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RAILWAY REFORM

ou

CONSIDERATIONS
sur la nécessite de réformer
Les Bases du Systéeme qui a créé
ET QUI DIRIGE

LES CHEMINS DE FER DE LA GRANDE BRETAGNE,

ET DES MOYENS A EMPLOYER
POUR ATTEINDRE CE BUT.

- LONDRES , 2m¢ Edition. — Octobre 1845, —

(MTraduction extraite du Journal des Travaur Publics.)

« Si nous vivons asgsez long-temps pour
» voir 'entier développement du systéme
» des chemins de fer, nous reconnaitrons,
» sans aucun doute, que c’est un des plus
» grands bienfaits dont I'art ou la philoso-
» phie ait doté le genre humain. »
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~ RMLWAY REFORN,

Le tableau des revenus de I'année financiére expirée le 5 avril
1343, offre une triste preuve de la depression qui existe dans le
commerce et l'industrie et de la mi:ér2 qu'elle doit faire subir
a la grande masse du peuple anglais.

Les droits de douane et d’accise, qui sont le thermométre des
moyens d’achat et de consommation du peuple, ont diminué res-
pectivement d'un million sterling ; les droits de timbre, critérium
certain de I'étendue des transactions commerciales, ont présenté
undeficit de146,000 hiv. sur lesanndées précedentes. Les impotsdi-
rects dont la plus grande partie est payée par la classe moyenne,
et qui en quelque sorte représentent sa condition, ont présenté
un delicit égal a celui du timbre. Ainsi done, les quatre grandes
sources du revenu public offrent un déficit d’environ deux mil-
lions et demi de livres. N'est-ce pas la une preuve convaincante
des souffrances du peuple ?

Il est juste cependant de dire qu’une partie considérable de ce
deficit est due aux réductions que on a faites a ancien tarif.
Gependant, quelque importance qu'on leur accorde, la différer.-
ce est assez grande pour convainere les plus sceptiques qu'elle
doit avoir été amenée par des causes clrangéres aux réduclions
fiscales. i n'entre pas dans mon plan d'indiguer les diverses
mesures qui ont été proposées pour remdédier & cetle détresse que
personne n'ose nier. La valeur de la question des céré¢ales, de
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colle des monnaies, de la liberté du commerce ou des droits pro-
tecteurs, a été suffisamment discutée, et sil'on n'a pas adopté les
mesures proposées par leursavocals re spectifs, il ne faut pas 'at-
tribuer 4 un manque de zéle de leur part pour la deéfense de
leurs doctrines.

Le 8mai, le chancelier de I'Echiquier présenta son budgel et
fit 'aveu de Iimpbssibilité ou se trouvait le gouvernement de
continuer la mise en pratique des principes de réforme qui avaient
été reconnus et adoptés dans la session précédente.

La détresse de ce pays provient sans doute d’une multitude de
causes dont quelques-unes sont en dehors de tout contréle legis-
latif ; d’autres sont enracinées dans notre systéme cominercial et
protégeées par lant d'intérets, qu'elles ne peuvent disparaitre que.
graduellement. Cependant , il y a des maux réecemment intro-
duits, qui n'ont pas encore cut le temps de prendre racine, qui
ne reposent qu'a la surface, et que Pon peut extirper radicale-
ment et avec promptitude. Je vais appeler I'altention du lecteur:
sur I'un de ces maux.

Il ya peuw de sujets qui soient d'une plus grande importance
parmi nous, que celui qui a rapport au transit, autransport des
voyageurs et des marchandises d'un point a P'antre du pays,
transport établi en vue d’obtenir un maximum de vilesse par un
minimum de frais. Tandis que nous donnons tous les jours une
plus grande extension a ces deux gigantlesques instrumens de ci-
vilisation, le bateau a vapeur et le chemin de fer, qui seuls peu-
vent amener le résultat ci-dessus indigqué, nous nous inquiétons
peu de voir sile bien qu'ils produisent a alteint son entier de-
veloppement.

L application de la vapeur aux divers usages de la vie fut une
grande impulsion donnée aux arts et aux sciences; on peat dire
avec raison qu'elle a marqué une nouvelle ére dans I'histoire du
monde. 1) est bien peu de découvertes en physique qui aient ame~
né des réesultats plus importans, ou dont les futurs développe-
mens promettent d’amener d’aussi grandes révolutions sur tou-
te Ja surface du monde civilisé. La variété des objets auxquels la
vapeur peut ¢tre appliquée n’est pas moins extraordinaire que sa
puissance. « L’application de la vapeur est encore dins son en~
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fance » est une remarque trés commune, et la vérité en est at-
testée par les améliorations continuelles que V'on fait i Ja ma-
chine 2 vapeur, et par les divers usages auxguels on I'applique
journellement. Si Vapplication de la vapeur est encore dans son
enfance, que ne doit-on pas attendre d’elle, lorsqu’elle sera par—
vepue a un age plus avancé, lorsque le temps aura perfectionné
sa puissance si variée et développé ses immenses ressources.

Parmiles différens objets auxquels sa puissance a été appliguée,
celui qui a rapport aux chemins de fer est de beaucoup le plus
important, et ¢’est lui qui attirera toute notre attention. Il n’exis-
te aucune découverte dans les sciences, chez les anciens comme
chez les modernes, qui, dans une période aussi courte, ait pro-
duit des résullats aussi ¢tonnans que ceux qui frappent journel-
lement nos yeux sur les chemins de fer. Une enquéte pour savoir
si cette puissance est ou n'est pas dans une bonne direction, ne
doit pas ¢tre considérée comme inutile. Les abus que I'exploita-
tion des chemins de fer a amenés depuis leur établissement jus-
qu’a ce jour, ont été une cause de plaintes continuelles, et dans
le travail augael nous allons ‘nous livrer nouns aurons constam-
ment en vue deux objels :

1° Nous ¢établirons une enquéte sur le systéme adopté pour la
creation des chemins de fer et pour leur exploitation,

2° Nous examinerons les modifications que 'on pourrait y in-
troduire au profil de tous, sans détriment pour personne.

Depuis environ dix oun douze ans, les capitaux et les talens se
sont appliqués-avec une énergie remarquable a 'amélioration des
moyens de transport intérieur, et cet important medium de ri- -
chesse nationale et de civilisalion en a recu une impulsion pro-
portionnée. Nous sommes témoins de faits que nous eussions re-
gardés comme des fictions, si on nous les et racontésil ya vingt
ans. (Qui aurail voulu croire a la possibilité d’une pesante ma-
chine de fer, chargée de plusieurs centaines de passagers, ren-
fermés dans une longue suite de voitures, et d’'une grande quan-~
tité de coke et d’cau, partant de Manchester et arrivant a Liver-
pool en moins d'une heure,'bien que ces deux villes soient dis-
tanles entre elles de plus de 30 milles? Aujuurd’hul c’est un fait
qui se renouvelle & chague heure.
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Ia vitesse des transports m'est pas moins ctonnante gue le
poids transporté. La puissance de la machine a vapeur, sous ce
rapport, dépasse les besoins des deux plus grandes places com-
merciales de la Grande-Bretagne. On transporte des charges de 50
3 100 tonneaux a une vitesse de 25 milles par heure. Une fois
nous avons vu une charge, ou plutot une cargaison de marchan-
dises du poids de 200 tonnes, transportée de Liverpool a Man-
chester i la vitesse moyenne de 12 milles par heure. Lesmoyens
que I'on emploie pour donner Pimpulsion i la machine a vapeur
ne sont pas favorables a 'économie du combustible; cependant
une livre de coke dans une machine-locomotive suffit pour éva-
porer cing pintes d'eau. Cette évaporation crée une force suffi-
sante pour tirer un poids de deux tonneaux et lui faire parcou-
rirun mille en deux minutes. Quatre chevaux attelés a une voi-
ture légére, sur un chemin ordinaire, parcourraient la méme
distance avec le méme poids en six minutes.

Uz convoi de voitures, pesant environ 80 tonneaux et trans-
portant 240 voyageurs, a été de Liverpool & Birmingham et de
Birmingham & Liverpool en quatre heures et quart chaque fois,
y compris les temps d’arrét. La distance entre ces deux villes
est, par le chemin de fer, de 98 milles. Ce double voyage d’en-
viron 200 milles, est eftectué a I'aide d’une force mécanique pro-
duite par la combustion de quatre tonneaux de coke dont la va-
leur ¢st ’environ 5 liv. 11 faudrait 20 voitures et 580 chevaux
pour transporter journellement le méme nombre de voyageurs
entre ces deux villes, si I'on employait des voitures ordinaires
qui roulent sur les grandes routes; et ce voyage ne pourrait pas
s'accomplir en moins de donze heures,si 'on y comprend le temps
de relai. :

Telle est la puissance et 'économie de la vapeur lorsqu’elle est
bien employée. . '

Les chemins de fer anglais ont été établis sur des principes
diamétralement opposés & ceux qui ont prévalu pour la création
des chemins de fer du continent. En comparant ces principes et
les resultats qu'ils ont produits ; nous pourrons nous faire une
idee juste de leurs mérites respectifs.

L. établissement de nos chemins de fer est da & l'industrie pri-
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vee, Le capitaliste est amené a placer son argent dans une entre-
prise qu'il sait devoir faire déserter les voies ordinaires de com-
munication & lintérieur du pays, et qu'il suppose, par ¢e moyen,
devoir lui procurer un hautintérét. Il la considére comme une
spéculation dont il a le-droit de Lirer tout le profit possible. Ses
intéréts sont diamétralement opposés a ceux du public, parce
que ses profits sont d’autant plus grands qu'il fait payer un prix
plus élevé. [l n'est sujel qu'a une légeére responsabililé envers le
gouvernement. H n’est point obligé d'étudier le confort etla con-
venance du public; aussi neleur accorde-t-il que I'attention né-
cessaire a ses vues. Dans quelques cas sa spéculation a réussi, et,
il recoit depuis 5 jusqu'a 15 p. cent de son placement de fonds ;
dans d’autres cas, elle n'a pas réussi, et il recoit peu ou rien,
Eh bien! quelle que soit sa position, le capitaliste n’a qu'un seul
objet en vue, gagner le plus qu'il peut, et il élgve le tarif du
chemin de fer qui lui donne 13 p. cent d'intérét, avec aussi peu
de scrupule qu'il éléverait le tarif de celui qui ne lui rapporte
méme pas 5 p. cent.

Les anciennes voies de communication dans le royaume ont
eté abandonnées, et T'on a accordé & des capitalistes le mono-
pole des nouvelles. Ce monopole est d’autant plus sar que rien
ne peul lui faire concurrence ; il est d’autant_plus étendu qu'il
couvre de son réseau toute la surface de I'Angleterre ; il est d’au-
tant plus durable qu'il a été concédé a perpétuité. Cest encore
le monopole le plus pernicieux au bien genéral; parce qu'il met
la société sous la dépendance du capitaliste particulier pour un
de ses besoins les plus importans. :

Le systéme établi en Belgique, et adopté par les autres puis-

sances du continent, présente un contraste frappant avec celui

que nous venons de décrire. Chez elles les chemins de fer ont
eté construits par les gouvernemens; le but qﬁ‘ellcs se sont pro-
pos¢ n’a pas été de favoriser des profits particuliers, « mais d’¢-
» tendre le commerce el les moyens de communication du pays
» jusqua leurs derniéres limiles, et de ne retirer de Pexploita-
» Lion que ce qui est strictement nécessaire pour rembourser e
» capital engagé. Le projel que le gouvernement a entrepris ne
» doil etre ni un fardeau, ni une source de profits. 1l devra seu-
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» lement couvrir ses dépenses, qui consistent dans V'entretien et
» Tes réparations des chemins et du matériel, dans le paiement
» des intéréts et 'amorlissement graduel du capilal engagé. »

Tels sont les systémes établis en Angleterre et en Belgique. Les
résultats _quién decoulent sont la conséquence exacte des prin-
cipes Opposes sur lesquels ils sont basés. Le but avoué¢ de l'un
est d'imposer au public le maximum du tarif le plus profitable ;
le but de V'autre est de n'exiger de Jui que le minimum de la dé-
pense la plus économique. Le premier doit faire la fortune de
quelques particuliers. Le second doit ¢tendre ses bienfaits sur la
cociété tout entiere. Examinons les tarifs de chacun :

Sur le chemin de fer de Londres a Birmingham, par exemple,
la distance est de 112 milles, et le prix du transporl dans la1"™
classe estded liv. 12 sh. 6d. |

En Belgique, pour la méme distance, et dans une voiture de
pareille classe, on paie 14 fr. Cest le tibrs de ce qui est exige en
Angleterre.

Ce simple fait ne devrait-il pas suggéerer a chacun lidée qu'il
doit y avoir quelque chose de radicalement faux dans notre sys-
teme 3 que le pouvoir de taser le public ad libitum. placé entre
Jes mains d'individus sans responsabilité et qui ne le font servir
qu' leur intérét particulier, est un fléau! Un monopole de cette
importance ne doit appartenir qu'au gouvernement; ou bien, si
on Yaccorde A des particuliers, on ne dev rait le faire qu'avec des
restrictions qui protégeraient les intérétsdu public.

