liene francaise
de 25 au degré, tefme moyen, & 790,000 francs,
cé qui donne énviron 200 francs par métre ou

200,000 par kil.

PAR LIEUE. PAR METRE,
DETAILS. Y N
Expropriation : lerme moyen |.1u'ur
une Heue, .« 4« - oow v . cae wow ob 44,000 Er. 11f. 75 e. lem.
Terrassements, ponts et tunnels. . . .| 340,000 fr, 1)
Travaux supérieurs avee double voie.| 250,000 fr. 70
Batiments. . 0 . 0 0 o0 0w s s s e 31,000 fr. T The,

MOYENS DE TRANSPORT. SAVOIR z

105 voitures & vovageurs, l _ -
131 — marchandizes. « o BRO00 fe. |21 25,
22 locomotives.

Inventaires da chemin de fer, ate-
liers de conslruelion poor les voi-
tures, fours pour la préparation i
dn coak, ateliersde réparations,ete.| 10,000 {r. 2 Ge.

(1) Quelle différence avec le prix de nos constructions!
quel avantage pour I'Allemagne sur plosieurs points de
sa surface! mais cette différence ne doit pas nous décon-

rager. Cette dé pense r}ue'l que soit son chiffve, sera une

nécesdité poiir nous comme pour Aﬂmnag_:rnP
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Les courants d’eau de toute espéce ont néces-
sité 2/ ponts, dont les plus considérables sont :

1° Le pont sur la Mulde, & Wurzen, long de
384 métres, construit en bois avec des piles en
pierre de taille; il a cotité 571,300 francs.

2" Le pont sur I'Elbe, auprés de Riesa, long
de 342 metres. Méme construction que le pré-
cédent , le tablier posant sur 11 belles piles en
pierre de taille, ayant, ainsi que l'autre, une
balustrade en fer fondu; il cotite 1,012,500 francs.
La dépense de cette partie de la route a éié en-
viron de 1o millions de francs.

Par une rare exceplion, les devis établis pour
une partie des travaux a 1,284,000 florins ou
3,210.000(r., nese sont élevés qu'a 1,125,000 flo-
rins ou 2,712,500 {r. Sur 'ensemble méme de
toute la partie terminée, les dépenses sont restées
inférieures aux premiéres évaluations.

Jusqu’a présent le chemin n'a deux voies que
dans les huit premieres lieues.

Presque tous les rails sont des rails anglais ,
qui, malgré le transport et*les premiers droits

de 2 p. o/o, ¢levés aujourdhui a 6 p. ofo, re-
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viennent a meilleur marché que les rails fabri-
qués dans le pays.

Toutes les locomolives sont anglaises , améri-
caines et belges.

En Prusse, voici le calcul gqu'on établit & I'é-
gard du cott du chemin qui se construit entre
Berlin et Breslau,

« On caleule qu'avee dewr wvoies il coliterait a
» établir 8,750,000 francs, et que les profits nets
» annuels , pour les actionnaires , seraient, dés /fe
» principe, de 300,000 thalers ou 1,250,000
» lrancs. »

Parmi les chemins de fer de I'Allemagne dont
je pourrais rapporter le cout, je choisis encore
celui de Leipzig a Dresde.

3" Un viadue de 406 metres de long, un autre
de 650 metres, tous deux construits comme les
ponis. La longueur enti¢re de la voie consiste
en 1,788 métres de ponts, 15,332 métres d’a-
planissement au niveau du terrain ; 65,832"
de digues de 0,566—11.33 metres de haut,
31,936 meétres de coupure ou tranchée de 0,566-
15,86 métres de profondeur, 114,888 métres.

La largeur du chemin de fer de A 4 B est de
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7,831 métres; sur ce tablier on a établi quatre 1i-
gnes de raily CC DD formant deux voies ou double
voie , ﬁg I. Les rails ont la forme fig. 11

Fig. 1.

L [ H n T
] i i i

ayant de

A a B 2 1/2 pouces anglais de
Cabf/4 —
XaZar/4 e

Ces rails sont fixés par le rebord an moyen dé
gros clous a crochet.

Le transport de la terre s’ast fait en partie au
moyén de brouettes, parfie au moyen de tom-
bereaux ou voitures i deux roues attelées d'un
cheval. Pour les distances un peu fortes, on a
employé des voitures & quatre roues aftelées de
deux ou de quatre chevaux, et pour les plus
grandes distances, on s'est servi dun chemin de
fer provisoire et de voitares trainées par une
locomotive.

 a é&té rémué en totalité 3,849,506 métres
cubes deé terre.

Le timnel, préd d’Oberan, fig. Wi, 4 cofté
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1,312,500 fr.; sa longueur est de 514",15, sa
hauteur est de 6™,1373, sa largeur & la base de

6™,798 & 0™,566 au-dessus de la base, 77,459

Fig. YIL.

~ A . -
ll._r.lrf,f.ﬁ\l\ Ligne AB 6,137,

w tog—lS%  Ligne ed 7™,4bg.

{'{_fl" Ligne ab 6,798,

La maconnerie comprend environ 8,goo mé-
tres cubes. On y a employé 12,700 pierres de
taille de 0™,566 cube, et de 1™,132 de long et
59,910 métres courants de ce qu'on appelle
( @rundstiichen )

o™,283 carré.

, Ppitces de fondation ayant

La construction supérieure du chemin de fer
(le tablier ) a été faite avec des ais supportés
par des solives transversales en sapin, d’environ
0", 14 de haut et o™19 de largeur, placées &
o™,566 de distance les unes des autres. Les ais
sont fixés par de forts clous & crochet. Les ais
ont 2 1/2 pouces anglais de haut et 6 pouces de
base sur 2 1/2 de hauteur. Ils pésent 5o livres

par yard, le fout poids et mesures anglais.
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CHAPITRE XLVIL

PENTES., COURBES ET VITESSE.

XXXIL. Quels sont :
1 La pente maximum du chemin’

Sur le chemin de fer de Leipzig 4 Dresde, iln’va
point de plan incliné qui exige une machine i va-
peur stable. La plus grande pente sur ce chemin
est de 1 sur 200.

En Baviere, sur le chemin de Munich 3 Augs-
bourg, Ia plus grande montée est de 1/300.

Dans le reste de I'Allemagne on a en général
réservé pour 'avenir les constructions dans les
parties les plus montagneuses; il est done difficile

de citer des exemples concluants relatifs aux pen-
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tes el aux méthodes employées pour les franchir.
On s’occupe toutelois dans plusieurs villes de
divers systémes de machines fixes pour faire gra-
vir les pentes. De tous ces essais il résultera une
bonne idée et des perfectionnements successifs ;
c’est le résultat ordinaire de toute concurrence de

cetle natare.,

2v Le développement des courbes?

-
[En Baviére, sur le chemin de Miinsfos a Augs-
bourg, le plus petit rayon de la courbe est
Joo metres.
En Angleterre , sur lechemin de Londresa Li-
verpool , on cite un exemple de courbes n'ayant

que Joo metres de rayon.
30 La vilesse moyenne !

En Autriche, le parcours du chemin de Linz a
Budweis , dont la longueur est de 17 milles ou

119 kil., se fait en 28 heures & peu prés (1 heure
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1/4 par mille de poste) en montant, et 17 heures
en descendant. |

Ce chemin, de méme ¢ue celui de Linz a
Gmiinden, ne sert qu'aux wagons (rainés par
des chevaux. Je l'ai cité comme un exemple de la
vitesse de ces attelages en Allemagne, en Pologne,
en Russie et en Hongrie o ce mode de transport
sera établi; selon toute probabilité il serait plus
rapide.

Sur le chemin prusso-saxon, la vitesse ordi-
naire en moyenne est de 3o kilomeétres a 'heure,
(9 m. par seconde); mais cette vitesse pourrail
étre accrue de beaucoup. L'un des conducteurs,
un Anglais, a voulu parier de faire les 25 lieues
en une heure avec la locomotive seule. On ne lui
a pas permis de tenter cette é preuve.

En Baviére, sur le chemin de Munich & Augs-
bourg, la visite moyenne est de 4 milles alle-
mands ou de 28 kilom. par heure.

Le chemin dit de Louis de Niirenberg 4 Fiirth,
dont la longueur est de 6 kil., est parcouru en 20
ou 25 minutes quand le train est tiré par des

chevaux, et en 15 ou 20 minutes par la vapeur.
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En général, les chemins de fer de 'Allemagne
ne sont point parcourus avec vilesse. Les habi-
tudes de la population n'exigent point une grande
célérité. Il est a remarquer, au surplus, que
pour la majorité des voyageurs , et pour la pres-
que totalité des marchandises, on désire moins
un mouvement trés rapide qu'une méthode de

transport commode, réguliére et & bon marché.
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CHAPITRE XLVIL

PRODUITS ET DEPENSES.

XXXIIL Quels sont les dépenses el les revenus des
chemins de fer, tant pour les voyageurs gque pour les

marchandises, en donnant le plus de détails possibles
a cet égard?

Citons d'abord quelques exemples comme
terme de comparaison avec les chemins allemands
qui nous occupent.

Le transport d'un voyageur sur le chemin de
fer de Liverpool 4 Manchester donne un revenu
brat & peu prés égal a celui d'un tonneau de
marchandises.

Les dépenses d'exploitation du méme chemin
s’¢levent a environ 6o p. o/o.
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La dépense du transport des marchandises est
d’environ 85/100 de la recette, en sorte que le
produitnetdece service ne s'éléve qu'au 15 100 de
Ia recette brute.

Voici maintenant quelques informations rela-
tives_an chemin de fer de PAllemagne.

Recette du chemin de fer de Leipzig & Dresde,
en 1840.

Pour le transport des persennes 1,139,022 Ir.

1. des marchandises. 531,934

Ied. fermage 5,606

Total : 1,676,562
Recette pour la partie saxonne
du chemin de fer de Leipzig a

Magdebourg 35,400

Total : 1,711,962

e T

Lesdépenses d'entretien,d'administration, ete.,
pour 1840, sont de 930,870 francs, environ
54/ 100 de la recelte.

Les frais de traction (3ughosten) d'une loco-
motive se montent, terme moyen, pour une

ai
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lietie de Fratice, & 6 francs, y coinpris tout ce
i est hécessdire & Uentretien; au salaire des
ouvriers , aux réparations , au coak , aux prises
d’eau, ete.