Le principe généralement adepte dans ce pays d’abandonner
Loutes les entreprises a Vindustrie privée, est, sans aucun doute,
bon; mais, comme tous les bons principes, on peut I'exagérer et
meme lui faire produire des résultats pernicicux. Ce n’est qu'a-
fors que le bien public Vexige que I'Etat est justific de se faire
lui-méme entrepreneur, ou bien d'intervenir entre les capitaux
et le travail dans leurs développemens. Chez nous, ce n'est que
dans dés circonstances semblables que Vintervention du gouver-
nement se fait sentir. Ainsi, il construit des phares, des tours de
signaux, des ports, quelquefois des chemins et autres ouvrages
qu'aucun capitaliste ne voudrait entreprendre, parce que les pro-
fits me seraient pas en rapport avee sa mise de fonds. L'Etat fait
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naviguer ses vaisseaux entre différens ports; ces vaisscaux trans-
portent des voyageurs et de I'argent; mais Ja principale branche
de commerce qu'il exploite, c'est le transport des lettres, dont il
a le monopole pour le bien général. Nous verrons par la compa-
raison des tarifs anglais et belges combien le public aurait ga-
gné a ce que le gouvernement s’adjugeit le monopole du trans-
port des voyageurs.

En 1839, une commission prise dans le sein de la Chambre
des communes fut instituée pour une enquéte sur I'état des com-
munications par chemins de fer. Elle était composée de plusieurs
membres influens de la chambre, sir Robert Peel, lord Stanley,
sir James Graham, M. Poulet Thomson, M. Shaw Lefevre, elc.,
et leur attention fut principalement dirigée vers ces deux points :

1° La situation financiére des chemins de fer.

2° Le pouvoir que leur avait accordé U'Etat, et Pusage quilsen
faisaient pour le bien public et pour faciliter les communications
intérieures.

allne parait pas, dit la commission dans son rapport a la
» Chambre des communes, que lintention du parlement ait é1é
» de donner i un chemin de fer un monopole complet des
» moyens de communication sur la ligne qu’il parcourt; au con-
» traire, le parlement a en soin de faire une réserve dans tousou
» presque tous les acles constitutifs, en faveur des personnes qui
» voudraient faire circuler des voitures ou des machines sur le
» chemin, en payant un cerfain droit & la compagnie. L'inten~
» tion du parlement est nulle quant aux effets qu'elle se propo-
» saif, car il est évident que le paiement de droit n'est qu'une
» bien minime part des arrangemens qu'il faudrait faire pour ou-
» vrirun chemin de fer i la coneurvence.Un individuqui n’aurait
» que le pouvoir de placer une machine et une voiture sur Je
» chemin de fer, n’aurait aucum moyen d’entretenir d’eau sa
» machine, ou de prendre et de déposer ses voyageurs i uae
» slation convenable; enfin, il serait placé vis-a-vis de la com-
» pagnie dans une telle infériorité que la concurrence serait im-
» possible. » : . :

La réserve législative, signalée par la commission, a si bien
elé une lettre morte, que fort peu de personnes, probablement,
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savent qu'elle existe, etqu'il est permis & d'autres qu'aux com-
pagnies de transporter des voyageurs sur les différens chemins de
fer. - -

Pour les march andises, le méme principe de propriété exclu-
give prévaut, et les essais que Fona tentés pour entraver le mo-
nopole des compagnies n'ont pas eu meillcur résultal; clest-a-
dire chaque fois que les compagnics ont trouvé leur intéret a
transporter elles-mémes les marchandises ou d'en accorder le
privilége i une ou plusieurs personnes, elles Font fait. Quel-
ques-unes font exclusivement leurs transports, comme le Grande-
Junction; d’autres les font partiellement, ¢t d’autres ne s'en
mélent pas. Quand une compagnie veut se charger des trans-
ports de marchandises exclusivement, ou Licn repousser de sa
ligne les étrangers, on perd son temps i vouloir lutter, & moins
d'étre doué d’une grande détermination et d'avoir de 'argent a
perdre en procés. Méme avee ces avantazes, onn'a que peu de
chances de succés. En voici un exemple tout récent : MM. Pick-
ford et Cie, commissionnaires de roulage bien connus, ont eu un
Jong procés sur le point en question, contre une des grandes
compagnies de chemins de fer, et ils obtinrent jugement en leur
faveur, du lord chef, baron de la cour de I'Echiquier. La com-
pagnie n'a pas en plus d’égard pour ce jugement que sl eat eté
prononcé par un juge-de-paix. Les directeurs n'ont méme pas
cru devoir en faire mention dans leur rapport semestriel a leurs
actionnaires, et aucun de ces derniers ne leur a adresse de ques-
tion a ce sujet. '

Les délais de la loi et les fonds que I'on met sans réserve a la
disposition des directeurs, pour le contentieux , leur permettent
de rendre nuls tous les efforts de ceux qui voudraient profiter du
petit nombre de priviléges que Ja loi a accordés au public.

Quelques compagnies ne s'arrétent pasla, et violent ouverte-
ment la loi en exigeant des prix plus élevés que ceux que leurs
actes de constitution leur donnent le droit de demander. Cet
abus n'a lieu, bien entendu, que sur les lignes dont les prix ont
été limités. Deux des plus grandes lignes du royaume ont eu
leurs tarifs fixés par acte du parlement 4 5112 d, par mille, mais,
si nous consultons les tarifs en vigueur, nous trouvons que I'une
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el I'autre, sur quelques parties intermédiaires, demandent 20 et
25 p. cent de plus qu’elles n'y sont auntorisées.

Pourquoi le public s’y soumet-il ? Le pauvre public est forceé
de se soumettre a bien d’autres impositions, et a celle-ci en par-
ticulier. Ce qui est 'affaire de tout le monde n'est I'affaire de
personne. Le role d'accusateur n'est pas trés populaire dans ce
pays. Il n’est pas ensuite fort agréable pour un particulier d'en-
tamer un proces avee une riche et puissante compagnie, afin de
savoir deux ou trois ans apres (s'il est assez heureux pour que
sa cause soit promptement jugée), combien d’interprétations un
avocat peut trouver dans un acte du parlement. Le simple ci-
toyen trouve donc preférable de se soumellre patiemment ou
impatiemment s'il 'aime mieux, a l'abus dontil est victime et
de passer son chemin.

Un trait caractéristique distingue les assemblées semestrielles
des actionnaires de chemins de fer.C'est leur soin d’éviler toute
allusion aux pratiques de leurs directeurs, quelque illégales
qu'elles soient, quand elles ont pour but un accroissement de
leur revenu. Nous en avons un exemple dans 'affaire de MM.
Pickfort dont nous venons de parler. Chaque actionnaire savait
trés bien que la cour de I'Echiquier avait condamné la compa-
gnie, et qu'en conséquence la compagnie avait été obligée de
payer 700 livr. pour les frais de la parlie adverse et une somme
double pour les leurs, et que, malgré cet échec, elle ne perséve-
rerait pas moins dans sa méme ligne de conduite qu'auparavant;
néanmoins, aucun d’en're eux ne crut devoir se permettre la
plus legere allusion a ce sujet.

A la vérité, les compagnies sont rarement forcées de violer
la lettre de la loi, bien qu’elles s’embarrassent peu de son es-
prit; car si elles élevaient leurs tarifs autant que la loi leur per-
met, leurs chemins deviendraient déserts et ne serviraient
qu'aux classes opulentes. Sur le Great-Western, la compagnie a
le droit d’exiger de chaque voyageur, pour le transit de Lon-
dres a Bristol, 53 sh., mais elle a reconnu qu'il était dans son
intérét de n’exiger, pour les voitures de 17¢ classe, que 30 sh. et
20 sh. pour celles de 2¢ classe. :

Cependant, ce tarif, bien qu’inféricur au tarif légal, ne put
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_pas assurer a la compagnic un monopole complet, parce que les
voitures publiques, n'exigeant que 12 et 14 sh., continuérent
leurs voyages. Pour les faire disparaitre, la compagnie créa une
e classe de voitures 2 12 sh. 6 dr., et elle reussit 4 les faire
tomber.

La compagnie de Londres a Birmingham, ainsi que d’autres,
se trouvérent dans la méme position, parce que, des leur ouver-
ture, elles n'établirent que des wagons de 17¢ et 2¢ classe. Elles
n’eurent des wagons de 3¢ classe que lorsqu’elies furent assu-
rées que leur monopole serail incomplet sans cetle mesurc. |
existe méme encore une voiture publique e concurrence avee
la ligne de Birmingham. Elle prend 12 sh. pour une place de
banquette, tandis que la compagnie demande 14 sh. pourJa 5°
classe.

On peut conclure de ce qui précéde, que lintervention
de la legislature dans I'établissement des tarifs des chemins de
for a 6té sans aucun résultat pour le bien public. Si les compa-
gnies eussent voulu suivre les réglemens, neuf fois sur dix elles
se seraient suicidées.

Des tarifs élevés sont donc la conséquence du systeme actuel,
nous voulons dire élevés par rapport aux frais de traction; car,
quelque minimes gue soient cenx-ci, le public n’en retire aucun
avantage. La seule considération qui fasse agir les directeurs
est de fixer le tarif au point ou il pourra rapporter le plus de
profit aux actionnaires. lls adoptent, en conséquence, une
échelle proportionnelle entre différentes stations el ils I'élévent
ou I'abaissent jusqu’a ce qu'ils croient avoir atteint le point qui
doit lenr rapporter davantage, sans avoir aucunement égard
aux besoins ou A la convenance du public. Le Grand -Junction,
bien que payant i ses actionnaires 10 p. centid'interet, a éleve
dernicrement son tarifde 27 p. cent, et cela dans un moment
ot il existait une stagnation sans exemple dans les affaires.
Peut-étre la compagnie retirera-t-elle 4 p. cent. de celte aug-
mentation, c'est douteux; mais supposons-le, ce résultat peut-il
balancer la perte et les inconvéniens que celle mesure cause at
public !

La compagpie ne gagnera que la 27¢ partie de ce qu'elle pré-
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leve surlui, et elle force une classe de voyageurs a manguer
leurs voyages ou ales faire d’'une maniére désagréable, et elle
impose a I'autre une taxe supplémentaire de 27 p. cent.

Les compagnies ont trouvé trés difficlement la moyenne en-
tre un tarif élevé et un tarif bas, qui leur donnit le plus grand
bénélice possible. Celles de Greenwich et de Blackwall, et, en
général, toutes les compagnies qui n'ont pas réussi, modifient
constamment leurs tarifs, Afin de bien faire connaifre les vexa-
tions qui résultent pour le public d'un pareil état de choses, nous
allons entrer dans quelques détails a ce sujet.

La compagnie de Blackwall peut fort bien nous servir d'exem-
ple : le prix de ce chemin de fer, lors de son ouverture entre
Blackwall et Londres, était, pour la pre classe, de 4 d.; pour la
2¢, de 5. Quelque temps apres, la 2° classe fut élevée a 4 d., et
la 172 6 d. Une nouvelle augmentation eut lieu en septembre
1841 : la 17° classe paya 8d.;1a2°, 6. On exigea le méme prix
pour toutes les stations intermédiaires.

Cecidura deux mois, an bout desquels on réduisit le prix,
pour les stations intermédiaires, 2 6 d. et & 4 d. Le dernier chan-
gement a eu lieu en mars dernier. Alors les prix, entre Black-
wall et Londres, furent réduits & 6 d. et a 4 d., et, pour les sta-
tions intermediaires, a 4d. et a5 d.

Le rapporl du directeur va nous faire connaitre quel fut le rée-
sullat de augmentation des tarifs en 1842 :

« Le tarif a été élevé le 15 septembre dernier, et nous avons
» ¢le surpris de voir qu'il en était résulté une diminution con-
» sidérable, non-seulement dansle nombre des voyageurs, mais
» encore dans les recettes. » :

L’augmentation n’avait pas été considérable I'été précédent.
Dans les huit semaines avant le 13 seplembre { elles présentent
le plus stir moyen de comparaison avec 'année écounlée, puis—
qu'elles datent de onverture de la station de Fenchurch-Street,
le2 aout 1841),les recettes offrent une augmentation de 16 p. cent
sur lannee ecoulée, tandis que pour les huit semaines qui suivi-
rent le 42 septembre il y a une diminution de 41 p. cent sur le
nombre des vovageurs, et de 17 p. cent sur les recetles, si on
les compare a celles des mémes semaines en 1841, Les direc-
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teurs ne crurent pas devoir mentionner la perte bien plus grande
qu'ils avaient fait subir au public. Le nombre des voyageurs
transportes par le chemin de fer lors de Vabaissement du tarif
en 1841, pendant les huit semaines, '¢leva a 200,000 environ;
dans les huit semaines correspondantes de 'année suivante, pen-
dant Télévation da tarif, il ne fut que de 118,000; c'est done
82,000 personnes qui, pendant deux mois, furent entiérement
privées des avantages du chemin de fer, et qui furent forcées
de rester chez elles ou de faire le trajet a pied, ou bicn de cher-
cher un autre moyen de transport. Les 118,000 individus qui
se servirent du chemin payérent 30 p. centde plus, et la com-
pagnie perdit 17 p. cent. L’exemple que nous venons de citer
se renouvelle journellement sur tous les chemins de fer, jus-
qu'a ce que les directeurs soient bien convaincus qu'ils ont enfin
trouvé le tarif qui leur est le plus favorable.

La puissance d’'un chemin de fer pour transporter des voya-
geurs et des marchandises est, pour ainsi dire, sans limites. 1
serait bien difficile de fixer le nombre que le chemin de Black-
wall pourrait transporter pendant huit semaines; mais, cepen-
dant, nous croyons que, sans changer en rien les moyens de
transport dont la compagnie dispose, elle pourrait transporler
plus d’un million d'individus avec Je méme nombre de convois,
de voitures et de locomotives. Les convois qui, chaque quart
d’heure, parcourent la ligne enire Londres et Blackwall et les
stations intermédiaires , transporient , chaque voyage, terme-
moyen, 50 voyageurs, et il y a place pour plus de dix fois ce
nombre.

YVoila une énorme perte de puissance qui devrail étreemployce

utilement pour le bien public. 250 individus, qui sont aujour-

~d’hui obligés de faire route & pied, pourraient étre ajoutés sans
aucune dépense aux 50 qui Ja font en chemin de fer, si le tarif
était mis & leur portee.

(Vest la le grand inconvénient du systeme actuel. Les intéréls
du public sont sans aucune valeur aux yeux des propriétaires de
chernins de fer. Us I'imposeraiest sans scrupule de 50 p. cent,
dussent-ils n'avoir, eux, que 1 p. cent de bénéfice, ct ils ne re-
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viennent en arriére que lorsqu’ils s’apercoivent qu'ils ont été trop
loin.

On aurait tort cependant de soutenir qu'un tarif trés bas don-
ne le plus de profit; ¢’est, au contraire, 'opposé. Sar le chemin
de Blackwall, et sur d'autres encore, il existe des concurrences,
et ¢'est ce qui fait des exceptlions a la régle générale.

La commission de la Chambre des communes, dont le rap-
port a éte cité, rapporte plusieurs exemples qui établissent que
les compagnies ont plus de bénéfice a transporter un petit nom-
bre de voyageurs payant un prix élevé, qu'un grand nombre
payant un prix minime. Répondant i Pobservation d’un des té-
moins entendus, qui disait, «que l'intérét du public et descom-
» pagnies était le méme, » la commission fait observer , «que
» cette assertion ne peut étre admise qu’avec de grandes restric-
» tions et pour les chemins de fer seulement a citée desquels il
» existe d'autres moyens de communication qui maintiennent
» une espéce de concurrence, toute faible qu’elle soit.» La com-
mission prouve la vérité de son assertion par 'exemple de Leeds
a Selby, Manchester a Bolton, London a Birmingham et Dundée
a Newtyle, chemins de fer qui ont tous essayé des tarifs bas et
¢levés, et qui se sont arrétes a ces derniers comme plus profi-
tables. Le rapport continue en ces termes : « La commission si-
» gnale ce faita I'attention du parlement ct du public. C'est un
» devoir dés directeurs de veiller sur les intéréts des actionnai-
» res et de maintenir le tarif au taux ou il rapporte davantage;
» cette obligation que leur position leur impose, réagit d'une
» maniére ficheuse sur le public, et particuliérement sur cette
» partie du public qui a le moins le pouvoir de payer.-

» Toutes les compagnies, comme nous I'avons déja dit, peu-
» vent empécher d’autres compagnies de passer sur leurs lignes,
» non seulement en exigeant le maximum du tarif, mais encore
» en leur refusant toutes les facilités dont elles auraient besoin
» pour leur service. »

11 est inulile d’observer qu’en effet les compagnies ont com-
plétement réussi a empécher la concurrence de convois étran-
gers sur leurs lignes.

Il existe encore un abus insupportable dans le systéme des
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chemins de fer anglais : cest lorsque denx chemins s’embran-
chent i de certains endroits 'un sur Pautre, ou bien lorsque
J'un est la continuation de I'autre, et que tous deux appartiennent
i des compagnies différentes et rivales. Celte rivalité apparait
sous mille formes selon les intéréts ou la jalousie des parties res-
pectives. . _

En voici un exemple : il est de Vinterét du chemin de fer
Grand-Junction d'empécher les voyageurs qui se dirigent vers
le Nord de passersur le chemin de fer de Chester a Birkenhead,
bien qu'en suivant cetie direction par le chemin de fer de
Chester a Crewe, qui se réunit a Grand-Junction, les voyageurs
évitent une distance de douze milles pour aller de Londres a
Liverpool et en Irlande.

La compagnie du Grand-Junction, pour empécher le public
de se servir de ce chemin, a achete le Chester a Crewe qui
communique avec le sien, et elle ena ¢levé le tarif au plus haut
point. La distance west que de dix-huit milles. Le prix du
transport est de 6 d. par la diligence, et de 4d. par la derniére
classe. Les directeurs changent continuellement le moment des
départs et les fixentaux heures les plusincummm]es;de sorte que
ce chemin de fer, qui serait trés utile au public, ne lui rend au-
cun service. Nous avons été témoins, 2 Londres, d'une discus-
sionentre deux compagnies dans la méme position. Aprés avoir
harassé le public pendant un certain temps, l'une d’elles prit la
résolution de cesser & une époque de transporter des voyageurs.
Elle s'était apercue que la compagnie adverse avait le pouvoir,
dont elle abusait, de lui faire éprouver des pertes en exigeant
le maximum du tarif, et elle fut forcée, pour échapper & cette
cruelle position de prendre le moyen quenous venons d’indiquer.
~ Une personne, présente A Vassemblée lorsque cette proposition
passa, fit observer combien il en résulterait de pertes et d'in-
convéniens pour le public : « Les personnes qui voyagent sur
» celte ligne seront forcees , dorénavant, de faire le trajet, soit
, en voiture particuliére, soit & pied; et ce n’était pas encore le
» plus grand mal qui résultait de leur décision : des construc-
» tions considérables avaient été elevees aux différentes stations,
» élait-il juste d'agir ainsi envers ceux qui en ¢taient proprié-
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» laires 7 Beaucoup de gens perdfaicnt moiti¢ sur la valeur de
» leurs proprietés st Pexploitation da chemin de fer cessait. Une
» nécessilé impériense pouvait senle motiver une semblable de-
» termination.» | |

Ces sentimens furent approuvés de tout le monde, mais Von
démontra V'existence de celte nécessité impériense , puisqu'une
autre compagnie abusait du pouvoir quelle avait d’élever son
tarif an point ot 'exploitation du chemin mettait sa rivale en
perte. On approuva done la résolution d’abandonner I'exploita-
tion du chemin, et on laissa les direcleurs maitres de la meltre
a exécution a I'instant o ils le jugeraient convenable.

Nous avons deja vu, qu’en these générale, ce n’est point I'in-
térét des compagnies de chemins de fer d’abaisser beaucoup le
tarif des places, c¢'est-a-dire de le réduire au-dessous de celui
des voitures ordinaires. Car si de telles réductions augmentent
de beaucoup le nombre des voyageurs, I'angmentation n'est pas
suffisante pour combler le déficit -des recettes. La vérite de ce
principe a ¢i¢ demontrée

Ainsi, dans certains cas, des tarifs de places, trés bas dans I'o-
rigine, ont éLé de beaucoup angmentés et méme doublés; bien que
le nombre des voyageurs ail sensiblement diminueé,les recetles se
sont néanmoins maintenues, grace a laugmentation des prix.
Dans l'origine, le prix des places sur le railway de Londres a Bir-
mingham, entre Londres et Harrow (distance de onze milles et
demi) n’é¢tait que de 1 sh.; on le mit a 2 sh., et quoique le nom-
bre des voyageurs diminuat de moilié, cependant, d’aprés le té-
moignage de M. Boothby, I'un des directeurs, les recettes s'ac-
crurent : ce dernier prix fut en conséquence maintenu. Le prix
des places sur les chemins de fer de cette contrée est, ferme
moyen, aussi ¢levé, et, dans beaucoup de cas, plus éleve que n'é-
tait auparavant celui demandé par les voitures roulant sur les
roules de terre.

Pouraller de Londres & Birmingham ou de Londres a Bristol,
le prix ordinaire des voitures était de 25 sh. au~dedans et 15 sh.
au—dehors. I! existait une voiture faisant réguliérement, chaque
jour, le voyage de Bristol, qui avait des places a 20 sh, dans V'in~
terieur et 12 sh. au-dehors. Maintenant, powr se rendre dans
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cette ville, il faut payer 30 sh. dans les voilurds de 17¢ classe, et
90 sh.dans celles de 2¢ classe. Pourse rendre & Birmingham, par
le depart de nuit, le prix des voitures de 17 classe est de 52 sh.
et de 25 sh. pour les secondes. Dans le jour, on paie 3 sh. de
moins. _

1l faut faire observer en outre qu'un voyageur pressé et qui
est obligé de pasder sur plusieurs chemins de fer, est géncérale-
ment obligé de se servir d’une voiture de 17 classe, par suite

des arrangemens que les diverses compagnies ont pris entre .

elles dans leur intérét commun. Le Grand-Junction va nous ser-
vir d’exemple. Cest une section de la grande ligne de commu-
nication entre la métropole, Vintérieur et le nord de I'Angle-

terre et de I'Ecosse. Ce chemin de fer expédie journellement six
convois. Sur ces six, deux seulement ont des voitures de 2°

classe. L’un part i I'heure un peu incommode de six heures

“du matin; T'autre, 3 quatre et demie de laprés-midi. Les
quatre autres convois sont exclusivement destinés aux voya-
geurs de 17° elasse,qui paient 1 liv. 6 sh. et1 liv. 7 sh. 6 d.; de
sorte que desvoyageurs, arrivant a Birmingham de bon matin,
doivent attendre jusqua quatre heures et demie pour conti-
nuer leur voyage, ou bien, §'ils arrivent pass¢ cetle heure,
ils attendent jusqu’au lendemain matin. Lorsqu'il n'y avait que
les voilures publiques sur les routes de terre, ¢'était bien diffe-
rent. Les malles contenaient autant de voyageurs A Vextérieur
qu'a lintérieur, et les voitures ordinaires deux et trois fois autant.
Il y avail a toutes les heures des départs de Birmingham pour
Liverpool et vice-versi; on ne payait pas plus de 124 14 sh.; tan-
dis qu‘aujourd'hui. si I'on veut éviter d’étre attardé, il faut
payer le double de cette somme. Autrement on subit le désa-
grément de voir son voyage interrompu pendant six, huit et douze

heures. Le prix des places de 2° classe est de 50 p. cent plus

élevé que celui des places & Pextérieur des anciennes diligences.

(’est un plan trés ingénicux que celui de faire coincider T'ar-
rivée d'un convoi de 1% classe d'un chemin de fer, avec le dé-
part d’un train ausside 1r¢ classe d'un autre chemin.de fer, et
lorsqu’il est bien mis en ceuvre, il réussit parfaitement. Le voya-
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geur se soumet & la nécessite, paie ie haut prix el conlinue son
chemin. De tous les chemins de fer, c'est celui de hrand-Junclmn
qui a tiré le plus de profits de ce systéme, et, par conséquent ,
C'est lui qui a payé les plus forts dividendes. Depuis quelques an-
nées il a augmenté son tarif de 20 & 30 p. cent, et comme il le
tient toujours & ce taux, c'est la meilleure preuve que nous ayons,
qu’en thése géneérale, des prix trés minimes ne donneraient pas
autant de profit que des prix élevés.

La commission dont nous avons déja en occasion de citer le
rapport a la Chambre des communes, aprés avoir constate 1'o-
bligation des directeurs envers leurs mandans, de maintenir le
tarif au point qui donne le plus de bénéfices, et les inconvéniens
qui en résultent pour le public, continue en ces termes : « Les
» maux que souflre la classe des pauvres voyageurs par suite du
» systeme de nos chemins de fer, se feront sentir d’autant plus,
» que tous les autres moyens de, transport A bas prix disparai-
» tront. » M, Ritson, trésorier du chemin de fer de Bolton & Bu-
ry explique parfaitement les moyens dont se servent les compa-
goies pour écarter toutes ces voitures de transport  bas prix.
Yoici un extrait de son interrogatoire.

« = L’ouverture de votre chemin de fer a eu lieu en 1835 ?
» — Qui !

» —Quel prix avez-vous établi ?—2 sh. 6 d. pour les places de
» 17° classe et 2 sh. pour la seconde. Nous n’avions pas encore de

» Wagons découverts ; ce n'est qu'au commencement de juin que
» nous en avons ¢labli,

»—Cette mesure a-t-elle fait augmenter le nombre des voya-
» geurs ?
» = Elle I'a fait augmenter de beaucoup.

» — Vos bénéfices ont-ils augmenté dans une proportion équi
» valente ?

» — Nous avons en un grand nombre de voyageurs de la der-
» niére classe, ¢e qui a causé une diminution de ceux des pre-
» miéres, :

» — Dans le courant de I'été, le 12 juillet , vous avez réduit
» Y0§ prix ?

2
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5 — Nous réduisimes la 17 classe’a 4 sh. 6d. Les wagons ne
» furent pas modifies.

» —Dites-nous quel motif vous fit redaire le prix des places de
» 4¥e el de 2¢ classe ?

» — (’était afin de faire coneurrence aux voitures {c'est-a-di-
» re les faire tomber), qui roulaient encore sur la route deterre.
» Notre comité jugea que le prix de la 17 classe était trop éleve a
» 2 sh. 6 d., prix quedemandaient les diligences. Nous obtinmes
» pour résulat une augmentation de voyageurs, mais nos recet-
» tes furent 4 pen prés les mémes qu'auparavant.

» — Votre but était de vous emparer du service que faisaient
» encore les voilures ?

, — Nous voulions transporter a notre chemin de fer le mou-
» vement qu'elles opéraient encore.