Le chemin de fer de Niirenberg a Fiirth , dont
jai déjaparlé, et qui fut construit en 1835, par
M. Vingénieur Denis, ancien éléve de I'Ecole
polytechnique, dont les talents ont é1é mis a con-
tribution pour beaucoup de chemins de fer de
I'Allemagne, a offert des résultats tres favorables.
On cite, entre autres , I'année 1837, qui peu de
temps aprés l'ouverture des chemins a donné
des dividendes considérables. Voici quelques dé-
tails sur les dépenses et les produits de ce che-
min.

La population de Nirenberg, riche ville de
commerce et d'industrie, est de /42,000 habi-
tants; celle de Fiirth est de 16,000, dont
13,027 israélites. Ces derniers, presgue tous fa-
bricants , n'ont point la permission de demeurer,
ni méme de coucher une seule nuit & Niivenberg ;
de la la nécessité du chemin de fer.
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Sa construction a couté. . . . . 220,000 fr,
Achat des propriétés. . . . . . . 74,000
Achat des locomotives , wagons ,

chariots , chevaux, ete. . . . . . . 65,844

Total : 359,844

En 1837, la recelle générale s'est élevée
v v v v v v v s v . . Bo,a6y fl. 44 kr.

La dépense a. . . . . . . 26,085 49
Rapport net. . . . .. . 34,181 54
Réserve. . . . . . . . . 3,418 54
Dividende. . . . . . . . 30,763 »

Ce qui donne 17 florins 3o kreutzers par actions
de 100 florins.

La plupart des chemins établis en Allemagne
jusqu’ici ont leurs embarcadéres hors des villes
qui leur servent de point de départ. On a voulu
éviter pour le premier moment les grands frais
d’achat de terrains et de maisons a démolir.

La conservation des chemins est une question
d’avenir trés importante pour le calcul des frais,
et ¢’est surtout a Uincorruptibilité des bois em-
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ployés qu'il faudra s'attacher. Les Anglais ont
trempé les leurs dans une substance mélée de
sublimé corrosif; en Allemagne, on s'est servi
d’'une méthode que 'on a nommée fRianisicrung,
consistant en une immersion dans une composi-
tion qui a pour base I'acide cyanique.

Le procédé inventé en France par Ch. Bou-
chery, de Bordeaux, sera peut-étre préférable.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

EXPROPRIATION DES TERRAINS, Ja2b

SHAPITRE XLVIIL

EXPROPRIATION DES TERRAINS,

XXXIV. Quelles sont les principales dispositions de
Vexpropriation des lerrains nécessaires pour l'éta-
blissement du chemin, et spécialement guelles sont
celles sur le mode de fixer la valeur de ces lerrains”?
UVindemnité préalable a-t-elle lieu, ou la mise en
possession provisoire de la Compagnie est-elle ad-
mise !

En Autriche, il y a eu, dans le commencement,
fort peu d'expropriations. Les grands proprié-
taires ont méme donné le terrain gratis.

Pour les nouveaux chemins les propriétaires
se sont montrés plus difficiles. Il faut voir ce qui
résultera souns ce rapport de la détermination
prise par 'Etat de [aire toutes les lignes. On croit,

en général, (que dans ce pavs cetle cireonstance
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donnera lieu au don gratuit de beaucoup de ter-
rains.

La loi d’expiopriation pour utilité publigue
accorde aux compagnies la faculté, 1‘éjetée en
France par la Chambre des pairs, de se mettre
en possession des ferrains, en consignant la
somme demandée par le propriétaire.

Sur le chemin de Leipzig & Dresde, I'expro-
priation des terrains et bitiments a lieu confor-
mément a la loi d'expropriation rendue a cet effet,
le 10 aotit 1837, Il n’est jamais accordé d’indem-
nité prealable, et elles ont en lieu, en général,
par arbitrage et sans difficultés.

. B. Tous les comples se font en argent de
Prusse, sur cette route prusso-saxonne. Au sur-
plus on fait, en général, usage de la monnaie
prussienne dans toute la Saxe.

L’agsociation des deuanes, ui travaille sous
tous les rapports possibles & faire prévaloir en
Allemagne des principes de concordance, a déja
créé des monnaies calculées de telle sorte qu’elles
ont cours dans les pays guni ont conservé jus-
qu'a ce jour la diversité des monnaies, si préju-
diciable aux intéréts commerciaux.
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CHAPITRE XLIX.

AGRICULTURE.

XXXV. Les chemins de fer facilitent-ils, avee I'écou-
lement des produits, les movens d'améliorer les ler-
rains? Fertilisent-ils el développent-ils, soil sous le
rapport de Uagriculture, soit sous ceux de l'industrie,
ces points intermédiaires, ou seulementiles points
extrémes?

D'une part les blés se rendent plus faci-
lement aux marchés des villes et des bourgs.
ils ont plus de facilité pour aller trouver les
moulins. I est & prévoir que cetle circonstance
donnera lieu a I'établissement de moulins & eau
ou & vent, & portée de ces nouvelles voies de trans-
port accéléré.

Il est évident qu'elles doivent apporter sur tout
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leur parcours leur influence vivifiante; 'expé-
rience le prouve déja, le raisonnement en garan-
tit pour Pavenir la durée el I'extension. L'agri-
culture se ressent sur plusieurs points de cette
facilité du transport des semences diverses, des
plants el boutures de pépiniéres, des plus faciles
voyages des vétérinaires, et de mille autres avan-
tages de promple communication.

En Saxe, I'établissement des chemins de fer a
apporté des bienfaits immenses an pays. On disait
a propos du rovaume de Saxe, comme on le dit
encore a propos du Wiirtemberg , que des pays
de peu d'élendue devraient plutdt perdre que
gagner 4 &tre si rapidement traversés par les
vovageurs. Le contraire de ce qu’on prévoyait a
cet égard est arrivé en Saxe. Dresde et Leipzig
ont fait des gains prodigieux; des hitisses nom-
hreuses le prouvent.

‘n Baviéere , dans toutes les contrées tra-
versées par des chemins de fer, ils ont répandu
une grande activité et une grande émulation,
surtout parmi les agriculteurs et les éleveurs de
bestiaux ; car la facilité du transport est devenue

un grand encouragement pour les producteurs
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de tont genre. Il serait cependant difficile d’in-
diquer ici des résultats posilils, parce qu'én Ba-
viére surtout, I'établissement des chemins de fer
est encore trop restreint et trop récent.

Les terrains qui présentent des forces deau
suffisantes pour I'établissement de fabriques et
qui sont situés dans le voisinage des chemins de

fer, ont beancoup augmenté de valeur.

XXXVI. Quel est le développement que existence
des chemins de fer a appori¢ a la produclion el au
maouvement des marchandises?

Il n'y avait entre Leipzig et Dresde , avant 1'é-
tablissement du chemin de fer, qu'une seule voie
de communication , la grande route.

En 1832, il fut transporté sur celte route de
Leipzig & Dresde, sans y comprendre les trans-
ports des lieux intermédiaires :

1° 15,300 tonnes de marchandises diverses ;
2* 4,620 id. de sel;
3° 13,924 id. de bois.

On peut évaluer la quantité de marchandises
transportées par la méme route entre les lieux
intermédiaires :
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1° Marchandises et produitsdivers 22,950 tonnes;
2° Sel 4,625 id.
3° Bois 13,924 .

Total 41,499 tonnes.

Sur le chemin de fer il a été transporté en 1840:
1* Marchandises 10,662 tonnes.
2° Sel 5,028  Fd.

3° Bois et autres produits 18,861  Zd.

Total 34,451 tonnes.

Il résulte du tableau ci-dessus que le chemin de
fer s’est déji en grande partie approprié le trans-
port de marchandises qui se faisait autrefois entre
Dresde et Leipzig par la voie du roulage, et un
paralli¢le entre 1839 et 1840 pourra indiquer
combien ce transport augmente de jour en jour.

En 1839, le poids de toutes les marchandises
transportées par le chemin de fer, compté sur
4 kilométres francais , s’est élevé a

427,802 tonnes

En 1840 a 265,074  id.

Différence 340,152 tonnes en plus.
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Comme les données ci-dessus sur le transport
des marchandises dans le courant de 1832 com-
prennent les marchandises de transit qui, par-
tant de Leipzig, n'étaient point déchargées i
Dresde, et wice wversd; que ce transit, jus-
quen 1840, n’'a été fait qu’en bien petite partie ,
par le chemin de fer, et que dun autre cité
presque tout le commerce entre Leipzig et
Dresde continue a se faire par le roulage sur la
grande route, il est évident que le chemin de fer
a procuré une trés grande extension de circula-
tion de marchandises, ce qui se fait sentir éga-
lement d'une maniére remarquable dans les villes
intermeédiaires et environnantes.

Tous ces avantages qu obtiennent indubitable-
ment 'agriculture , l'industrie des villes et des
campagnes , le commerce iant intérieur qu'inter-
national , doivent stimuler le zéle de toutes les
parties de notre territoire el amener le concours
de tous les efforts, qui seul peut amener de bons
résultats.
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CHAPITRE L.

CAPITAUX.

XXXVIIL Les capitaux sont-ils abondants en Allemagne,
et spécialement les pelits capitaux arrivent-ils facile-
ment a l'industrie des chemins de fer?

En Baviére, les particuliers, en général, ne
possédent pas de grands capitaux. En 1838, alors
que 'agiotage des actions était si général, les plus
petits capitalistes cherchaient i placer leurs fonds
en actions ; mais la grande baisse que ces valeurs
onl éprouvée, en 183g, en excitantune grande dé-
fiance, a rendu ce genre de placement beaucoup
plus restreint : aussi arrive-i-il trés rarement
aujourd’hui que le capital d'entreprise d'un che-
min de fer soit complété an moyen de fonds ap-

partenant & des particuliers.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

NOUVEAUN APPELS DE FONDS. 333

XXXVINL. Est-on obligé de recourir aux capitaux
étrangers pour pouvoir fonder les compagnies des
chemins de fer?

Ces exemples d'apport de fonds étrangers ont
eu lieu assez rarement dans plusieurs parties de
I'’Allemagne. Les capitalistes étrangers se sont
présentés en assez grand nombre pour cerlaines
autres de ces lignes, el se sont empressés d'y
participer. 1l est évident que leur mobile princi-
pal a été la spéculation. En thése générale, les
offres faites par les étrangers ne peuvent avoir
d'autre but; elles présagent et déterminent quel-
queflois agiotage et sa désastreuse influence. Les
fonds fournis par les gouvernements et par les
localités intéressées sontl, au contraire , des té-
moignages donnes a Patilité réelle des construc-
tions annoncées, des garanties apportées i leur
achevement.