» — Réussites-vous? — Oui ]

» — Je m'apercois que le 1°7 décembre vous avez augmenté le
» prix des places de 17¢ classe de 6 d. (2 sh. 6.d.) et que vous avez
» supprimé les wagons découverts entierement ? — Oui.

» — Ce fut aprés que vous eutes fait tomber les diligences ?
» — Qui.

» — Les diligences ont-elles repris lear service ? — Non.

» — Ainsi donc, vous avez privé le public de I'avantage que
» lui offraient les voitures en diminuant vos prix; vous les avez
» ensuite élevés, et vous avez supprimé les wagons de 3° classe.
» Avez-vous augmenté vos recetles en transportant un plus grand
» nombre de voyageurs ?

» — Je ne le crois pas.

» — Daprés I'état que vous nous avez remis, il paraitrait qu'en
» élevant vos prix le 1°* décembre, vous avez augmenté vos re-
» celtes en transportant un nombre moins grand de voyageurs ?

» — Oui : nous avons eu en moins 7,484 voyageurs et la re-
» celte a été de 46 liv. de plus.

» — N'est-il pas plus avantageux pour vous, bien qu'il n’y ait
» qu'une différence de 46 liv. entre ces deux situations, de trans-
» porter 25,951 voyageurs, plutot que 31 ,968 ?

» — Le poids transporté par la locomotive est moindre ; les
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» droils ne sont pas aussi élevés, mais nous faisons marcher au-
» tant de wagons.»

Ce témoignage démontre suffisamment la puissance irrésisti-
ble d’une compagnie de chemin de fer, et inutilité de vouloir
lui résister, que 'on soit riche ou pauvre. Les directeursont
deux tiches & remplir envers cette derniére elasse. Ils commen-
cent d’abord par établir des places de 3¢ classe, afin de faire
tomber toute concurrence, et quand ce but est accompli, ils en
ont un second a atteindre qui n'est pas moins important; ¢est
d’empécher les voyageurs de se servir de ces voiture sde 3¢ classe
et de les forcer de prendre celles de 2¢ classe. On se rappellera,
sans doute, qu'il y a quelques années, les accidens arrivés sur les
chemins de fer furent si nombreux, que le parlement fut forcé
d'intervenir et de limiter le pouvoir jusque-la sans limite des
compagnies; on n'a pas oublié non plus la résistance que les com-
pagnies, soit individuellement, soit collectivement, opposérent a
cette intervention. Néanmoins, leur opposition fut inutile et on
confia au bureau du commerce (Board of (rade) le soin de veil-
ersur la vie et les membres des sujets de Sa Majesté. Les com-
pagnies furent obligées de se conformer i Ja Joi, et la conséguen-
ce ful que deés ce moment les accidens devinrent fort rares. On
deit se rappeler aussi que les victimes de ces accidens étaient
presque toules sans exception des voyageurs de 3¢ classe, qui
étaient placés tout prés de la locomotive, sans aucune voiture
entreelle eteux. Les conséquences de ce systéme ne sont que
trop connues. Le Times prit Iaffaire en main et il fit cesser I'a-
bas en dépil de I'opposition des compagnies, en attirant I'atten—
tion de I'opinion publique sar un plan aussi monstrueux que ce-
lui d'efirayer la classe pauvre des voyageurs. Il reste encore as-
Sez de moyens aux compagnies pour forcer tous les voyageurs,
a Texception de ceux qui sont dans I'impossibilité de payer, a
abandonner les places de 3¢ classe pour prendre celles de 2¢; en
Wayant qu'un seul convoi de 3° classe par jour, comme sur le
chemin de Birmingham et Grand-Junction; en le faisant partir
a des heures incommodes, comme sur le Great-Weslern; en le re-
tenant fort long-tempsen route et en ne Iui accordant aucane fa-
ailité, Tels sont les principaux inconvéniens attachés aux places
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 de 3¢ classe. Sur quelques chemins de fer, on défend aux hom-
mes de peine de donner aucunc assistance aux voyageurs des
‘wagons (c'est le terme de mépris quon emploie pour les dési-
gner) , soit pour pre ndre leur bagage, soit pour tout autre ser-
vice qu'ils pourraient demander. De tous les chemins de fer du
_royaume, le Great-Western est celui qui a poussé le plus loin le
systeme d’abreuver de dégout les voyageurs de 5° classe, afin de
les obliger 2 prendre des places supérieures. Les directeurs de
_ce chemin ont persiste avec obstination 2 placer les voyageurs de
5¢ classe immédiatement aprés 1a machine et le tender, meme
aprés que le danger de cette position ful devenu évident pour
tout le monde excepté pour cux. La vertueuse indignation d'un
de ces directeyrs alla meme si loin contre ces malheureux voya-
geurs de 3¢ classe, qu'il fit Ja motion de méler parmi eux des
ramoneurs afin de les forcer a changer de voiture. Mais il n'était
nullement besoin de recourir des mesures extrémes ; le buta
&té atleint aussi bien d'une autre maniére. A 'assemblée géné-
rale de la compagnie du chemin de fer leGreat-Western,un action-
naire fit I'observation « qu’il ne croyait pas que la compagnie se
» conformat aux intentions du Jégislateur, en fournissant des
» moyens de transport aussi mauvais a cette classe de voyageurs
» que les chemins de fer avaient privés de ceux qu'elle avait an-
» ciennement. 11 fit remarquer que les voyageurs étaient obliges
» soit de quitter Londres a 9 heures du soir pour monter dans
» mne voiture non couverte, et qualors ils arrivaient a Bristol &
» 5 h. 20 min. du matin, heure a laquelle il était difficile de se
» procurer un abri et de la nourriture, soit de se trouver a la sta-
» tion & 4 heures du matin, et dans ce €as d'étre exposés a I'in=
» clémence du temps une grande partie de la nuit : son opinion
» était que des améliorations dans cette partie du service se-
p raient d'une grande utilité 2 la masse de la population. »
Ce digne actionnaire désira connaitre le nombre des voyageurs
de 5° classe.
Le secrétaire répondit « que dans V'opinion du directeur, on
» avait fait pour le mieux; que I'on pe pouvait pas considérer
» comme un voyage de nuit celui qui se faisait en partie pendant
» le jour ; les autres ¢onvols ne transportaient pas des voyageurs
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» de 3° classe, parce que les désagrémens qu'il était impossible
» de leur éviter, ne pouvaient pas étre supportés par ceux qui
» faisaient 40 milles a 'beure.» Cet excellent secrétaire croyait
que les voyageurs de 3¢ classe ne découvriraient pas cela eux-
mémes; mais il aurait falln qu'ils devinassent d’abord comment
une distance de 118 milles 14, franchie par la plus grande vi-
tesse en 4h. 3[4, fait terme moyen 40 milles par heure. Ce n'est
guére que 24 milles, et, en supprimant le temps passé aux sta-
tions, 30 milles par heure. Suivant ce secrétaire, il 2’y a aucun
désagrément d'étre obligé de se lever 4 3 h. par une matinée
d’hiver, et de gagner le chemin de fer comme Pon peut, car on
ne trouve pas d'omnibus a cette heure. Si c¢'est un voyage de
jour, il est nouveau. Le voyage de Londres & Taunton, par les
voitures de 17 classe se fait en 6 heures, par les convois mixtes
en 7 heures, et par les wagons en 16 h. 1]2. Exagérons-nous en
disant que pour se servir d'un semblable moyen de transport, il
faut y étre obligé par la cruelle nécessité, et que tout homme qui
tient & conserver sa santé est forcé, quelle que soit sa detresse, a
prendre une place de 2° classe qui, cependant, si elle est cou-
verte au-dessus de sa téte, est ouverte sur les cités et est fort peu
confortable & I'intérieur.

Le résultat de ce systéme est évident* le secréfaire de celte
compagnie refuse de faire connaitre le nombre des voyageurs de
3¢ classe qu’elle a transportés. Le nombre des voyageurs de tou-
tes classes était, pour I'année entiére, de 1,606,015; et, pour I'é-
dification des actionnaires, nous leur apprendrons que le nom-
bre de ceux de 3° classe ne dépassait pas 100,000!

Citons encore un grand désagrément auquel sont soumis les
voyageurs de 3¢ classe. (Vest d'étre exposés aux éclats et aux
étincelles de coke qui s’échappent du tuyau, On lit constamment
dans les journaux des plaintes de gens qui ont eu leurs vétemens
bralés. Il est tout-a-fait inutile d’ajouter qu’ils ne recoivent ja-
mais aucune indemnité. C'est a la presse en général et au Times
en particulier que les classes pauvres doivent de ne pas étre pri-
vées entierement de la faculté de voyager en chemin de fer.
Nous allons faire passer sous les yeux du lecteur I'extrait d’un ar-
licle du Times. « Plusicurs de nos correspondans nous écrivent
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» pour nous prier de défendre les voyageurs de la classe pauvre
» qqui se servent des chemins de fer, et qui sont forces de se con-
» tenter des places que les compagnies principales leur ont affec-
» tées; ils nous prient de demander pour eux un peu plus de bien-
» dtre et de facilité qu'on ne leuren accorde.Ii paraitrait, d’apres
» les faits que nous avons recueillis dans plusieurs de ces lettres,
» que toules les grandes lignes ne traitent pas mieux I'une que
» Tautre ceux qui ont le malheur d’¢tre obligés de voyager dans
» les voitures de 3¢ classe. La maniere dont le Great-Western
» traite cette classe de voyageurs dépasse de beaucoup, en bruta-
» lité, celle des autres chemins. Leur convoi est celui que Fon
» emploie au transport des bestiaux, du charbon de terre et d'au-
» tres marchandises. Par exemple, on nous assure gu'un voya-
» geur partl de Paddington dans un wagon découvert a 4 h. 1)2
» de laprées-midi est arrété plus d'une 12 heure i Swindon, et si
» le convoi marche comme & son ordinaire,il arrive & Bristol entd
» h. 112, tandis que les voitures de 17 et 2° classes font le méme
» trajet en moins de 4 h. 3(4. Si un voyageur de 3° classe veut
» se rendre 4 Taunton,d’une ville quelconque située a 'E.de Bris-
» tol ¢'est encore pis ; 1l est retenu 4 ou b h. a Bristol, et il reste
» enroute de 14 216 h. aumoins, tandis que les voyageurs de 2°
» et 17® classes font ce trajet en 6 h. 112. Ces accusations sont
» graves, et si 'onn'y répond pas d'une maniére satisfaisante,
» il faut que tot ou tard ces entreprises tombent souns la direc-
» tion du bureau de commerce, qui devra s'assurer siles compa-
» gnies ont pris les mesures nécessaires pour donner des moyens
» de transport, & des heures convenables, aux classes pauvres de
» ce pays. Les directeurs de chemins de fer ont eu jusqu’ici trop
» de pouvoir sans aucune responsabilité, el ils s’imaginent qu’il
» leur est permis de traiter le public comme il leur plait. Qu'ils
» n'oublient pas,”cependant, de maintenir leur pouvoir dans de
» jusles limites; bien que la construction des chemins de fer ait
» produit de grands avantages, il nous reste encore i voir ce
» qu'ils deviendront avec une semblable administration, si les
» personnes qui la dirigent sont abandonnées plus long-temps
» sans contréle a leur seule volonté. Nous espérons que cet aver-
» tissement suffira pour démontrer aux compagnies la nécessite
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» d'introduire des améliorations dans fe transport des voyageurs
» de 5° classe; car si nous devons considérer les chemins de fer
» comme des monumens de I'industrie et de la richesse naliona-
», les toutes les classes du public doivent en recueillir des avan-
» tages. La France, qui se dispose a eréer un vaste réseau de
» chemins de fer, pourra vaincre ces abus, 'ils se présentaient,
» bien plos facilement que nons. Le gouvernement de ce pays
» s'est ¢troitement identific avecces entreprises al'aide de sccours
» en argent, et de cetle manicre, il a acquis le droit d'intervenir
» dans les résolutions sans courir le risque d’étre blamé par celle
» partie du public qui est Iniéressee au maintien du pouvoir
» illimité des directeurs. II existe une opinion trés en faveur
» parmi les actionnaires de chemins de fer; ellea méme plusieurs
» fois donné lieu & une forte opposition contre I'inspection du
» bureau de commerce, c'est que le gouvernement avant dans le
» principe décling toute responsabilité a ce sujet et laissé les ca-
» pitanx particuliers vaincre les obstacles que présentaient ces
» entreprises, il n’a ancunement le droit de s'immiscer dans
» leur administration. La seule réponse que 'on doive faire a cet
» argument, c’est que partout ou la sécurite ou Ia convenance du
» public est en jeu, le gouvernement a le droit de surveiller et
» doit exercer celte surveillance dans U'intéret de tous. »

Mais voici la difficulté : — Comment {le gouvernement for-
cera-t-il une compagnie de cheminde fer & adopler des mesures
qui lui seront fatales sans I'indemniser? On a fait un trailé avec
ces grandes compagnies pour qu'elles transportassent des voya-
geurs a raison de 5 1)2 a 5 d. par mille.Ce n’est que depuis pen
d'années que leur interét leur a fait établir des voitures de 3¢
classe a 1 1)2 d. par mille.

Elles pourraient dés demain supprimer les wagons si elles
le voulaient. Elles ont adopté le systéme de persécuter les voya-
geurs de 3¢ classe, afin de les obliger & prendre des places de
2¢, et,il 0’y a aucun doute que ce plan ne leur soit trés profita-
ble. Lorsque les propriétaires du chemin de fer de Croydon pri-
rent la résolution de fermer leur chemin, un des actionnaires de-
manda au président si le gouvernement n’interviendrait pas, a
cause de I'inconvénient qui résulterait pour le public de leur dé-
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termination. Le président lui répondit, avec raison,que le gou-
vernement n'avait pas le droit de forcer qui que ce soit a se
ruiner. Le bureau du commerce engagea la compagnie, par la
promesse d'un quid pro quo,lors dela présentation d'un autre bill,
A continuer son exploitation. Voila notre systéme!

Les directeurs de la compagnie de Londres & Birmingham
annoncent dans leur rapport que le nombre de milles parcou-
rus sur leur ligne pendant les six derniers mois de 'année écou-
lée sest éléve, pour la 17¢ classe, a 11,043,485; pour la2e, a
12,492,051 , et , pour la 3¢, seulement a 2,140,705, Si
nous comparons ces nombres avec ceux des autres chemins de
fer dont les directeurs se sont vus obligés, par des circonstances
particuliéres, a donner plus de facilile aux voyageurs de la
classe pauvre, nous trouverons que ceux-ci, au licu de former le
cinquiéme ou le dixieme seulement de la totalité des voyageurs,
en forment les deux tiers on les trois quarts. Quand un chemin
de fer s'est assuré le transport exclusif des voyageurs, il éléve
le prix des places de 3° classe en meme temps que celui des au-
tres classes aussi haut qu'il peut sans nuire i ses intéréts. La
seule crainte qui Varréte est celle de forcer le public a se servir
de quelques moyens de transport en dehors des siens, ou de le
mettre dans Vimpossibilité de payer. Dans la derniere anneée,
plusieurs compagnies, nous le répétons, ont élevé leurs prix de
20 4 30 p. cent, et si elles trouvaient de I'avantage a les élever
encore, elles le feraient tout de suite.

It est inutile d’entrer dans de plus longs détails, Les compa-
gnies de chemins de fer .sont guidées dans ce cas par le méme
principe qui les fait agir dans tous les autres. « Tirez autant
d’argent que vous le pouvez du paysan et du pair, de I'artisan et
du négociant.» Voila le principe universel qui dirige les com-
pagnies. Les craintes manifestées par la commission de la Cham-
bre des communes sur les effets déplorables qui résulteraient de
Pélévation des tarifs, ont été réalisées dans toute leur éten-
due. - '

Nous venons de signaler quelques-uns des maux inévilables
qui résultent du systtme d'accorder a des individus irresponsa-~
bles le monopole des moyens de communication d’un royaume
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et de faire un objet de spéculation particuliére de travaux qui de-
vraient n'¢tre entrepris que dans un but d'utilité générale.

Les compagnies sont-elles coupables d’exiger les prix les plus
élevés qu'elles peuvent obtenir, et de chercher par tousles moyens
a défendre leurs intéréts a I'exclusion de ceux des autres? Cer-
tainement non. Si elles trouvent, par exemple, qu’elles gagnent
davantage en transportant 20,000 personnes a des prix éleves
qu’en en transportant 100,000 a bas prix, elles sont parfaitement
justifiées d’empécher les 80,000 qui se serviraient de leur che-
min d’en profiter, le profit fit-il dans le premier cas de 5 p. cent
et dans le deuxiéme de 4 1[2. Quelest le patriote qui, aujour-
d’hui, ferait le sacrifice de 1|2 p. cent sur 'autel de sa patrie?
Ne serait-on pas en droit d'accuser les directeurs de sacrifier
Vintérét de leurs actionnaires a celui du public ? mais il faut leur
rendre cette justice, qu'une accusation de celte nature ne serait
nullement fondeée.

Si tous les chemins de fer donnaient des bénéfices et payaient
méme 100p. 100 a leurs actionnaires, le gouvernement n'aurait le
droit d'intervenir quautant que la sécurité publique serait com-
promise, et il ne pourrait pas obliger les propriétaires a adopter
des mesures tendant a diminuer le moins du monde leurs profits,
Le respect que nous avons dans ce pays pour le droit de proprié-
té deit constamment dominer toute autre considération, méme
Uintérét géneral ; le contrat primitif ne peut étre altéré que d'un
commun accord, ou moyennant une indemnité équitable. On doit
agir avec autant de bonne foi envers l'entrepreneur d'un
transport qu'envers le créancier de I'Etat. Nous devons stricte-
ment adhérer au contrat. N'oublions pas surtout que sur les cin-
quante chemins de fer qui traversent le pays, 1l y en a a peine
le 1|3 qui soit d’un rapport avantageux, c¢'est-a-dire dont les ac-
tions soient au pair ou au-dessus; les deux autres tiers ne valent
pas, terme moyen, la moitié de ce qu’ils ont coute. Si 'on réfle-
_ chit & cela, on sera d’avis qu'il n’y a aucune propriété qui exige
plus de ménagement et qui doive moins étre astreinte a une loi
ex post facto.

Résumons la situation .
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4° G a déconvert un moyen de transperk qui a remplacé tous:
les autres.

90 On a accordé le monopole & une compagnie d'individus qui
ne sont soumis envers I'Etat & aucane responsabililé sur la ma-
ni¢re dont ils I'exercent.

3° Les rapports entre le public et ces compagnies sont les mé-
mes que ceux qui existent entre le vendeur et I'acheteur; leurs
intéréts sont par conséquent opposés. Celui du premier est d’ob-
tenir le plus qu'il peat, celui du 2¢ de payer le moins qu’il peut.

4° Les possesseurs du monopole I'exercant en vue de leurs bé-
néfices, le bien de la société est entierement négligé ; et comme
I'expérience a démontré que des tarifs cleves ¢taient plus avan-
tageux que des tarifs bas, ils ont adopté les premniers.

5o I’aprés ces faits, la société tout enticre et particulicrement
la classe commercante et les classes inférieures, éprouvent de
grandes pertes et souffrent de nombreux inconvéniens,

6° Le gouvernement ne peut pas intervenir d'une maniére pré-
judiciable aux propriétaires de chemins de fer sans leur aecor-
der une indemnité équitable.

7 En général la pgssession de ee monopole est aussi sterile
pour ¢oux qui le possédent, que la maniére dont ils I'exercent est
préjudiciable au publie.

Maintenant que neus avons énuméré les maux les plus graves
qui sont inhérens & notre systéme de railways, il nous reste une
tache plus difficile 2 remplir. €est celle d'indiguer le reméde &
ces maux. Nous ne devons pas seulement faive disparaitre le mal,
mais il faut eneore que nous remplacions le systéme par quel-
que chose de mieux afin que ces grandes routes des nations ne
soient plus resserrées dans d'étroites limites, et pour qu'elies re-
coivent au contraire tous les développemens qu'exigent les be-
soins de la société. Pour mettre ce plan a exécution, it fandrait
annuler Pancien contrat et en faire un autre sur de nouvelles
bases. -

Nous avons en commencant fait remarquer la différence qui
existait entre notre systéme et celui qu'avait adopté le gouver-
nement belge pour V'établissement de ses chemins de fer. La
comparaison des deux systémes a ét¢ faite d'une manicre remac-
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quable par un écrivain, dans la Revue &' Edimbourg. «Examinons,
» dit-il, quelle est la nature d'un chemin de fer, et voyons en-
» suile si I'intérét particulier peut faire jouir la sociéte de tous les
» bienfaits qu'une entreprise de ce genre doit produire; voyons
» si les causes qui, dans d’autres circonstances, ont rendu les en-
» treprises particuliéres si utiles, produiront dans celle-ci les mé-
» mes effets; voyons enfin si le capitalisle sera amené par l'inté-
» rét, obligé par la eoncurrence, ou forcé par sa position envers
» le publie, & tirer d'un systéme dont il est le maitre absolu et
» irresponsable tout le bien qu’il peut rendre.

» L'effet immédiat de I'établissement d’un chemin de fer,’c’est
» d'investir ses possesseurs du monopole le plus absolu. Ce mo-
» nopole fait dlsparaitre instantanément et de la manigre la plus
» compléte toute espéce de concurrenee. Il met la sociéte, pour
» un de ses principaux besoins, completement a la merci d'indi-
» vidus qui n’agissent que sous I'impulsion de leur intérét, qui
» sont dirigés par leurs préjugés ou leurs passions, et qui sont
» soavent aussi ignorans de leurs véritables intéréts qu'ils son
» exclusivement dévoués  ce qui n'en est que le fantome.

» 1l est danc évident que la concurrence et la dépendance du
» public, deux causes, quionl opéré avec tant de force sur les
» entreprises particuliéres, eessent d’agir sur une compagnie de
» chemin de fer. Elle n'est guidée que par un intérét pécu-
» niaire, et ¢'est & lui que la sociélé deit la moindre attention
» qu'on lui porte. On peut dire cependant que la société retirera
» un avantage de ce motif, c'est qu'on lui donnera au moins tou-
» tes les facilités nécessaires pour empécher la concurrence des
» voitures publiques sur les routes ordinaires. Cette objection
» est vraie, mais celte concurrence peut-elle faire naitre Ia
» moindre crainte, lorsque l'on pense que la locomotive n’a
» qu'a faire agir un tiers de sa puissance pour faire de nouveau
» déserter la grande route? De méme, le prix restera un peu
» au-dessous de celui des anciennes diligences, et le public re-
" » cueillera certainement quelques avantages du nouveau systeé-
» me; mais que sont-ils ces avantages, sion les compare a ceux
» qu’aurait pu rendre une force aussi puissante confi¢e en d’au-
» tres mains ?

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



—_— 32 —

» Vos principes, nous dira-t-on, tendent & établir que ces che-
» mins de fer qui, chez nous, ont atliré tous les voyageurs et
» qui ont converti les anciennes routes en déserts, n’auraient
» pas di étre livrés entitrement a Vindustrie privée, mais que
» IEtat aurait da entreprendre leur construction, ou se réserver
» un droit de cpntrﬁle sur Jeur administration. Certainement,
» nous pensons que la législature a agi aveuglément en livrant
» sans contrdle le monopole d’un objet aussi important que les
» communications publiques, a des capitalistes particuliers.
» Quand nous songeons aux dépenses folles qui ont été faites
» dans ce genre de travaux, quand nous refléchissons aux som-
» mes énormes qui ont été payées aux propriétaires de terrains,
» non pas a titre de compensation pour le tort que T'on faisait
» a lear propriélé, mais pour les faire concourir a des projets
» dont ils devaient retirer tons les profits, quand nous voyons

» des sommes énormes honteusement prodiguées en débals fic-

» tifs entre lignes opposées, créées par des spéculateurs de Bour-
» se, avant méme que le parlement ait accordé son autorisa-
» lion, et lorsque nous songeons que ces constructions folles, ces
» demandes exorbitantes des propriétaires, ces spéculations
» de Bourse doivent tous augmenter le prix des places du voya-
» geur, et ainsi mettre obstacle 3 la fréquence des rapproche-
» mens individuels, nous regrettons que V'Etat n'ait pas adopté
» des mesures pour réduire des dépenses que la société finira
» toujours par payer. .

» Si aux dépenses de I'établissement des cheminf de fer, nous
» ajoutons le despotisme gqu’exercent les compagnies sur la
» Bourse, le temps, les convenances et la stireté du public sou-
» mis a leur caprice, si nous trouvons que le prix des places est
» élevé au plus haut degré possible,la vitesse du transport nul-
» lement en rapporl avec ce qu'elle devrait étre, si nous voyons
» la presse rapporter chaque jour des exemples de la négligence
» la moins pardonnable, de réglemens capricicui et injustes,
» alors nous regretlons amérement qu'une affaire aussi impor-
» tante pour la sociélé n'ait pas été tout de suite entreprise par
» elle.

» Nous admettons la verité de cette proposition que les béné-
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~» fices d’un capitaliste sont rarement une perte pour le pays.

- » Mais, si les communications faciles sont les plus puissans agens
» de la civilisation, si leurs effetsimmédiats et sirs sont de faire
» prospérer le commerce, d'exciter I'industric” et d’augmenter
» les revenus publics, si, dans ce cas, les bénéfices que la nation
v en relire sont minimes, comparés aux bénéfices du particu-
» lier, nest-il pas évident alors que les profits des propriétaires
» de chemins de fer sont prélevés au détriment du pays, parce
» qu'ils empéchent le développement des communications in-

_» térieures ? _

» Lorsque les recettes d'un chemin de fer couvrent les dépenses.
» d'entretien et de réparations, et qu'elles paient I'intérét du ca-
» pital employé, on a, selon nous, atteint le but que 'on devait se
» proposer. Atteindre ce résultat, et non pas faire des bénéfices,
» voila le principe qui devrait servir de base aux tarifs. Clest
» d’aprés lui que le gouvernement belge a agi lorsqulil a con-
» struit ce réseau de chemins de fer qui couvre tout ce beau
-» pays. La, le but que l'on s'est proposé, ce n’est pas de favo-
» riser les intéréts privés, mais, au contraire, d’étendre le com-
» wmerce et les communications du pays aunssi loin qu’il est pos-
» sible, et, de ne faire payer au public que le prix stricte-
» ment nécessaire pour rembourser les dépenses premicéres.