NXXIX. S'est-il presenté de nombreux exemples d'appel
de fonds fail aux actionnaires primitifs?

En Prusse, les entrepreneurs des lignes qui

sont achevées ou s¢ continuent avee ardeur en ce
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moment, ont passé a plusieurs reprises par des
crises de baisse et de découragement.

Au mois de juin 1840, la direction du chemin
de fer de Berlin & Anhalt, qui est en pleine acti-
vité aujourd’hui, faisait la publication que je tra-
duis ici :

« Il est demandé un nouveau versement de
» 1D p. ofo ou 30 écus par action. Les intéréts
» des versements précédents seront réglés, de
» maniére gquun écu 12 gros par action seront
» payés aux actionnaires. Par contre, les porteurs
» des actions dont le montant de la valeur nomi-
» nale a déja été versé en entier, jouiront dans la
» derniére moitié du mois de juillet d’une indem-
» nité de 4 p. ofo.»

I¥n Autriche, les acltions des chemins de fer ont
long-temps paru ne point avoir acquis de pro-
priétaires sérieux, et sont restées presque unique-
ment livrées a la spéculation. Récemment les pro-
messes d'actions pour le chemin de Bergame a
Monza, pour lequel le privilége a fini par étre
refusé , s'étaient élevées a plus de 200 p. ofo.

De grandes incertitudes, de fréquentes fluctua-

tions ont long-temps fait douter du succes défini-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

CAPITAUX EN PRUSSE. 335
tf de ces entreprises; mais, tout en s’inquiétant,
on continuait & construire et 4 projeter. Quand le
gouvernement autrichien est venu s’emparer de
I'exécution de tout le systéme, il a trouvé sa
tiche allégee par un grand nombre de travaux
déja plus ou moins avanceés. _

Les ingénieurs autrichicns jouissent en Alle-
magne d'une réputation justifiée.

Les capitaux sont assez abondants en Prusse ;
de grandes compagnies commerciales, entre au-
tres la Seehandlung-Gescllschaft, société du com-
merce maritime ., y ont habitué aux entreprises
considérables ; les souscriptions pour les deux
premiéres lignes ont été remplies en peu de temps.

Il en a été & peu prés de méme en Saxe. Ce
pays a, par lui-méme, beaucoup moins de res-
sources , mais le voisinage et la solidarité de la

Prusse l'ont soutenu.
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CHAPITRE LI

SYSTEME D’ENSEMBLE,

XL. Execute-t-on des chemins de fer dans des vues
d'ensemble, soit sous les rapports de stratégie, soit
sous les rapporls de transit?

pr——

Dans les cing derniéres années, les chemins
de fer allemands ont été, en partie, construits
a la suite des communications que les gouverne-
ments se sont faites mutuellement i cet effet,
dans le but d'arriver & un systéme d’ensemble
général. Toutelois, vu la complication de ce tra-
vail et I'incohérence des débuts d’entreprise , ce
n'est guére que par exception que les gouver-
nements se sont réellement et complétement

conceri¢s. Les journaux ont pu contribuer & éta-
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blir quelque accord dans les travaux; mais,
en définitive, il est admis dans la Confédé-
ration qu’il faut surtout, pour gagner du temps,
construire beaucoup, et de toutes parts, sauf
a coordonner et a rectifier ensuite quand on
aura réalisé un grand nombre de routes et de
tracés. De cette fagon, on pourra faire quel-
ques doubles emplois ; mais comme on pense gé-
néralement que rien ne peut arréter dans I'ave-
nir I'extension de ces voies de communication,
on se dit que itout ce qui sera fait trouvera a
prendre rang dans le réscau germanique, dont
les mailles se resserreront d'année en année.
Ce sont la des prévisions qu'on peut trouver
bien vagues el bien éloignées; mais elles suflfisent
pour entretenir I'ardeur qui préside a ces cons-
tructions allemandes. _

En Saxe, la premiére ligne construite ne
parait pas avoir eu un systéme d'ensemble pour
base, quoiqu’elle puisse s’y ratlacher en pro-
longeant d’'un cdté le chemin de fer de Leipzig
A Dresde jusqu'en Bohéme et en Autriche di-
reclement, comme on en a le projet; et de l'au-
tre coté par la Lusace, jusqua Breslau et aux

22
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frontiéres de la Pologne. Le premier projet est
d'ane exécution difficile.

Au surplus, il est & remarquer que la pensée
qui de toutes parts, et tout naturellement , déter-
mine le tracé des lignes, est d’avance a peu
prés d'accord avec les principes stratégiques qui
pourraient un jour ou l'autre trouver leur appli-
cation. Cette pensée qui préside aux tracés est
avant tout I'économie. Les calculs qu’elle inspire
conduisent presque toutes les routes, en ligne
droite ou a peu présdroite,dans les plaines ou dans
les sinuosités indiquées par les vallées et défilés
des contrées montagneuses. Or, ce sont la les di-
rections que suivent aussi les armées en temps
de guerre. 1l est donc sans inconvénient de
permettre aux entreprenecurs de constructions
ces tracés économiques, ces combinaisons de
routes réglées d'aprés les habitudes et les voies
naturelles du transit. Les lignes ainsi concues
g'écarteront rarement des exigences stratégiques,
auxquelles les ingénieurs pourront satisfaire,
quand il le faudra, par des raccords, des embran-
chements et d’autres modifications.
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XLI. La di¢te de Francfort s’est-elle occupée de 'exé-
culion des chemins de fer dans les Etatls allemands, ou
se propose-t-elle de s'en occuper?

La diéte germanique s’est souvent et long-temps
occupée des chemins de fer, et, dans les discus-
sions (ui ont eu lieu & ce sujet, elle n'a pas
perdu de vue les avantages , soit commerciaux,
soit militaires, qui peuvent résulter de ces con-
structions. Toutefois aucune détermination n’a
pu jusqu’ici émaner d’elle. Les gouvernements
confédérés ont tous jusqu’ici conservé leur libre

arbitre & cet égard.
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CHAPITRE LII.

EXECUTION PAR L’ETAT.

XLII. Y a-i-il quelque Etat d’Allemagne qui ait ‘exé-
culé des chemins de fer par ses ingénieurs et i ses
frais ?

——

Jai déja parlé de la mesure adoptée par le
gouvernement autrichien de prendre les chemins
de fer a son compte. Cette détermination a été
rendue publique par un article de la gazette of-
ficielle , 1Viener-3eitung, en date du 22 décem-
bre 1841. Remarquons U'importance du premier
railway, qui sera tout d’abordle résultat de cette
détermination inspirée par une siprofonde pensée
politique. On s'occupera avant tout du chemin
assez courl de Brinn a Prague et i Dresde, el
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sous peu, le réseau prusso-saxon de Stetlin,
Berlin, Dresde , Leipzig et Magdebourg, sera lié
au réseau autrichien de Prague , Olmiitz, Briinn,
Vienne et Bochnia ; puis de Cracovie, Presbourg
et Bude. Ces douze villes pourront étre ainsi
mises en communication, et comme rapprochées,
d’ici & deux ou trois années au plus.

La Baviére construit dans ce moment un che-
min de fer d’Augsbourg & Hof aux frais de I'Etat.
Cette route est la plus importante de toutes, car
elle traverse le centre de 1'Allemagne.

Le Wiirtemberg a également triomphé, du
moins en principe, de longues difficultés. 11 est
aujourd’hui décidé que la ligne qui doit traverser
ce royaume pour gagner, d'une part, la Baviére
et 'Autriche, de 'autre, le pays de Bade et la
France , sera construite, en partie, aux frais de
I'Etat.

Le grand-duché de Bade est le premier gou-
vernement allemand qui ait fait faire un che-
min de fer par ses ingénieurs, et qui 1'exécute &
ses frais.

Dans les Etats de Branswick, pour le chemin
de fer de Brunswick & Wollenhiittel, 1a ligne
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qui de cette derniére ville passera par Schaep-
penstedt et s'étendra sur le territoire prussien
jusqu’a Aschersleben, sera construite aux {rais du
gouvernement. Le Lombard (Mont-de-piété) fera
I'avance des fonds pour lesquels une inscription
3 1/2 p. 0 0 lui sera donnée sur le grand-livre.
Dans le Hanovre, de longues difficultés avaient
entravé la construction des lignes de fer. Dans
le courant de janvier de cette année 1842,
un rapport de la commission de la chambre a mis
fin & toute incertitude. Il exprime la nécessité
urgente pour le Hanovre d’apporter son tribut
d’efforts et de sacrifices pour 'accomplissement
de I'ccuvre nationale allemande. La somme jugée
nécessaire (environ 1,300,000 écus de Prusse ou

4,000,000 de francs), sera avancée par I'Etat.
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CHAPITRE LIII.

LEGISLATION ET REGLEMENTS.

La législation relative aux chemins de fer se
ressent encore, presque partout, de la nouveauté
de la matiére. Comme point de départ et de com-
paraison, il peut cependant paraitre de quelque
intérét de présenter quelques documents a ce
sujet : voici en premier lieu la traduction des
arrétés généraux qui ont servi de base & la So-
ciété des chemins de Munich & Augsbourg.

Arrétés généraux devant servir de base a tous
les statuts sur les chemins de fer en Baviére.

(On remarquera parmi ces arrétés quelques
dispositions quon peut regarder comme des pré-
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cautions prises, autant que possible, contre les
transactions fictives et, en général, contre 'agio-
tage, en matiére de chemins de fer.)

« 1° Tous les chemins de fer, en Baviére, ayant
la sanction du Boi, sont sous la protection de
I'Etat.

» 2¢ Des sociétés bavaroises pour les chemins
de fer obtiennent tous les droits de corporations
constituées, du moment de leur formation défi-
nitive; elles peuvent exercer et acquérir tous les
droits accordés jar les lois aux corporations.