» (Vest ainsi que le gouvernement belge, en se chargeant des
» travaux, a pu, en peu d’années, construire un réseau de che-
» mins de fer dont le but est de servir les intéréts de la société;
» tandis que I'Angleterre, qui a permis aux capitaux particu-
» liers de s'emparer du monopole des lignes commerciales pro-
» ductives, est privée d'un bon systéme de communications, et
» voit, trop tard, que le bien publica été sacrifie au mono-
» pole. »

Fapprouve les prémisses de I'écrivain, mais je n’approuve pas
la conclusion qu'il en tire, que I'Angleterre voit trop tard le
bien public sacrifi¢ au monopole. Pourquoi serait-il trop tard
pour effectuer les changemens que I'on jugerait convenables ?
S'il était nécessaire, pour le bien du pays, que les chemins de
fer disparussent de sa surface, ou que le gouvernement s'en em-
parat, ou bien qu'il forcat les propriétaires & transporter gratis
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les marchandises et les voyageuts, il 'y a point de pmmha su
monde qui poarrait y soustraire oce geare de pmpheté plas
qu'aucun autre. Un acte du parlement I'a crée, un acte du par-
lement peat ke faire disparaitre ou changer ses conditions d'exis-
tence, en indemnisant, bien “entendd, les propriétaires pour la
perte qu'ils supporteraient dans {'an ou I'autre cas. '

H faut un ‘motif bien puissant pour jlistlhei"l mtervmtmn de
I'Etat dans les spéculations industrielles, el nous ne sommes
nullement convaincus que fe gouvernement a eu tort de né pas
se charger de la constrution des chemins de fer. Dans toute en-
treprise commerciale, il faut Jaisser au capitaliste le bénéfice de
son capital et de son industrie, et lorsque I'ouvrage est terminé,
que le profit oula perte qui en résultentsont exactement connus,
alors le gouverneiment peut traiter avec lui selon que les besoins
de la société I'exigent, et en veillant 4 ce qu'il ne perde rien
par cette inlervention.

1l 0’y aurait aucune injastice, par exemple, i ce que le gouverne-
ment forcat un chemin de fer qui paie 5p. cent & ses actionoai-
res, i transporler les voyageurs moyennant un prix qui ne pro-
duirait que 4 p. cent 5'il en payait{a différence.

Les membres de la commissien institwée par le ministére
pour éclaircir la question suivante : «s’il serait convenable que
legouvernement construisit {es chemins de fer de I'lridande, » ont
présenté, aux deux Chambres, un rapport trés remarquable swr
cesujel, Apres aveir énuméré les mombreux ‘bienfaits qui ré-
sultent du développement commercial da pays, Je rapport décrit
avec beaucoup d'éloquence Ja rivalité da bien public et desin-
téréts prives, lorsque les chemins de fer sont la prepriéié des
compagnies et non de I'Etat.

« La puissance des moyens que posséde un chemin de jferest
» telle, dit 1e rapporteur, que partout oa il yen anraunil ren-

- » dra les grandes routes désertes. Non seulement les tnoyens de
» transport en usage aujﬁﬁi{f hui disparaitront, mais encore 4l
» portera un coup fatal aux postes qui ‘disparditront dans son
» voisinage. La sapériorité @'un chemin de fer-est trop assurée,
» trop évidente, pour gu'il ait & ‘craindre la moindre rivalite. 1
» n'existe point de mouvement conmnercial, si étendu qu'il soit,
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» qu'an chémin de fer {me puisse satisfaire; il n'y a point de-
» multitude de voyageurs qu'il ne pulsse transporter. La rapi-
» dité d’une locometive, qui ne déploie méme pas toute sa vitesse,
» surpasse de beaucoup celle que peut alteindre la voiture la
» plus légére -sur la meilleure route,

» Le monopole du chemin commence lors de son ouverture.
» La crainte salutaire de la concurrence ne peut jamais stimuler
» Pactivité ou troubler le repos du propriétaire de chemins de
» fer qui, dans un moment, se trouve investi d'an pouvoir des-
» potique, devant lequel les intéréts les plus sacrés de la so-
» ciété doivent succomber. L'industrie particulicre choisit de
» préférence, pour son terrain, les parties du royaume les plus
» fréquentees. Les artéres du pays cessent d’appartenir au pays,
» on les livre en toute propriéte a des monopeleurs qui n'ont a
» redouter ni contréle, ni concurrence.

» Alors, ils établissent le plus absola monopele qui existe; ils
» peuvent 4 volonté ralentir ou accélérer les cemnunications
» intérieures du pays. Tout leur est livréa discrétion. Le choix
» des heures de départ, le temps du veyage et le nombre gu'ils
» en peuvent faire dans un jour. Comme ils ont le pouveir de ’
» fixer le prix de transport des voyageurs et des marchandises,
» ils peuvent alors se rembourser, non sealement du coatdes tra-
» vaux et de I'entretien, mais encore des dépenscs folles et rui-
» neuses qui leur ont été imposées. (est le public qui paie fina-
» lement leurs sottises. »

Ces observations sont justes en tant gu'elles ont rapport an
systéme de confier & des compagnies la direction absolue d’ou-
vrages qui sont d’'une grande imporfance nationale; mais neus
ferons remarquer quelgues erreurs directes el indirecles assez
importantes dans les principes qui viennent d’étre établis, d’au-~
tant plus qu’elles ont été répétées par les principaux organes de
Vopinion publique dans ce pays, entre autres par la Revue d'E-
dimbourg.

La commission dit : « que les compagnies ont e pouvoir de se
» rembourser non seulement du cout des travaux, mais encore
» de toutes les dépenses causées par leursexdrayagances. » Que
doit-on conclure de ceci ? que les compagnies ¢tablissent les Bae
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ses de leur tarif d’aprés I'importance du capital dépense, et
qu'clles sont satisfaites de faire payer au publicun prix suffisant
pour couvrir leurs dépenses etjleurs extravagances.’ Celte opi-
nion est on ne peut plus fausse. Sur les bonnes lignes, quelque
grande qu'ait été la dépense, les directeurs ne se conforment
nullement  cette régle. Sur les mauvaises lignes que I'on a con-
struites avec la plus grande économie, ils ne le peuvent pas. Ii
y a quelques années , les actions du Grand-Junction de 100 liv,
montérent 3 240 liv. et payaient 14 p. cent d’intérét du capital ;
le tarif fut élevé de 15 p. cent. Il y a deux mois, la compagnie
de Blackwall vit tomber ses actions de 16 liv. & 5. Elle réduisit
son tarif de 20 p. cent. Que le capital dépensé pour construire le
chemin de fer soit de 5, 50 ou 500 millions sterling; que ce ca-
pital soit dirigé avec économie ou prodigalité, cela ne regarde
en rien le public.Sur des chemins de fer quidonnent 8 et 10 pour
cent d’intérét, on paie plus cher que sur d’autres qui ne rap-
portent que 3 et 4 p. cent. Bien plus, les directeurs de chemins
de fer, qui ne paient rien a leurs actionnaires , sont obligés de
demander des prix inférieurs & ceux des chemins qui donnent
de bons revenus. Le chemin de Blackwall a couté 320,000
liv. par mille, et son tarif est de un denier et demi par mille
pour les voyageurs de la 17 classe (1). Le chemin de Londres
4 Birmingham a couté 55,000 par mille, et som tarif est de 3d.
1,2 (36 centimes et demi par mille — 93 centimes environ par
licue) par mille pour la méme classe; cent pourcent de plusque
autre ! Le chemin de Blackwall ne paie pas un sou a ses ac—
tionnaires, et celui de Birmingham paie 11 p. cent du capital
engagé. Le Blackwall a essayé une fois d’élever son tarif; mais
les recettes décrurent tellement qu'il fut obligé de revenir a ce-
lui en vigueur aujourd’hui.

Il n'y a en effet aucun rapport entre le cout d'an chemin de
fer et son tarif. Ceci est un point trés-important. Car il ne faut
pas oublier que si le capitaliste a fait un bon placement sur quel-
ques grandes lignes , il en a fait de mauvais sur d’autres. Si, dans

(1) C’est a peu prés 45 cent. par mille anglais et 40 cent, par lieue
de France. '
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- le premier cas, il:a duw bépéfice); daps.le sceond, I'Etat gagne
- f:agtant plas guele spéculateur a perdu. Ceei est une simple af-
.+ faire de comptes dont nous examinerons les articles séparément.
Quant aux dépenses extravagantes de quelques compagnies,
. nous,croyons avoir démontré clairement qﬁ'lelles sont enliérement
. leur charge. Elles n’exercent aneune influence sur les prix du
. tarif et sur.la valeur du chemin dc fer. G'est en résumé de I'ar-
gent perdu.
' . De.quelque eité que nous envisagions, la questmn notre opi-
nion est que le gouvernement a agi avec sagesse en s’abstenant
_@'intervenir dans 'emploi que le capitaliste voulait faire de son
argent. Qu'en est-il résulté ? C'est qu’un: réseau. de,chemins
de fer couvre toute la surface du pays et relie le viHage le plus
obscur et le plus éloigné avec la métropole ; c'est que: les obs-
lacles les plus difficiles ont élé aplanis par la science, et -que
le/tout forme le plus beanu monument qu'aient jamais fondé. les
. -capitaux particuliers et l'activité individuelle, RS
Si les chemins de fer eussent ¢té execatés par I'Etat, les tra-
- vaux n'eussent pas été mieux faits ,-et. peut-étre leussent-ils;été
moins bien. En outre, tel est leur degré de fini, leur grandeur
monumentale, sur quelques-unes des. grandes lignes, qu'un
gouvernement qui aurait ordonné une telle dépense et été in-
justifiable. La simplicité des lignes belges contraste singulié-
rement avec la magnificence des m:otres
. " Llintérat des compagnies et celui du puhhc e sont rcnmntre
sur un seul p{nnt dans le choix des me;lleures lignes , de ce]les
ouil y avalt le plus gran{l mouvement u}mumrcml Les wmpaa
gnies ont donc choisi celles dont on avait le plm. hcsoln
. Dans une mntlm aussi commercante que la notre ou il y a
tant de capitaux floltans, le gouvernement aurait eu tort d'em-
..pécher les spéculateurs’ de les employer quand une occasion con-
. '-Huln-abl_e_ de le, faire se présentait. Sous ce rapport, 01_1' ne, peut
_¢tablir aucune comparaison entre I'’Angleterre ¢t la Belgique.
... Le systéme adopté pour }'une n'aurait pas pu.servir a l'autre , et,
~.quant: an caractére des travaux , nous avons deja fait remarquer
. .la magnificence extracrrdmalrc dea uns et la simplieite des au-
tres, AN

3

Droits réservés au Cnam et & ses partenaires



Voilit quel a été le bon résultat de permottre Pemploi d'un
cagital de 30,000,000 de liv. sterl 1) err tedvaux & beilité pabligue.
L8 capitatisies oav reticd de bears vapitauk dés svantages qui
 soiil Gkacteiient foportionnésa la prutenve de Keir placement,
Ol & BF6e wife propriets dent o valetr positive peut lrd fixce,
 caF bHE Git consamertt str 14 plaes. D et migiiiers ke gou-
© Veieltient pets ; Sans difficalié b akasitot o'# 18 voudia,/ Lraiter

avec elle selon ce que les besoins du pays exigerond: 1

Ritis ollofid eXafiner maifendst quely seidient lés résultats
@it $y318me iRt cf guatidnerdit uirchatigemerit du prin-
cipe W'slriiistratio des cheminis de fer. Nowd dvans il thm~
et ils etatont - dithges, il nets' Fedte & veir comgnént ils pour-
Farémt dlie. ;R E TR L S SR

Dipais fong-tewips fious sotimes acconturiies aux tarifs des

“chimins Ue ferj et pous ne midritarons pas; tant qu'ils ne s'éle-
iy pas witdesSuly des prix des anclerhes voitdres; satisfaits: du
temps que nous épirgnens, tiots fermons les yeax suf les prix

 derlantidés Nows joiissons des avantages de ee mode de locomo-
tion; tels qil'ils solit, sdns nous migaiéter de ce qu'ils pourraient

Le§ deiix earaetbres distinctifs de la vapear, partout o elle a

. (i) 1 =_m_i_l_liaf,_r;l 250, :mlle _i_‘;"ancs.‘ = Quoi':i_u_'_e ,-1?' ilnrre in_t_grliing
) vaille réellement aujoqrc}'hui_._fzti Ir&hcs Qi_ae_qti;m__qs', _nguai,.p\en-
" sons qiie pour établir scuiement un rapport entfe la_monnaie
Anglaise of la monnaie frangaise, il cofivient de ne compter la
livre quié pour sa valour nominale, et de maitiplier, conséquem-
" ment, 1es sonimes de livies sterling par 33. G'ést la régie que
iotis 4¥ofis suivie potir tous 168 calculs de proporiitn.
Poii le¢ ractions, on shit qid T4 fivee s¢ divise en 20 shiltihgs
(i fédine 25 ceéfitimes chaque sh.), etle skillitig en 12 déniérs on
fiénte (3 peu prés 10 éntinies thaiué denibr oii peniy): L& de-
niér de divise enicore en 41iafds o farthings (0 Tr. 028 iitllimes
chagqué farthing); mais on ne trouve plas guére dé farthingsen
Anglétérre. On ne s'en sert maintesant que comme indication
de prix pour les objets de trés minime valeur. ;
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été substituée au travail de l’homme, ,sunt la vitesse et l’emno—
mie. Avec son alde ont fafanque non pas seti’[ement 2|5 p]us vite,

mais encore 23 meﬂleur marche qu‘i Talde des procédés ordi-
naires. Cette régle sapphque avec bleﬂ pius de force encm‘e a
Iemplm de la vapeur sur les chemms de fer.