» 3° Aucune action ne peut étre moindre de
500 florins ( 1,050 fr, )

» 4* Chaque actionnaire des Sociétés bavaroises
est tenu de payer sur-le-champ de 1 4 b p.ofode
la somme souscrite pour couvrir les premiers
frais, et aussildt aprés que 'entreprise aura été
définitivementarrétée, il paieracomptant 1op.o/fo
de la somme totale des actions souscrites. Les
paiements ultérieurs auront lieu au fur et i me-
sure des demandes de la Société. La réserve de
5 p. o/o devra toujours se trouver en caisse.
Tout actionnaire qui, aprés le terme fixé par les

siatuls, omet un paiement ., nerd tout ce qu'il a
’ I s | ]
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payé antérieurement au profit de la Société, ainsi
que tout droit aux actions souscrites, et la So-
cicté a le droit d'émettre d’autres actions pour la
valeur de celles qui lui sont ainsi échues.

» 0" Les statuts de chaque Société devront indi-
quer le montant de tout le capital qu’exige I'en-
(reprise.

» G Chaque emprunt, ainsi que toute émission
d’actions au-dessus du montant primitif, excepté
le cas indigué & Part. 4, devront étre consentis
par I'Etat.

» 7° Le choix des directeurs de la Société
ainsi que la durée des fonctions conférées par ce
choix, seront déterminés par les statuts spéciaux
de chaque Société, lesquels devront éire déférés
au consentement de I'Etat dans deux mois au
plus tard.

» 8" Les résolutions de chaque Soci¢ié seront
prises & la majorité des voix. Le droit de vote
sera réglé par les statuts particaliers établis par
la suite.

» g* Les dissentiments qui s'¢léveraient entre
les Sociétés bavaroises pour les chemins de fer,

ainsi que les différends des membres des Sociétés
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entre eux ou vis-a-vis de la Société, devront étre
portés devant un tribunal dont la formation est
réservée aux statuts particuliers de ces com-
pagnies.

» 10° Pour la garde des intéréts publics, I'Etat
nommera des commissaires, afin de s’assurer par
leur intermédiaire de la mise & exécution des
dispositions conformes aux statuts.

» 11° Pour maintenir I'unité dans les principes
et dans les méthodes, pour régler les rapports
mutuels entre les différents chemins, pour faire
rendre les comptes, et enfin pour faciliter la so-
lution des affaires générales, on pourra établir
une conférence composée des députés des Socié-
tés bavaroises, i laquelle assisteront les commis-
saires royaux; cette conférence pourra avoir lieu
une fois par année, ou plus souvent suivant
I’exigence.

» 12° Les mesures de police que I'Etat jugerait
nécessaire de prendre relativement aux chemins
de fer, seront portées d'avance & la connaissance
de la société.

» 13° La fixation du tarif aura lieu tous les ans
pendant les trois premiéres années; aprés cette

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

DISTANCE NORMALE ENTRE LES DEUX BANDES. 347

époque, tous les trois ans seulement, et avec
le consentement de I'Etat.

» 14° Les changements dans les statuts particu-
liers des sociétés ne peuvent avoir lieu qu’avec le
consentement de T'Etat, et lorsqu’ils ont été réso-
lus par les trois quarts des actionnaires présents
ou représentés dans Passemblée.

» 15° La distance comprise entre les bandes de
fer ou rails, doit étre, sur tous les chemins de
fer de Baviére, de la méme dimension : ¢ est-i-
dire avoir 4 pieds 8 pouces 1/2 de Baviére. Celte
mesure, reconnue comme normale, sera déposée
au ministére de 'intérieur pour servir de base 2
tous les plans.

» 16" La force des rails et la construction des
chemins devront étre telles que ces chemins puis-
sent supporter les fardeaux les plus lourds.

» 17° Sur tous les railways, on se servira de
voitures & vapeur, excepté le cas ol la nature
du terrain ou d'autres difficultés ne le permet-
traient pas.

» 18 La société répond des indemnités fondées
en droit, qui pourraient étre réclamées par suite
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de dégits ou autres détériorations causées par
I'entreprise.
» 19° Les statuls des différentes sociétés n'ont

droit au consentement de I'Elat qu’aprés que la
somme exigée pour l'élablissement du chemin a

été complétement couverte par les souscripteurs
et que les rapports-de la société avec la poste
royale ont ét¢ formellement réglés. »
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CHAPITRE LIV.

MESURES DE SURETE.

Précantion récemment adoplée sur les chemins de fer allemands,
el qui parait plus particuliérement devoir étre eilée.

Il est un point de vue important qui ne parait
pas, en général , avoir suflisamment occupé I'at-
tention des gouvernements : ¢'est celui du danger
qui résulte de telle ou telle méthode de construc-
tion, de tel arrangement d’ensemble, de détail
ou de surveillance. La fraction proportionnelle du
danger que court toute personne qui circule sur
les chemins de fer est trés minime, sans doute
lorsque cette fraction résulte du calcul des chan-
ces , arithmétiquement comparées a celles que
font courir les méthodes ordinaires de mouve-

ment, telles que voyages en diligences, en voitures
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et chariots de poste, ou a franc-étrier. Il est bien
certain que si, au bout d'une année, on enregis-
trait et additionnait tous les malheurs arrivés sur
les anciennes voies de transport, et que, pour un
nombre égal de voyageurs, on comparit le total
au chiffre des accidents survenus sur les chemins
de fer, on trouverait cette derniére méthode de
mouvement infiniment moins périlleuse que les
moyens ordinaires. Il serait logique d’en con-
clure que les chemins de fer doivent plutot ras-
surer qu'effrayer; mais la peur ne se paie point
de raisonnements arithmétiques : ce qui frappe
vivement les esprits les trouble et les obscurcit,
en dépit de tout ce que la raison calme peut ob-
jecter. Quil arrive un accident sur un railway
quelconque, toute I'Europe en parlera; un seul
fait de cette nature conduira 4 la réflexion , que
cette rapidité miraculeuse porte avec elle un dan-
ger continuel, qui n'est écarté que par des me-
sures bien exactement calculées par un soin ex-
cessif, une attention minutieuse et de tous les
instants. Il [aut avouer, en eflet, que lorsque
quelques centaines de personnes sont ainsi trans-
portées par une florce impétucuse et aveugle,
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I'oubli d'une seule précaution peut amener une
catastrophe terrible par le nombre de ses vic-
times. De bons réglements, des combinaisons
mécaniques irréprochables, une attention infa-
tigable, peuvent préserver, pendant un siécle,
tout un chemin de fer de semblable malheur;:
mais il est possible que cette méthode, si nou-
velle encore, renferme dans I'un de ses détails
tel vice inconnu qui ne se révélerait tout-a-coup
que par une déplorable expérience.

C’est donc un devoir d’bumanité, un devoir
impérieux dont rien ne peut empécher 'accom-
plissement, que d’enregistrer sur-le-champ, et
d'imiter , sans tarder, toute précaution nouvelle
et toute amélioration concue dans la louable in-
tention de parer a un danger encore si vague-
ment apprécié.

Plusieurs lignes de fer de U.dllemagne ont
adopté l'usage de séparer toujours les locomotives
et les voitures qui contiennent les voyageurs par
atL MOLIS ?’I«!-(!-f!'ﬂ P ons ?’I.H ne contiennernt 1?:‘18
des marchandises.

Le danger de l'explosion des machines est

presque annulé par des améliorations généra-
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lement introduites ; mais il reste encore celui
de Ia renconire des tétes de convois. Or, on
a remarqué , dans les exemples- qui se sont
déja présentés , quele choe, quel qu’il soit, n’at-
teint jamais dangereusement que les quatre
premiéres voitures. Au - dela , sa force est
amortie. I/ serait & propos que la méthode alle~
mande, de consacrer aux marchandises les qua-
ire premicres voilures , fiil partout el toujours
observée. 1l serait également désirvable, dans 'in-
térét de la sureté publique, quon adapitit aux
locomotives qui trainent les convois le mécanisme
trés simple inventé, il y a quelques années, pour
dételer sur-le-champ, en tiranl une simple che-
ville , les chevaux qui s’emportent. I1 serait, en
effet , tout aussi urgent de pouvoir séparer instan-
tanément un train chargé de voyageurs d'une lo-
comotive qui par accident viendrait & sortir de la
voie des rails en entrainant tout un convoi.

Voici quelgques détails relatifs aux chargements
des marchandises.

Obligé de restreindre mes informations, je
choisirai, parmi les réglements que je pourrais
citer, ceux du chemin de fer de Leipzig & Dresde.
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Reéglement pour le chargement des marchandises.

« La compagnie du chemin de fer de Leipzig a
Dresde se charge du transport de toutes les mar-
chandises munies d'un connaissement ou d'une
lettre de voiture , emballées et marqguées convena-
blement; elle répond de leur conservation depuis
Iinstant de la réception jusqu'a celui de leur
remise, mais sans égard au contenu des colis,
tonneaux ou balles; elle n'accepte sous ce rap-
port aucune réclamation , quelle que puisse étre
I'expression des lettres de voiture , ou marque et
indication , telle que cASUEL , TRES FRAGILE, elc.

» Tout dommage résultant de Tignorance des
réglements demeure & la charge de U'expédition-
naire ou de celui qui recoit 'envoi. La compagnie
se charge de 'expédition d’objets défectueux et
mal emballés; mais elle constate par écrit leur
mauvais élat lorsqu’il est visible, et ne répond

dans aucun cas de leur détérioration. »

Affranchissement et délivrance des colis.

«On ne recoit sur les points intermédiaires ni
paquets ni colis qui ne soient affranchis.
2.3
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» Les i}él'ﬁﬂillles qui font des envois pour les
points intermédiaires doivent veiller a ce que les
objets envoyés soient réclamés i I'instant de I'ar-
rivée des convols , parce que la société ne garantit
les objets dont elle se charge que jusqu’a 'instant
de I'arrivée aun point d’arrét.

» Les objets dont on veut assurer 'expédition
par la compagnie doivent étre préts et déposés de
maniére que leur chargement n’occasionne que
le moins de retard possible.

» Les marchandises telles que sucres, cafés,
tabacs , étoffes, vins, eaux-de-vie, etc., les pre-
miéres (les solides) en quantité d’au moins un
demi-quintal; et les deux derniers articles (les
liquides) d'au moins un quintal, doivent étre
accompagﬁées d’une lettre de voiture timbrée par
Pautorité locale.

» Les paquets au-dessous de 20 livres, et les
lettres cachetées sont refusés, comme objets
soumis aux droits de poste.

» Les marchandises peuvent éire prises a domi-
cile par la compagnie, ou regues au débarcadére,
aux deux points extrémes.

» Pour étre prises a domicile , les marchandises
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doivent ¢tre annoncées a 'administration la veille
de leur départ ; quand les propriétaires ou ex-
péditeurs les font eux-mémes transporter au dé-
barcadére, il faut, si ce sont des objets lourds ou
encombrants, les consigner quelques heures
avant le départ. | |

» Les marchandises , colis ou balles, ete., doi-
vent dire munis d’une letire de voiture, porter
une adresse bien lisible et bien détaillée. 1ls peus
vent étre transportés par les soins de I'adminis-
tration jusqu’au licu de leur destination, ou bien
étre récldmeés a volonté au bureau de 'entreprise.

» La poudre & tirer, la poudre fulminante et
toutes les substances inflammables par secousse
ou frottement, ne peuvent étre expédiées par les
chemins de fer. Quiconque agit contrairement &
cetle disposition demeure passible du paiement
de tout dﬂmmage (qui pourrait en résulter.

» Les substances dangereuses, telles qu'acide
nitrigque , acide sullurique , etc., ne peuvent étre
transportées par le chemin de fer qu'a certaines
conditions de sireté et avec augmentation de
pPrix.

» Lafixation du prix de transport pour les objets
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encombrants , tels que houilles, briques, etc.,
exigera des conditions particuliéres.

(On espére arriver 4 un mode de transport & bon
marché pour ces sortes de chargements. L'une des
améliorationsaintroduire le plus tét possible serait
de faire toujours porter 4 chaque convoi le maxi-
mum du poids qu’il peut contenir et trainer sans
inconvénient. On a déja calculé que les trains qui
partent trés peu chargés, quelquefois méme pres-
que vides, ont consommé en pure perte des forces
considérables, et qu’il et été désirable de trans-
porter, méme a des prix trés modiques, des
matiéres d'un grand volume. )

» Les meubles doivent étre remis au débarca-
dére par les expéditeurs, et re¢us aux lieux de
destination par le soin des personnes auxquelles
ils sont destinés. Dans aucun cas la compagnie
ne garantit les dommages ; mais elle promet que
pendant le transport ils seront surveillés avec
tout le soin possible.

» Le transport d’animaux vivants ne saurait avoir
lieu qu'avec des personnes chargées d'en prendre
soin; mais dans aucun cas, la compagnie ne ga-

rantit les aecidents.
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» Les envois d’argent n'ont lieu qu'avec le train
destiné aux voyageurs. Les espéces doivent étre
en barils bien solides, et étre remises au bureau de
la cmﬁpagnie , une heure avant le départ, avec
déclaration de la somme ; il est délivré une re-
eonnaissance, aprés inscription au livre et paie-
ment du port. La personne a laquelle I'argent
est adress¢ doit faire prendre Penvoi au lieu
d'arrivée , dans 'espace d'une heure, aprés que
la lettre de voiture luia été remise , et que recon-
naissance de celie remise a été faite sur le livre
qui est présenté i cet effet , en méme temps que
la lettre de voiture.

» Les marchandises qui ne seraient pas retirées
vingt-quatre heures aprés leur arrivée seront
emmagasinées aux frais des propriétaires ou des
personnes auxquelles elles sont adressées, et
paieront par 50 kilog. 6 centimes par huit jours;
la huitaine est due dés qu'elle est commencée.

» La compagnie n'est responsable que pour les
objets perdus ou volés, mais non pour détério-
ration eu dommage résultant du retard apporté

par les destinataires au retrait des objets.
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» 1l y a, pour le transport des voyageurs ., trois
espéces ou classes de voitures qui se distinguent
par l'élégance et par le degré de commodité
qu’elles offrent.

» Dans celles de premiére classe, on paie par
personne et par mille de 15 audegré, 6 nouveaux
gros, ou 45 centimes par lieue de 25 au degré,
ce qui fait 3 écus de Prusse ou 11 fr. 25 ¢. de
Dresde a Leipzig.

» Dans celles de deuxiéme classe, on paie, par
personne et par mille, 4 1/2 gros, ce qui fait
o fr. 33 e¢. par lieue de France.

» Dans celles de troisiéme classe , 3 gros par
mille ou 0,225 fr. (22 1 /2 centimes) par lieue.

» Les enfants en bas iige ne pouvant marcher ne
paient rien, comme devant éire portés dans les
bras ou sur les genoux de leurs parents.

» Lies enfants au-dessous de dix ans peuvent en-
trer dans les voitures de premiére et deuxiéme
classe avec des billets de troisiéme , mais sans
pouvoir s’asseoir, dans le cas ot les six places
sont prises. lls doivent alors étre sur les ge-

noux des personnes qui les accompagnent. Les
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voyageurs qui ne veulent pas se soumelttre a ces
conditions doivent payer place entiére.

Chaque voyageur est libre de tous frais pour
un sac de nuit ou autre paquet du poids de 25 ki-
logrammes ; pour ce qui est en sus de ce pﬁidé ,
il paie par lieue de France et par 5 kilo-
grammes 2 cenlimes,

» Les marchandises transportées par le train
appelé diligence ( berline ), train accéléré qui
sert aux voyageurs , paient, par 50 kilogrammes
et par lieue de 25 au degré, environ 10 cen-
times, 2 fr. 50 ¢. de Dresde a Leipzig.

» Foittures. Pour le transport d'une voiture de
voyage (berline a4 quatre roues), on paie par
lieue 1,875 fr. (1 fr. 87 1/2 centimes).

» Pour un cabriolet ou voiture légére & un che-
val (avec brancard, ce gqu'on nomme demi-for-
tune) , sans aucune charge, malles ou paquets,

on paie 1 fr. 5 ¢. par lieue.

Chevauzx. . . On paie pour un cheval, par lieue . . . 1 fr. 45¢.

—  pour deux chevaux, par liene, 2 fr, 171/2¢,
. ~—  pour trois chevaux, par liena, 2 fr. 90 c.
Beuf o o oo —  pourunbeul, 0,666 fr., soit 67 c. par lieue.
Meny bétail. —  pour un veau, 0,128 f¥., soil 13 ¢. par lieue.
PESE T %40 —  pour un mouton , 0,006fr., soit 10c. par lieve.
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» Nota, Avec le train de charge (train destiné au
transport des marchandises), on ne prend des
passagers quaux prix de deuxiéme et troisiéme
classe; car avec ce train il n'y a jamais de ber-
line (voiture de premiére classe). Dans ce train,
on ne paie & Ia troisicme classe, par lieue et par
personne, que 18 ¢., et chaque voyageur a 25 ki-
logrammes {rancs de port. Pour le transport
des marchandises, il existe deux tarifs, savoir :
Pun pour les marchandises proprement dites,
telles qu'objets manufacturés , denrées colonia-
les, etc. ; l'autre pour les prmiuctimis agricoles ,
grains, farines, sels, bois, pierres, métaux
bruts, ete.

» Pour les marchandises, on paie, par quintal
{00 kil. environ), 5 c. par lieue.

» Pour les produits agricoles, 25 cent.

Police.

Aucun voyageur ne doit entrer ni sortir des
voitures ou wagons, si ce n'est du coté ou se trou-
vent les préposés qui sont chargés du soin d’ouvrir

et de fermer les portiéres; sa propre sureté lui
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prescrit d’écouter et de suivre les avis que ces
préposés sont chargés de lui donner.

» La descente de voiture ainsi que la rentrée,
aux points d’arrét, devant toujours étre trés
prompie, il est de rigueur que tout soit prét pour
Parrivée des convois,

» Bés Uinstant ol e convoi se met en mouve-
ment , il est expressément défendu de faire au-
cune fentative pour monter dans les voitures; il
est également défendu aux personnes déja mon-
tées d'offrir aucun secours & d'autres pour les
aider & monter dans ce moment, 'un et 'autre
présentant de grands dangers ; les conducteurs-
surveillants peavent seuls ouvrir et fermer les
portiéres. _

» Apres Varrivée du convoi au déharcadére, on
doit observer de se tenir dans I'espace marqueé
par des barricres, et qui est éloigné des machines
et des railways; on ne doit sortir absolument que
par le ¢otlé et dans la direction qui sont indiqués.

» Il est sévérement défendu @ tout employé
d’exiger des pour-boire , sous peine de destitution
immdédiate.

»H y a & chaque station un registre intitulé /vre
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de plaintes, dans lequel tout voyageur est instam-
ment prié de consigner toutes les plaintes fon-
dées qu’il pourrait avoir i faire; et dans le cas
ou ces plaintes auraient pour objet tel ou tel in-
dividu de administration , il est nécessaire que
la plainte indique le numéro et le nom de la per-
sonne qu’elle concerne.

» Outre le registre en question , chaque convoi
est accompagné par un préposé supérieur (con-
ducteur en chef ) chargé de faire observer les ré-
glements et de veiller a 'ordre et a la stireté. On
pourra Iui porter verbalement ses plaintes.

» Les voyageurs qui font transporter des voitures
par le railway peuvent rester dans leurs voitures
avec des billets de seconde classe. »

£
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CHAPITRE LV.

Grandes lignes qui seront établies on Hongrie y ot ol les chevaux
) remplaceront la vapeur.

La Hongrie doit étre citée comme destinée A
présenter Uexemple d'un mode tout particulier
de railways. Dans ce pays, qui renferme de
vastes plaines, il sera possible d'établir & peu
de frais de longues lignes de fer. Comme les
chevaux et les fourrages sont trés abondants, on
évitera la dépense considérable des locomotives
et du charbon de terre. La noblesse llangroise
met un grand prix 4 voir le chemin de Vienne
a Pesth continué jusqu'a Debreczyn, ville riche
et commerg¢ante située presque aux frontiéres de
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Transylvanie. Un grand pont suspendu se con-
struit en ce moment A Pesth; cette autre inven-
tion nouvelle a permis de réunir enfin les deux
rives de ce fleuve, trés large en cet endroit.

La ligne de fer, établic en Hongrie sans grande
dépense, et desservie sans le secours des véhi-
cules mécaniques et du combustible précieux qui
les met en mouvement, offre un exemple frap-
pant qui pourra é&tre suivi dans beaucoup de ré-

gions orientales et septentrionales de I'Europe.
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Je viens de présenter, dans les trois parties qui
constituent ce livre , le tableaun de Uétat actuel des
chemins de fer du continent européen, et surtout
de cette Allemagne, placée au centre de sa partie
lIa plus peuplée. Et qu'on ne croie pas que les
lignes dela carte que jai dressée, et qui désignent
les routes projetées, n’indiquent que des plans
vagues et trés éloignés. Jai déja fait ressortir ce
qu’il faut attendre de la persévérance , qui est un

trait caractéristique des nations germaniques; et,
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d’ailleurs, la force des choses aménera la con-
struction des grandes lignes commencées et de
leurs ramifications.