Mettons de coté un instant 1a | vapeu et falsﬁns l’astlmahnn du
coﬁt du transport sur un cheniin d:; l'[’:r ddnt ia tractmn esto ope—
rée par des chevaux, comme ceia se pr&ﬁque sur cerl.ams che-
mins de fer oit Ton ne tient pasa la vitesse, dunf l’elendue est
bornée et le mouvement commercial peu important._ Nous trou-
vuns qu ‘un chéval f.m autant d’ ouvrage que 12 ou 15 chevaux
sur la meilléare voie pénree Le chemin de fer de’ Stocktnn .’1
Darlington est le prefaier ‘chérmin de fer établi dansle royaume
pour le transport des voyageurs On employait des che\raux pour
la tfaction avant Pintroduction ou ﬁl’utut fa découverte des locor,
motives. Un cheval tirait une voiture mmf.enant 50 vuyageurs
avec iitié vitesse superleure a ceﬂe {i une vmfuré contenant 12
voyageurs ét tirte par 4 cﬁevaux sur. une ruuie pavée Ny

“Pout faire voir fa difference qui existe entre. ‘le_vieux systéme
et le nouveau, nous allons puhher le paragraphe cl’un vieux nu-
méro du Raalwa:y Magazme quia attlre lintre. altenl;mn par ha-,
said il ¥ aqhelqiies ]uurs e i C o

« Facmte, de tractwn s-ur un cfge;mm qfq ﬁ;r » -

« Dcux chevaux ont tiré le poids énornie de: 265 quar!aclrs de
» grains, de Palkeith a Edimbourg, sar lé chémiu de fer qui -
» joint ces deux villes:La distarice.est de 6 milles (4):Lie poids-de
» 263 quarters est d’environ 44 tonn., et le poidsi des wagons de
» 10 tonn., ce qui faif, au totak, un poidsdé 3k totm. ( Journal
» de Bath). Laforce de traetion directe wétant que de 432 liv.,
» uii cheval. aurait du suffire pour ld tltcr si-la- rmite estﬂe ni-=
» yeau. » (Railway Magazine.) ' : '

Deux chevaux tirer 54 tonn.! n’est-ce pas commeé si I'on
avait augmente paur netre usage{lﬁ 20 fois temr force ordlmalre?

cpynrEriece ged pey erldioiiabicl o
3 ---‘

{1)_Un peu moins d'un myriamélru. — Le-mille anglais fait un
peu plus d'un kilométre 6(10; 2 milles %13 forment ehviren 4
kilométres ou une lieue, et 6 milles 1j4 un myriamétre.
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Et cependant I'éditeur du Railway Magazine nous dit que 1
la route aun mveau egal .un seul cheval devait_suffire.

Quelqm, bon marnhe que soit ce moyen de traction, la vapeur
I'a remp!ace non seulement pour le transport des voyageurs,
mais encore pour celui des marchandises, lorsque la vitesse . est
compuratwement de peu d'lmportance Yai_cité I'ouvrage du
docteur. Lardqer, sur la machine a vapeur, pour établir la puis-
sance de la tapeur et l’économle qui résulte de son emploi sur
les chemins de fer.

La consommation du coke est d'environ 44 de livre par tonn.
et par mille (1), au prix de25 sh. le tonn (2).Un convoi ordinaire
de 40 tonn. couterait environ 10 sh. pour une distance parcourue
de 100 milles. - '

40 tonn. de marchandises ou 110 voyageurs parcourront une
distance de 100 milles pour 10 schellings, en dehors du prix de
la machine & vapeur et de son entretien. Nous ne parlons que de
la dépense de traction comparée avec celle du transport par le
moyen des cheévaux. Les frais d’entretien, dans les deux cas,
sont & peu prés les mémes. .

Et, cependant, en dépit de tous ces avantages, il en eoite au-
tant pour voyager qu'il y a vingt ans. Il n’en est résulté qu'une
économie de temps. Bien que des masses pesant plus de 100

tonn. puissent dtre transportées avec rapidité d'un bout du

pays a l'autre a peun de frais, comparativement a ce qu'elles au-
raient coiute autrefois, la dépedse est 1a méme. N'est-ce pas une
étrange anomalie qui exige une investigation minutieuse des
causes qui la produisent ?

Nous avons déja indiqué la principale, celle qui epposera
toujours un obstacle insurmontable 4 la réduction des tarifs sans
I'intervention du parlement: c'est I'intérét des compagnies. Elles
tirent en général plus de bénéfice de tarifs élevés que de
tarifs modeérés.

Les témoignages recueillis par la commission de la Chambre
des Communes et la pratique presqu’universelle suivie par les

(1) Voir la note précédente.
(2) 51 fr. 25 ¢,

Droits réservés au Cnam et & ses partenaires

St



- -

pnnclpales compagnies les micux administrées, confirment ce
fait qui nous parait concluant.

Mais, bien que ceci nous explique pourquoi les tanfs sont
maintenus trés haut, I'apathie que le public montre pour un
objet de cette imporlance, ne nous est pas expliquée. Il faut,
pour lui arracher quelques murmures, que les directeurs élé-
vent leurs prix & un taux exorbitant au point de mettre en doute
la préference a donner aux chemins de fer sur les anmennes voies
paveées. .
Il y a quelques semaines que les habitans de Brigthoh: tinrent
une assemblée pour envoyer une députation aux directeurs du

chemin de fer de Londres & Brigthon, et leur représenter le tort

qu'ils faisaient & leur ville par la mise en vigueur d'un tarif éle-
vé et arbitraire, alors que toute concurrence élait devenue impos-
sible. Ce cas et tous ceux qui s’y rapportent ne sont, toutefois,
que des exceptions & la régle générale. _

Quatre causes ont, selon nous, détourné P'attention du public
de cet objet important :

1° L’opinion erronée que le cout excessif des prix de revient
necessilait des tarifs élevés, et, quen conséquence, le prix du
transport ne pouvait pas étre aussi bas chez nous qu'en Belgi-
que; . .
2° Linutilité d’engager les compagnies a faire des réductions,
et I'absurdité de les espérer, si elles étaient contraires a leurs
intéréts. On supposait, avec raison, qu'elles el;alcnt les menileurs
juges de ce qui leur convenait; o

5° La majorité des compagnies ne payant pas” de dividendes,
le public était plus dispos¢ & plaindre les actionnaires ruinés
qu'a altendre une réduction des larifs; _

4° L'opinion erronée que'on avait des causes de I'élévation du
prix des transports. On s’imaginait qu'elle provenait des dépen-
ses nécessitées par la traction, et comme les chemins de fer de-
mandaient les mémes prix que les voitures ‘publiques, et que,
malgré cela, la plupart étaient’de mauvaises spéculations, on en
concluait que le cout du transport était aussi dispendieux, et que
les voyageurs ne pouvaient pas payer moins que sur les ancien-
nes routes.
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On dbit voir maintenant que Padoption de tarifs modérés dé-~
pend entiérement du prix de revient des transports et des au-
tres frais qui en sont forcément la, conséquence. Nous devons
donc plfen&re'en considération : . "

1° Quelle est 1a dépense actuelle des chemins de fer;

20 Dans quelle proportion g'accroitrait-clle si' le nombre des
voyageurs augmentait de beaucoup, soit du triple de ce qu'il
est agjourd’hui. o o

Le chemin de fer de Londres a Birmingham a la réputation
d¢tre I'un des mieux administrés du royaume. Un extrait de ses
comptes semestriels nous fera voir quelles sont les differentes
causes de dépense, et a combien elles s'élévent pour chaque ar-
ticle. Je les ai classées sous trois titres : 1° dépenses géhé_rales
pnui"_l’eh_tretien_du chemin de fer; 20 dépenses particul_i?:i‘es de
traction; 3° dépenses spéciales en dehors du controle de la com-
pagnie : S - |

B 17 TABLEAU. |
Dépenses du chemin de fer de Birmingham pour le deuziéme
S ".sg:iwstredel’aﬂnée_i&iﬂ. “
1° Dépenses de police. L e e 6,200 liv.
Transport des voyageurs. . . . . . - - 16,281 -
Salaires et gages pour le transport des mar-
‘chandises. . . . . . o . o+ oo o+ o 2,435
Dépenses pour direction, surveillance, secrétai-
‘res, commis , frais d’insertion et de bu-
reau,etc. . . . . . s s s o+ e - 8,509

L £ s Bidists -~ Total. . . 32,025
90 Entretiende la voie . . . 22,Ti1liv.

Frais de ‘traction . . . . . 38,640 '
84,196

Réparation des voitures. . . 8,655
Entret. ¢t remplac. dumatériel. 14,212
%0 fmpots des pavoisses.. . . 7,171
e o s | ot

Droits sar les voyageurs. . . 14,077
| o : Total. . . 138,969(1).

(1) 5,474,225 fi.
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Leg: receles pendant Ja méme. époque s sppk Elevees @ I
somme de 420,958 liv,,Je benéficg net a dope até dg 284 9891 (1)
et la dépense comparée 4 la regefle a-6té de 33,042 p: 00 ou & .
peu pods. ‘Neus avans compris , dans le tahlean ci-dessus , lg
transpoet des marchandises et des voyageurs, Ges deux hran+
ches d'explojtation donnent A peu prés les memes hangfiges et
coutent autant. .

Ainsj done, le prix du transport de chague yoyageur ggt ens
viren Je 113 de pe guil paie , on admettant , ce qui doit Birg
presquiévident , que Ja- semapagnig laxe chague classq do yoya-
geurs en proportion de Iy depense.qu'elle lni oceasignpe. -

Nous pouvons done calculer & présent de combien 13 dépenss
d'un chemin de fer augmenterail , §'1 avait 3 trapsporier yn
nombre de yoyageurs triple decglai qu'il transpepte.

Les dépenses (‘administration pe serajent gue ped oy point
augmeniées. Les frais de direstion, d'employés, de commjs, de
police, de porienrs , d'annonges gt dg hurgau Seraipnt lgs mes
mes, car la compagnie doit toujoprs slwe en glat de répondre
aux exigences du mouvement commergial. . L

Dans les frais de transport, il y aurait plusienrs articles gni
subiraient e augmentation consjdirable; les frais de réppras
tiop et remplacement du matériel roulant angmenjerajent de
50 0,0, ceuy dentretien de la voiede 20 Q0 ¢f d'autres grticles
de 53 10 00, Supposons que toptes ces aygmentations réunies
éleveraient Ja dépense de ce chgmin de 138,969 liy a 173,713
liv, Pour d'autres, ainsi que pous le verrons par la suile,
Pauggaepiation serait moindre, et sur quelques-yns elle serail
nulle. .

L article Je plus dispendicux (u transport, ce sontles frais de
locomptivg , awi absarhent presque 1a majtié des depenses. S'ils
devaient croitre en proportion gy poids og du -nombre des

voyageurs iranspartés , ils seraiept triples ; 1, 3y £niTaIre, la
force employée maintenant est suffisante mﬂr,gﬁgg&gﬁr letr %pl? _
du travail que l'on exige, les frais seraient les mémes. Une loco-
motive qui peut trainer un poids de 240 tonn. “ef 2 laquelle on -

L

(1) 7,049,72% francs.
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n'en fait trainer qu'un de 80 tonn., peut &tre comparée a un che-
val ne portant que le 1|3 de sa charge. La puissance d’une ma- "
chine ' locomotive n’est plas un fait théorique, ¢'est:un fait posi-
Lif et prouvé chaque jour. Le poids d’an convoi varie de 30 a
250 tonn. et quelquefois il est beaucoup plus lourd. Les convois
de marchandises ne dépassent pas ordinairement le poids de 200
tonn. \ :

M. Brunel , ingénietur da chemin de fer Gréeat Western, in-
terrogé par la commission de la Chambre des communes, sur la
facilité et la sareté avec laquelle- ces immenses charges sont -
trainées sur le chemin de fér, répondit : « J'examinais hier les
» comptes de nos convois' de marchandises , et je vis.que le 2
» mars une des’ machines locomotives , approprice aux ¢onvois
» de voyageurs , amena de Woothon-Basset a Paddington, qui
» sont éloignés I'un’de I'autre de 82 314 milles (1),un convoide
» 256 tonn., non compris le poids de la machine et de son'ten—
» der. La machine se conduisit trés bien. 1l n’en résulta " ni in-
» convénient ni deélai. » Une locomolive destinée aux convois
de marchandises aurait trainé un poids de 400 tonn. dans le
meéme espace de temps. ‘ '

Le poids d’un convoi ordinaire de voyageurs sur le chemin de
Londres & Birmingham est ‘d’environ 40 tonn., non compris la
locomotive et son tender qui pésent pres de 15 tonn, et le nom-
bre ‘des voyageurs est d’environ 80 par convoi. N'est-il pas de-
montré maintenant qu'il y a constamment de la force perdue, et
que V'on pourrait desservir un mouvement commercial trois fois
plus grand avec un‘atcroissement de dépense a peine sensible
dans les frais de locomotion? ‘

Nous allons & présent faire connaitre le résuliat d'un caleul
de la dépense du chemin de fer de Londres & Birmingham |,
proportionnée & chaque voyageur , et ce qu'elle serait si 'on en
transportait 3 fois plus. Nous y joindrons les prix du tarif en vi-
gueur et le temps du parcours. '

(1) 152 kilométres ou 33 lieues.
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:2¢ TABLEAU.
Dépenses et priz des places pour chaque classe deé voyageurs de-
- Londres 6 Birmingham.—Distance, 112 14 milles (1).

romr —_—

: g P L P “
% 2 g2 g &% . 5
—1 L - . - E i .
Sz |5 |5: (588|382 82) ¢
g8 le o] a8 |7Er|EE8| B | &
w2 - . - eS| ae|-2E =
P B S e lawE|lmEc| 3 g =
now |z 2w [ToEl'ssE = |
= 23] 8% =25 || ®z =
1= 2_ = o= [
= a 2 - MET| g
—_ Lk ™
s 1&a ]! ST el =
, sh. d. | sh.d. [ sh. d. | sh. d. | sh. . | sh.d, | heures,
Conv, demalle.] 2 9| 6 6/ 14 70 10 4. 6|32 6|5 »
1reclasse. . ... .| 2 6] 6 »{ 1 6{10 »|. 4 230 »| 514
2¢ classe (nuit).] 2 4| 5 »| 1 3|8 4 3 525 » 544
2° classe (jour).] 1 8] 4 »/ 1 »} 6 8 2 9120 »| 514
3¢ classe. . |1 2|2 9'» 94 8111144 »!| 812

Les résultats du tableau ci-dessus sont clairs: et positifs, et
aucune personne versée dans les chemins de fér ne les contestera,

Il est donc admis que le transport des voyageurs de Londres a
Birmingham coute anjourd’hui pour la 17 classe 10 sh. 10, et
pour la derniére 4 sh. 8 d. : ' .