Nous n'avons jusqu'ici que des lignes sans
liaison, celle de Strasbourg & Biale, grande et
belle construction , entreprise qui mérite, sous
plusieurs rapports, la reconnaissance nationale,
mais qui est trop loin pour frapper Popinion de
Paris; et U'opinion de Paris, c'est ce qui ré-
sume et décide toutes choses en France. Nous
navons guere a porice de notre capitale que
queiques lignes dirigées vers un but de pro-
menade et d’agrément , et qui peuvent & peine
donner une idée de Ia valeur des chemins de fer
considérés sous leur point de vue sérieux. Sur
ces (quatre chemins, deux font double emploi
pour le moment , et ne peuvent acquérir de I'im-
portance qu'autant qu’ils seront prolongés.

Laligne de Meaux , qui se dirigerait vers Stras-
bourg, avait ¢éié proposée, et nous avons perdﬁ
une année par une hésitation inconcevable!

Je ne répéterai pasici les renseignements dén_
taillés que j'ai présentés sur les nombreux tra-
vaux de fortifications dont UAllemagne s'est
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couverte depuis fa fin de la guerre. Il suffira de
redire que les diverses puissances germaﬁi‘ques ,
soit en vertu de stipulations fédérales, soit par
suite de I'intérét particulier de chacune d'entre
elles , ont achevé ou amdélioré des forteresses,
fermé des détilés , établi des tétes de pont sur
un assez grand nombre de points pour que le sys-
téme de chemins de fer qui se développe en ce
moment trouve , quand il sera achevé, les points
d’appui et de passage -, les places d'armes et de
dépot dont i aura besoin pour compléter, utili-
ser et affermir son vaste ensemble.

Ces chemins épars sur une grande surface,
ces forteresses sans destination bien détermi-
née , bities dans dantres temps pour défen-
dre les uns contre les autres, et dans leurs que-
relles fréquentes, les Etlals de l'ancien Empire
d’Allemagne ; ces parties de chemin de fer con-
struites depuis peu sont comme autant de maté-
riaux préparés & Uavance, et qu'une pensée plus
générale peut réunir facilement dans un but
d'utilité commune.

La Confédération germanique posséde, comme
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nous, des hommes connaissant la théorie et la
pratique de la grande guerre; elle a des états-
majors instruits , laborieux, intelligents. Les tra-
ditions des guerres qui se sont terminées il y a
plus d"un quart de siécle vivent cependant encore
avec tous les enseignements qui en découlent. La
France et I'Allemagne se sont donné trop long-
temps des legons réeiproques d'invasion territo-
riale. Des deux parts on arapporté de ces guerres
la connaissance du fort et du faible de son adver-
saire. Il existe dans les archives des deux pays, par
suite de ces expéditions et oceupations successives,
des collections parfaitement égalesde cartes topo-
graphiques, de plans de forteresses, de relevés
de frontiéres, de passages de riviéres, de défilés,
et tous les matériaux, en un mot, qui permetient
de préparer, pendant les loisirs de la paix, des
plans de défense et méme d’attaque.

Les pensces des cabinets européens sont (ris
certainement pacifigues en ce moment; mais les
états-majors font des plans de campagne , c¢'est
leur habitude, ¢’est leur métier.

Kt d’ailleurs qui peut répondre de I'avenir 7 ¢ui
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garantira les intentions qui peuvent succéder a
celles qui dominent aujourd'hui d'un bout de
Europe & lautre ?

L’art militaire, la science stratégique, vont
saccroitre d'un principe lout nouveau par la
construction des lignes de fer. Le mouvement
des troupes a toujours été l'une des bases prin-
cipales des calculs des grands capitaines. Napo-
léon faisait vovager en poste , el portait sur des
chariots , jusqu’en Franconie et en Souabe, ses
admirables soldats du camp de Boulogne. 1l as-
surait le succeés de sa plus glorieuse campagne,
autant par la rapidité que par I'habileté de ses
INAneuvres.

On objecte contre T'emploi des railways en
temps de guerre la possibilité de les détruire ou
de les interrompre sur un point, mais personne
ne pense qu’'ils puissent étre employés dans un
pays déja devenu un champ de manccuvres et
de combats, ce n'est que pour faire arriver les
troupes du fond des contrées que la guerre n'a
pas encore envahies, du centre de la France ou
de la Confédération germanique, par exemple,
sur le théitre des hostilités , qu'on peut utiliser

24
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les chemins 'de  fer, dailleurs soigheusemont
gardés et surveillds. |

On discute donc encore sur le plug ou moins
grand avantage stratégique des railways, mais on
ne peut étre indécis qu'entre le plus et le moins.
Les éléments les plus simples du calcul prouvent
qu'une méthode qui double et quadruple le mou-
vement, augmente et multiplie la force dans la
mérse proportion. En dynamigue, cette vérité
générale s'exprime par ce théoréme :

La force est le produit de la masse multipliée
par la vitesse.

En stratégie, les exemples de marches ra-
pides , suivies de succés décisifs, nous rappel-
lent que nous ne devons pas négliger dajouter
A notre force nationale ‘tout ce que peuvent Tui
donner les méthodés nouvelles de communica~
tion accélérée.

Les réseaux divers de I'Allemagne doivent fixer
notre attention. Nous dévons imiter ce pays'entre
autres dans la création de Torteresses centralés
r’iui mettent en sfireté, ‘en arriére ‘des Tignes
tracées par Vauban, nos ‘arséfiaux, nos'dépots,

nos magasins.
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LLes Allemands, en commencant leurs travaux
sur plusieurs points i la fois , ont, 'jﬂsqii’i'ci, obéi
4 des intéréts de localités, a des considérations
commerciales , aux calculs séparés de puissances
presque indépendantes les unes des autres,

Ce n'est que lorsque tous ces ouvrages i peine
commences auront pris quelques développements
effectifs que les deux grandes puissances alle-
mandes dérouleront leurs plans d’organisation
défensive fédeérale, compléteront, étendront telle
ligne , rattucheront ensemble telle ou telle route
de fer, et assigneront un role i chaque forteresse.
Cette tiche d’organisation militaire ne sera plus
(qu'une affaire de transactions et de décrets, tout
étant prétsur le terrain pour effectuer ce qui sera
décidé sur le papier.

Nous procédons, dés aujourd’hui, autrement
et avec plus d’avantage; tous les travaux sont
dictés a 'avance par le gouvernement : ils seront
ordonnés avec méthode ; une pensée générale,
une direction centrale, présideront & I'accom-
plissement de cette tiche.

A ces avantages de notre syst¢medecentralisa-

tion , il faudrait, autant que possible cependant,
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joindre ceux que le morcellement politique donne
a I'Allemagne; il faudrait peut-étre dans ce but
provoquer plus d’activité et de détermination
dans nos départements, et metire en action toutes
nos ressources locales.

Si 'on compare lalongueurdes routes achevées
en Allemagne a I'étendue de celles également ter-
minées en France, on ne trouve pas dans les deux
pays une différence bien inquiétante pour nous;
ce n'est que sous le rapport des routes commen-
cées , et surtout de celles tracées ou positivernent
décidées , que 1'Allemagne a obtenu une grande
avance sur la France.

Nous pouvons avoir sur elle I'avantage de con-
cevoir, des le principe , toutes nos constructions
d’aprés un plan général, de maniére & servir a
la fois les intéréts du commerce , et & augmenter

la puissance défensive de notre patrie.

Ici s’arréte ma tiche. Destiné, par la nature
de mes fonctions, & résider presque constamment
en pays étrangers , il n’a pu entrer dans ma pen-
sée de formuler une opinion développée sur les
chemins de fer qu'il pourra sembler convenable
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d’établir en France. Quant au choix et a la prio-
rité de ces chemins, il ne manque ni de sfstémes
ni de renseignements ; le soin de déterminer les
lignes les plus urgentes appartient 4 ceux qui ont
pu diriger sur notre territoire des observations et
des études aussi approfondies que celles quejai
pu appliquer au continent européen qu'il m'a été
donné de parcourir en servant la France pendant
la guerre et depuis la paix; jaime a parler seu-
lement des choses que, par hasard ou par posi-
tion, je puis connaitre pour les avoir vues de
prés, examinées avec un soin consciencieux. Un
long séjour en Allemagne, la connaissance de
toutes les publications d'un peuple intelligent et
réfléchi me permettent d’apporter du moins le
tribut d’informations authentiques.

La France, en ce qui concerne les travaux
qu’elle doit se hater d’entreprendre, peut se repo-
ser avec confiance sur le patriotisme et les lu-
mié¢res des hommes d'expérience et de savoir
qu’elle renferme dans son sein. Un gouverne-
ment sage et prévoyvant qui, bien qu'il regarde
une longue paix comme probable, n’a jamais

perdu de vae la nécessité de consolider et d'é~
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tendre notre puissance militaire ; les ressources
d’'une richesse et surtout d’un crédit que ne pos-
s¢de aucune autre puissance européenne; une
armée ol se frouvent des corps savants dont le
mérite est apprécié par le monde entier ; tels sont
les avantages qui nous donnent U'espérance que
laceroissement prodigieux que prennent en ce
moment les forces défensives et éventuellement
agressives des puissances continentales ne nous
gagnera pas de vitesse, et qu'a leur exemple nous
djouterons a lorganisation militaire de notre
pays tout ce qu’il peut gagner par un systéme
bien combiné de forteresses centrales et de che-

mins de fer servant i les lier ensemble.
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Quelques réflexions & propos du projet de lol sur les chemins
de fer.

FYen étais arrivé presqu’ala fin de M'impression
de cet éerit, lorsque M. le minisire des travaux
publics a présenté a la Chambre des députés un
projet de loi sur le réseau des chemins de fer de
la France.

Etranger par ma position , mes antécédents,
et surtout peut-&tre par mon constant éloigne-
ment de notre grand eenirve de discussion , aux

considérations et aux passions qui fractionnent
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notre parlement, tout aussi étranger aux intéréts
de localités qui tendraient également i le diviser,
jexprimerai ici mon opinion avec une entiére
imdépendance , sans autre mobile gqu'un patrio-
tisme sincére , sans autre but que celui de faire
connaftre & mon pays la vérité sur un fait de po-
litique étrangére dont depuis quatre ans 'impor-
tance grandit & son insu.

Nous demandons tous des chemins de fer en
France ; nous voulons des lignes étendues, se
dirigeant dans tous les sens, satisfaisant aux be-
soins, aux exigences méme de tous les points de
notre vaste territoire.

Nous voulons tout cela immédiatement, et
surtout nous voulons P'avoir les uns avant les
antres.

Oubliant que nous avons perdu un temps
précienx, bien employé par d'autres nations,
nous espérons voir réaliser sur-le-champ, tout
au moins dans les promesses ministérielles, la
totalité des lignes que nous indiguent , d’abord
les intéréts généraux politiques, stratégiques,
commerciaux de notre patrie {car nous somines

tous d'accord pour la chérir ) ; mais en outre , les
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mille et une considérations locales ou départe~
mentales. Chacune de ces considérations sépardes
a ses organes dans la presse, et les aura sous
peu de jours 4 la tribune; tous demanderont,
exigeront ; quelques uns, - disait-on , voulaient
méme aller jusqu’a la menace.

Jevois parfaitement dans toutcela des exigences
incommensurables, des espérances exorbitantes.
On prévoit d'avance toutes les raisons que feront
valoir les représentants de telle ou telle localité,
les partisans exclusifs de telle ou telle ligne ; nous
en avons pour quinze jours d'une discussion élo-
quente, d'une argumentation ingénieuse, d'un
brillant tournois parlementaire entre les cham-
pions du Nord et du Midi, de I'Est, de I'Ouest et dn
centre , de Marseille et de Strashourg, de Boulo-
gne et de Calais, de Nevers , de Bourges et de
Vierzon. Je vois parfaitement la somme totale de
co (que demande chaque député en particulier,
quand il parle au nom de son département : cetle
sommme  totale s'exprimerait par un chiffre ef-
fravant; maisil reste iusavoir siles mémes orateurs
parlant ensuite comme représentanis des inté-

réts généranx de la Franece, comme appréciateurs,
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comme régulateurs de son budget, il reste & savoir
si, apres avoir fait leur demande en leur qualité
d’organes des départements, les mémes représen-
tants consentiroient a voter la sommetotale comme
députés de la France.

Espérer faire triompher son opinion sur celle
du département voisin, .est a la fois un calcul
étroit et une prétention ambitieuse ; car, pour un
juge patriotiquement impartial , plusieurs lignes
ont & peu prés des considérations équivalentes i
faire valoir, et, d’autre part, 'chaque intérédt lo-
cal trouvera de bons arguments, et surtout d’élo-
quents et de spirituels argumentateurs. Ce con-
flit d'intéréts rivaux, ce partage disputé d'une
somme d’avance limitée, avanceront-ils les affaires
du pays, de quelque coté que penche I'urne par-
lementaire ? Ceux qui voient les choses de plus
haut et qui les jugent au nom des intéréts géné-
raux de la France ne le pensent pas.

Que faut-il conclure de I'impossibilité ol on
se trouve de contenter tant d’exigences légitimes?
évidemment gu’'on n'avait pu, avant le réveil de
cette question , apprécier toute 'étendue des es-

pérances , ef des demandes dont les organes divers
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se Lrouvent en présence dans ce moment. Le pro-
jet de loi aurait pu, en effet, annoneer en plus
deux, trois, quatre constructions de lignes, s'il
etit voulu, en méme temps, grossir en pro-
portion le chiffre des charges nouvelles h im-
poser au Trésor.

Le ministére aurait-il du le faire ? Devait-il da-
vantage présumer de la latitude financiére que nos
Chambres ne sont probablement pas disposées
a lui laisser ? Devait-il exactement calculer a gquel
point précis lo pays comprendrait i un jour donné,
péserait & jour fixe I'importance d’une question
qui grandit de semaine en semaine, & mesure
qu'on I'examine , et qu’on P'éclaire surtout en ce
qui concerne le point de vue de politique et d’é-
mulation étrangéres ? Le ministére devait-il sim-
plifier sa tiche en multipliant les lignes et en
grossissant le chiffre total? A-t-il eu tort ou raison
de laisser sur ce point I'initiative & une commis-
sion chargée d’examiner un projet compliqué?
A-t-il eu tort ouraison d’en agir ainsi? Peu importe.
Laissons de cdté les questions ministérielles ;
questions personnelles , questions misérables et

déplorables, déplorables surtout quand il s’agit
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d'une mesure organigue , pressante, vitale, et
quand I'étranger est i quinous regarde, prét a
se réjoulr et profiter des fautes et des lenteurs
que peuvent entrainer nos divisions.

Si le public a été bien informé , les discussions
qui précedent celle de Ia tribune ont amené entre
autres l'adjonction ¢'une ligune de Paris 4 Stras-
bourg. Je me suis & pen prés interdit, dans le cours
de cet ouvrage, de discuter les (questions de préfé-
rence ou méme de priorité entre les diverses lignes
proposées en France, et, en général, je me suis
plus occupé de la question étrangére et des en-
seignements généraux qu'elle nous oflre, que de
nos débats de départements a départements. Je
dois, en conservant toujours le point de vue spé-
cial que je me suis prescrit 4 cet égard, allirmer
qu'en ftout étal decause il me parait d'une néces-
sité absolue de répondre a la prodigieuse activité
de I'Allemagne par la construction d'une ligne qui
irait au-devant d’elle.

Les motifs divers de P'urgence de cetle con-
struction se présentent d'eux-meémes. 11 en est
de commerciaux que jai fait valoir.

Il en est dPautres qui e déduisent de Poppor-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

POSTSCRIPTUM. 381
tunité de mettre par cette ligne directe Paris a la
portée des voyageurs que toute I'Europe lui en-
voie par des causes variées.

Il en est enfin de siraiégiques gque mes fone-
tions ne me permetlent d’'envisager qu'avec ré-
serve dans un céerit desting i la publicité. Ces
considérations-la sont abordées au surplus sans
réticences dans les deux pays par d'autres que les
agents diplomatiques.

Il est, en définitive, évident pour les homines
de guerre toul aussi bien que pour les agents de
paix , que les fronticres de U'Allemagne et de la
France présentent aux deux pays des angles sail-
lants dont les sommets peuvent étre considérés
comme des positions éventuellement et récipro-
(quement offensives. Ces parties de Lerritoire, s’a-
vancant des deux parts, peuvent éire regardées
comme deux bastions en saillie, en avant de
la longue courtine des frontiéres. En France,
la forteresse de Strasbourg ou, plus exacte-
ment, celle de Lauterbourg occupe le sommet
de cet angle, qui, si mes fonctions actuelles
ne m'ont pas fait oublier mon ancien métier ,

se nomme dans le langage de Vauban et de Cor-
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montaigne , Vangle flangué. Du coté de VAllema-
gne, Pangle flanqué et les positions analogues
sont marqués par la formidable place fédérale de
Luxembourg. Gemersheim , Landau , Coblentz ,
Juliers , Maéstricht, garnissent les flancs et le
terre-plein de ce bastion fédéral; par contre,
Thionville, Metz, Bitsch, Wissembourg, Neuf-
Brisach , Béfort et Besancon couvrent notre bas-
tion francais qui, comme on le voit, est assez bien
gardeé. Mais il est de I'évidence la plus frappante
que, pour que cetie égalité rassurante pour les
deux frontiéres ne soit pas troublée, la possibi-
lité de porter rapidement dans cette position
avancée un surcroit de forces défensives et offen-
sives , doit toujours . de part et d'autre, rester la
méme. Or, la Confédération, dans les transac-
tions qu’elle discute et signe depuis un an, ne
cache pas son intention de construire le plus ot
possible plusieurs railways pouvant, s’il le fallait,
conduire des wagons hérissés de baionnettes jus-
qu'au ceeur de ces provinces.

L'Allemagne ne pense nullement & donner
cette destination & ses railways, elle ne /le vou-

dra pas de long-temps , mais elle le pourra d'ici
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a peu d’années ; il faut, comme elle, nous metire
en mesure de /e powuvorr si nous étions contraints
a le vouloir.

Ce qui n'est encore que vaguement discuté 2
I'égard de la prolongation d’une ligne jusqua
Luxembourg, sera décidé d'une manicre formelle
dés que les calculs stratégiques seront déve-
loppés. I est plus que probable que toutes ces
questions ont déja été débattues par celle pré-
voyante nation allemande, qui a mis & profit les
cing années de notre inactivité pour examiner i
loisir la théorie, tandis que la pratique s'avan-
cait & pas de géant.

Le réseau prusso-saxon, je lai dit dans le
cours de cet ouvrage , rejoindra le réseau prusso-
belge avant cinq ans.

Le réseau autrichien mettra plus de temps
peut-étre a joindre nos fronticres du Haut-Rhin,
en prolongeant ses lignes par la Baviére, le Wiir-
temberg et le pays de Bade.

On peut surtout révoquer en doute la prompte
réalisation de la ligne de Trieste qui-doit traver-
ser les Alpes Noriques et Juliennes. Mais cette
ligne de Trieste est surtout une ligne de transit.
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Quant a celle toute stratégique de Magdebourg
au Rhin , nous pouvons tenir pour certain ¢u’elle
sera construite avant peu. Le pays de Bade , le
Wiirtemberg et la Baviére ne tarderont pas a
suivre cet exemple. L’Allemagne, en un mot,
marche tout entiére vers nous.

Elle ne nous apporte que la paix, que des
propositions acceplables, des tarifs & abaisser, des
traités de commerce a conclure, je n’en doute pas.
Ses assurances pacifiques , amicales méme , sont
sinceéres, je le crois: bien plus, je n'hésile pas
a I'affirmer. Ce que les chemins de fer peuvent
apporter en temps de guerre, on n'y pense (ue
dans des prévisions vagues et éloignées. Mais si
I’Allemagne marche vers nous, nous devons éga-
lement marcher vers elle, et la ligne de Stras-
bourg doit étre faite,

Coustruisons-la donc ; acceplons sur ce point,
comme sur tous les autres, le puissant auxiliaire
du concours que nous offrent les localités ; don-
nons a P'Alsace la ligne qu'elle demande. Nous
devons satislaire les veeux d'une province qui ne
trouvera en lemps de paix, dans la eréation de

ces lignes de fer , (que des avantages commerciaux
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dont Paris et le reste de la France profiteront.

Nous devons de plus, sous le rapport stratégi-
que , accorder satisfaction a ces vaillantes popu-
lations alsaciennes qui ont toujours brillé dans
les rangs de notre armée, et en téte des esca-
drons de son avant-garde.

Ces lignes avancées que la Confédération mé-
dite et va tracer, et celles que nous discutons en
ce moment, une fois construites, ne feront naitre,
quand elles seront achevées, ni des motifs de
rupture ni de nouvelles facilités d’agression.

Nous pouvons rester long-temps en paix, méme
en prenant ces sages précautions.

Ce qui, d'un ¢dté ou de 'autre , pourrait seul
faire dévier un jour des intentions sincérement
pacifiques qui, je I'espére, sont bien affermies,
ce serait, de I'une ou de 'autre part, une position
comparativement trop avancée.

Les lignes de Strasbourg et de Lille sont
urgentes sans doute; mais d'autres considéra-
tions puissantes plaident en faveur des chemins
de fer demandés dans d’autres directions. On en
revient toujours i reconnaitre qu'un effort plus
considérable doit étre fait dans les prochaines

ab
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sessions ; que la France ne peut, sous peine de
perdre des avantages de toute nature , construire
moins de chemins de fer que 'Allemagne , et que
{ﬂus la charge 4 imposer au Trésor deviendra con-
sidérable, plus ce devra étre aux chambres et aux
autres organes de l'opinion publique de demander
il y a lieu que le pays augmente la somme de ses
sacrifices.

Les chambres auront toute raison de donner
dans les sessions successives plus de développe-
ments aux propositions du gouvernement. Fallait-
il au contraire nous contenter de ce qui avait été
demandé par le projet de loi? Pouvions-nous
croire avoir assez fait pour cette année ? Aurions-
nous pu ensuite attendre paisiblement le parcours
du cycle parlementaire? Pour mon compte, et
d’aprés 'examen comparatif des travaux du con-
tinent, je ne le pense pas.

Rien n'elt été plus facile d'autre part pour
le gouvernement du Roi que de présenter un
systeme plus étendu, appuyé sur une somme plus
considérable. En demandant plus, il se mettait
en mesure de contenter un plus grand nombre
des localités qui lui adressent i lui-méme d’ins-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires


http://www.cnam.fr/

POSTSCRIPTUM, sy

tantes demandes. Il faut lui savoir gré de n'a-
voir usé quavec discrétion de cette faculté d'im-
poser une charge & 'Etat ; de n’avoir envisagé la
somme totale qu’il allait inscrire dans son projet
qu'avec celte hésitation respectueuse gue dﬁi.v&ul;
inspirer tous les chiffres du budget 2 ceux qui
sont chargés de les fixer, ou plutdt de les propo-
ser, comme l'expression d'une dépense a faire.

L'activité de I'Allemagne, l'essor donné a lo-
pinion de ce pays, sont si prodigieux, que pendant
que cet écrit simprimait, j'ai di chaque jour
ajouter de nouveaux développements aux lignes
dont je décrivais la construction ou le tracé.

Ce qu’il y a de plus étrange, c'est.que tout ce
mouvement de IAllemagne, toute cette surexcita-
tion de sa presse nationale, ont lieu pour ainsi dire
a notre insu , tant est rare en France la eonnais-
sance de la langue allemande. Il existe chez nos
voisins I'une des meilleures feuilles publigues du
monde enlier, 1a Gazette universelle d’ Augsbourg
(Allgemeine 3ettung ). Cette feuille est lue dans
toutes les capitales; elle est en partie le régula-
teur de I'opinionde tous les corps diplomatiques
de T'Europe; elle.a, avant tout , une grande in-
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fluence sur 'opinion publique de I'Allemagne ;
elle est trés répandue, méme aux Etats-Unis
d’Amérique; eh bien! c¢’est &4 peine 8'il en par-
vient quelques exemplaires a Paris, et je regarde
comme probable que jamais un seul des numéros
de cette feuille intéressante n’a passé la Loire !
Il nait un grand désavantage pour nous, un
grand avantage pour I'Allemagne, de ce qu'elle
lit nos journaux, tandis que nous ne lisons pas
les siens. Nos revues militaires décrivent et ré-
velent toutes les améliorations apportées dans
nos armes diverses; nos revues et publications
industrielles apprennent en outre beaucoup de
choses aux nations rivales de notre industrie;
les Allemands sapproprient immédiatement nos
inventions, ils imitent nos procédés, adoptent
les perfectionnements introduits dans nos fabri-
ques; ils achétent nos machines, nos modéles,
nos échantillons , s1 libéralement offerts dans
nos expositions. Mais eux-mémes, inventifs et
laborieux, font dans plusieurs branches de fabri-
cation des progrés qui nous restent inconnus;
1'Alleniagne cependant a comme nous des re-

cueils périodiques de procédés industriels, mais
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ils sont écrits dans une langue que nous ne savons
pas. Sous tous ces rapports, nous servons merveil-
leusement les intéréts de 'industrie européenne ;
et , quant & nous, nous profitons peu des publi-
cations étrangéres. Que du moins nous soyons
bien au courant de ce qui se fait dans la Confé-
dération germanique en matiére de chemins de
fer, et puisse le présent écrit avoir du moins le
mérite de combler celte lacune !

Nous avons perdu du temps, il faut le recon-
naitre, nous devons le regagner. L’avenir n’offre
sans doute rien d’inquiétant pour les partisans
de la paix; mais, aprés tout, les prévisions hu-
maines sont soumises i Perreur.

Que d'ici &4 deux ans un nouveau traité du
15 juillet surgisse tout-a-coup, et les systémes de
chemins de fer, leur plus ou moins complet ache-
vement, devront étre portés en ligne de compte
pour 'appréciation des positions stratégiques ré-
ciproques. Dés & présent I'Allemagne a quelque
faible avance sur nous: elle a usé, pour y par-
venir, de toutes ses ressources diverses, de tous

ses moyens , de toules ses richesses.
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En possédons-nous moins gu'elle ? Non certai-
nement 5 Ia différence qui existe dans les progrés
obtenus des deux parts, en fait de railways, ne
provient done que de 'emploi de ces ressources.

Que les discugsions qui se préparent, affran-
chies, &'il est possible, de toutes tracasseries
personnelles , de toutes rivalités locales, servent
a déterminer les lignes primordiales auxquelles
doivent se rattacher toutes les autres. Usons de
cet avantage de la centralisation dont I’Allemagne
a été privée ; faisons, dés cette année , ce qu’'elle
n'a pu faire : discutons mais adoptons I'ensemble
complet de notre grand réseau, a la fois commer-
cial et militaire.

Aprés avoir réglé ainsi ce que la Confédération
germanique n'a pu déterminer & I'avance, appli-
quons-nous & imiter ce que sa répartition terri-
toriale et politique lui a donné la possibilité de
faire. Usons & notre tour de la puissance de cette
division du travail, que les économistes procla-
ment comme 'un des plus puissants mobiles de
Pindustrie.

Les grandes lignes une fois décidées par 'auto-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



http://www.cnam.fr/

POSTSCRIPTUM. 301

rité centrale, trouvons quelque moyen pour créer
dans quelques unes de nos provinces des centres
d'impulsion et de direction.

Que plusieurs de nos villes suivent I'exemple
donné par Strasbourg et Mulhouse.

Trouvons un moyen pour laisser a4 cet égard
plus de latitude & nos grandes cités, plus de li-
berté d'action 4 nos communes.

Commencons sur un grand nombre de points
A la fois. Imitons en cela I'Allemagne. Nos grands
systétmes une fois fixés, nous n’avons pas,
comme elle, & craindre des doubles emplois et
des lignes inutiles.

Laissons un libre cours, donnons plus d'ex~
tension , un emploi plus direct aux souscriptions;
quil en soit ouvert sur tous les points de la
France. J’ai rappelé combien de localités ont déja
offert, sous ee rapport, des gages de leur pa-
triotisme. Il en est beaucoup d'autres qui n’at-
tendent qu'un appel i ce sentiment ., qu'une des-
tination définitive aux sacrifices qu'elles sont
disposées 4 faire,

Jai assigné cing, six, dix années & 1'achéve-
ment des travaux les plus importants de 1'Alle-
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magne ; ces prédictions sont nécessairement sou-
mises a des erreurs de comple, s1 on veut s’atta-
cher minutieusement a ces époques déterminges.
La seule assurance certaine, infaillible, c'est
celle-ci, formulée en termes plus généraux mais
trés  affirmatifs : « (que dans peu dlannées la
Confédération aura réalisé ses principales lignes
stratégiques et commerciales. »

Il ne semble pas, en tout cas, que pour 1842,
il soit sage d'augmenter de beaucoup les sommes
fixées par le projet de loi. La France n’est pas
encore suffisamiment renseignée sur la question
des chemins de fer construits par I'étranger; le
présent éerit contient des informations aussi pré-
cises qu'il est possible d’en recueillir sur une
question qui est en progrés continuel. Cet éerit
présente des prévisions appuyeées sur des proba-
bilités raisonnées, mais il ne peut avoir nane
autorité suffisante que lorsque les faits successifs
et bien reconnus viendront lui donner une pre-
micre sanction. Sien 1843 la mesure des progres
que je prédis pour celte premiere période se
réalise en Allemagne, il sera temps encore de

donner i nos travaux une nouvelle impulsion.
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L’essentiel est de ne pas perdre les mois de
travail de 1842, et & cet égard. le projet du
gouvernement et ses premiéres extensions qu'on
annonce, 'ceuvre préparatoire et générale qu'il
indique, les ouvertures de lignes qu’il précise

suffisent pleinement a la tache d'une année.

Dua 3 mars,

Au moment ou la derniere fenille de cet ouvrage est
acheveée, je trouve dans les gazettes allemandes qui vien-
nent d'arriver & Paris, une nouvelle preuve de cette acti-
vité se révélant en Allemagne par des déterminations ou
des actes quotidiens. Une députation de Posen, capitale
de la Pologne prussienne, a ¢té envoyée & Berlin dans le
but de demander Pantorisation de construire un embran-
chement direct sur le railway de Silésie, par Glogau ct
Sprottau. Ce systeme d'embranchements latéraux qui
joignent les localités aux lignes principales , et qui satis-
font anx prétentions rivales des viiles sans augmenter la
sinuosité de ces lignes principales, est digne de remarque
et d'imitation.

FIN.
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Page 517, ligne B, lisez Munich au lien de Munster.
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