SiI'on transportait-trois fois plus de voyageurs, bien que Ila
depense totale en serait considérablement augmentée, le prix
des places pour chaque individu seraif réduit 4 4sh. 6 d. pour
la 17¢ classe, et 1 sh. 11 d. pour la derniére, y compris les im-
pots, taxes, etc., que 1'on paie maintenant.

Si ce que nous avancons est prouvé; si les classes riches de la
sociéte paient 1 liv.12sh. 6 d. et la plus pauvre 14 sh., ce qui,sous
un systeme different, ne codterait au vendeur que 4 sh. 6 et
1 sh. 11 d. ou environ 1|8 du prix demandé aujourd’hui, n’est-
il pas urgent de recherchér la cause d'un semblable état de
choses afin d'y porter reméde?” s

Bien que j'aie estimé a'25 p. cent I'augmentation de dépense
du chemin de fer de Londres & Birmingham, il ne faut pas
croire qu'elle soit aussi élevée sur tous. 'Nos observations peu-

{1) Environ 180 kilométres ou 45 lieues.
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vent suffire, jusqu'a un certain poiat, poiir nous en convaincre.
Sur je chemin de fer de Greenwich, par exemple; les xoitures «
ne sont jamais, lerme moyen, remplies auwdela du )3 A
Paques, le nombre des voyageurs transportés sur ce chemin de .
fer a gte ﬁe ‘:28,54{]; ¢ était Pl_us en u;n sepl jour que dans aucune
des semaines écoulges depuis six mais. Sur tous lps chemins de
fer on est obligé d'avojr un approvisionnement dp matériel ca-
pable de répondre i foutes tes'exigences.Sur celni de Blackwall,

il y a un matériel de transport -suffisant pour transporter dix
fois plus de voyageurs que ¢e chemin n’ed transporte. Le nom-
bre des voyageurs transportés par chaqué convoi a été Thiver
derpier, térme moyen, de 37, tandis que l¢ pomhre des wa-
gons aurait suffi pour en transporter dix fais plus. Sur les
grandes lignes, les 'n_ffJimreg ne sont jamais remplies qu'd moilié _
et, par conséquept, il en faudrait davantage pour transporier
trois fois plus de voyageurs. Mais si nous considérons que la dée-
pense pour vpitures sur le chemin de Londres a Birmimgham ne
s'élgve gn'a 4 p. centdes receites, Faugmentation gue j'aj fixge
paraitra suffisante. 3

(Qu'gne perte de force ajt lien a terre ou en mer, la différenee -
est peu de chose. Lorsqu'un bateau A vapeur est constryil pour
transpester in certain nembre de yoyageurs, il flé{iﬂﬂﬁ@-tﬂu{.
aufant, qu¢ ce nombre soitaa enmplel ou non.H en est dpeu pré§
de mégne-panr des chempins de fer 5 il 'y a sewdement de plas lps
dépanses :que PAUS aVODS ANURCREeS.

Quoique la dépense du ehemip de Londres a Birmingham,
par passager et par mille, pisse ébre regardée romme Un leFme
meoyen juste du cait du transport sur les autres chereins de fof,
cependapt il exjste d'nsser grandes différences entvg pux. Chez
quelques-uns Jes prix de revient soat cingq fos plys éleves que
cher d'anires ; non pas que cela soil causé par des giregnstanees
particuliéres, mais parce qu'il entre dans Jes yues dos proprie-
taises de payer cing fois plus qu'ils pe doivent afig diobliger le
public & faire comme eux. 'y 23 gnelques. exceplions a fette
régle que heanaoup ont 1rouvé ayanipgeux de sniveg; # fout
observer que je n'entends parler ici que de la dépense de latrac- .
tion de chaque individu, et nor & ia dépense $otale: ¥
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TABLEAU.

principaux Chemins de fer du royaume.— Leurs Recelles et Dépenses pendaiit le2¢ semestre 1842.— Tant pour 100 des Dépenses sur los m.. ecettes.— Leurs Longueurs.— Leurs Tarifs.—

Leurs Frais de transport pour un voyageur parcouranttoule la ligne.— Leurs frais pour chaque distance de 100 milles. ~Frais pour chaque distance de 100 milles et pour chaque

voyageur, sile nombre des voyageurs venait d tripler. Le surplus de dépenses qu'il occasionnerait étant estimé i 23 pour 100 en sus des dépenses actuelles, comme? pour le chemin
g les, 7

de Londres d Birmingham.

= s @ PRIX DE REVIENT PRIX DE REVIENT iVIE
2 & R PRIX. DU TARIF. DE LA COMPAGNIE. DE LA COMPAGNIE WM__W %ﬂhﬁzﬁﬂﬁ%
% “ -~ - . Par 400 milles. nombre des voyag. était triplé,
m Dm__u m m T — it ﬂ \\.hlll....l.l..lluk\fllllll‘lll.fl e — |
w &= (=] = 1¢ CL.| 2° CL. | 3° CL. 17 CLASSE.|2® CLASSE.|3° CLASSE.|1re gL.|2¢ cL. | 3° cL. |1 nr.‘ 9 cL. | 3° CL-
i L il |
milles, o T | . )
Liv. St.|Liv. St. PSR L Sh, D.Sh. 5._m=. D.i Sh. - D. [ Sh. D. | Sh. D. |Sh. D.[Sh. D./Sh. D, {Sh. D.|Sh. D.{Sh. D.
112 1141420,954{138,969] 35 Londres 4 Birmingham . .|51 5 {22 6 14 » 10 4 7.5 4 8 9 216 714 273102 911 9
162 314]359.576(159,417| 38 | Great Western. . . . .l4f » (28 6 |17 » 15 8 |10 10 6 6 9 4|6 8[5311 3102 9|1 8
97 114|207 857| 78,586 37 Grand-Junction. . . 26 » 18 » 13 » |9 3 6 10 b '8 9 617 »t&10 ]340 12112 »
87 » |173,630 qm.wqo 43 Londres et South Western 29 6115 » |8 619 3 6 5 3 7 10 717 414 114 513 111 9
30 314[125,746| 56.455| 45 | Liverpool a Manchester. .| 6 3 4 A 6l» »12 10 |2 » » {9 116 50» »|510]2 8|» »
60 » 119, :u 56,4001 47 Maochester a Leeds . . .[45 » {10 » |7 » |7 1 & 9 5 3 11 9171114 8lan1|53 4111
73 » [113,580] 41.887| 36 North Midland. . . . .|48 » 12 » |8 » | 6 © Y 4 2 11 9 » 16 » & »13 92 6|1 7
50 12 _om.wﬁw 45075 42 Londres a Brighton.. . .43 » {8 » 16 » |5 5 3 6 26 10 86141 1411 |4 5121412 1
60 » | 77,672} 30,469 40 NewcastleaCarlisle . . .J14 » | 8 6| » » |4 b 3 4 »  » 7T 4105 T|» » |3 52 3|» »
57 11| 70,738| 59,631| 57 | Midland Counties.. . . M1 6 |8 6|4 6|6 7 4 7 |2 ¢ U3 5|9 4|6 15 7T|5310[2 1
M » | 60,521] 18.460| 30 Manchester & w:.EEmruE M1 18 s »i5 4 2 5 v oty 8 516 11» »niz 712 6]» »
&6 » | 59,9941 19,181 36 Edinbourg a Glasgow. . .|/ 8 » |6 » |3 » |2 10 2 9 1 6 414 612 3192 7141111 »
28  » | 51,583] 17,309 34 York and North Midland. .| 6 » | 4 6|3 6|2 1 i 6 1 9 17 915 4 4 » |3 32 211 8
53 » | 50,319| 29,475 58 Birmingham a Gloucester. {14 » (10 » |5 6 |8 2 5 10 5 9 M5 6411 » |6 116 5|4 T2 6 -
6 » | 42,401 20,600 48 Dublin a Kingstown . . .| » 8|» 6 {» 4|» 534 » 234 » 154 55 4 »|2 8|2 211 8|1 2
45 » | 36,2520 15,895 44 Great North of England. .42 » |8 » |5 » | 4 11 5 .5 2 1010 17 114 T14 51211114
M 14| 35,748) 19,783 55 Birmingham a Derby. . .40 » |7 » |5 » |5 & 3 10 2 9 15 4|8 9(6 215 6|3 9|2 7
32 1)4| 35,746] 15,789 47 Northern et Fastern. . . .| 7 » |5 6|3 6|5 5 2 7 1 g 10 118 »15 204 213 42
22 42! 50,107| 10,804 35 North Union. . . . . 8 » |3 6|» »|1 9 i 5 » oy T 9018 Ti» » 5 532 31» »
3 uw—% wq.__@ﬂw »N.Mmcw 50 London a Greenwich . . .| » 10 »o T no»n » 3 »n 3 A—w » n i1 1 79 W » 4 3 3 3 »o»
40 » ! 26,601 11,589 43 Glasgowa Ayr . . . . |6 » |4 » |3 » {2 6 i 8 1 5 |6 34 2 51 2 711 91 ¢
17 12| 26,202| 13,144) S0 Fastern Counties. . . . |3 62 6|2 » |1 9 1 5 i 10 » |7 m 5 84 2 3112 4
3 3514 26,067| 15,410 59 London a Blackwall, . . .J» 6| » 4| » »in» 342 »n 214 » , 74115 3i» » 3 312 2/ » »
22 1|2} 24,835 11,900 48 Glasgow 4 Greenock.. . |2 6!{1 6|» 6|1 2 » 842/ » o3k 5 2|3 111 » 12 294 410 B
15 » | 16,580) 7,531 44 Chester & u:.w@::mmn .03 612611 611 5 1w » o7 9 7168 3 11 w »[2-9 71 8
25 » | 10,800} 5,460 51 w Ulster, . . . . o458 212wy o4 T 1 1 » o gk b 4 _“ Y A12 912 7)1 w _ 1 2
i | b !
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.. 11 est pecessairs que nens sachions, aussh axaelement qug pess,
enhle, quelle est Ja. position des. diffépens cheming. dg ' for- rela=
tivement & ce prix dg revient dp transport individuel, et insqu 3
quel point ils ent jngé convenahle de Jg. gurtaxer, pour surtaxer
ayaptageusement | pablic. Le 3¢ tableau ei-joint£st le répultat
des caleyls faitsd’aprés le prix des places etles dépenses deyingl-
six chemins de fer. L'objet que j'ai en vue est de faire voir jus-
qu'a nuel point on pourrait rédujre la- dﬂpnuae mtrmw du
transpart de chaque yoyageur.

Nous présumong que tout Je monde est. mnmncu aue le prin-

cipe sur lequel mes caloulg sont basés, est juste, en. ee qujre-
garde 1a dépepse que chague yoyageur mcamﬂ#e aux (lom;ma-
gnies. -
' La Gompagnie de, Londres & Bummgham, par excmi:llei fait
m&reraun voyegeur de 3° elasse, pogr wne dtﬁtemn de 400,
qﬂ au a‘liﬁ sz ses. ramttas, nseqtlmmu le vgyagnqr ne namg
que 4sh. 2d, :

Lﬂ#ﬂmnagnm de ﬁlgismw i Greengck f-m pam:r angn vﬂxagcur
de 5° classe, pour 100 milles parcourys syr son ghein, 2 sh. 3.
Les dépenses ne aalavﬁnl; qu'a 48 p, cept des regetes; c'est done
1 sh. gue ce transport coile, Gest yn peu moins du guar} e ce
quil goite 4 la Compagnie de Londres & Birmingham, fmr
ci-contra lg &abkm n3)

Je n'ai fait daps le tablean ci-contre aucupe menlion ﬁu G
pital engagé par les propriétaires du chemin de fer. Cest nng.
autre affaire qui mérite np gxamen particuligr. Le but gae j&
me proposais &fait d'abard de monirer ce gue coftail 3 chague,
Compagnig le prix du transport d’un voyagenr, ensuite quel
serait Je prix siJe chamin de fer en transporiait un mmhm
tr'.lpIe de ce qu’il est anjourd’hui. -

En examinant ce tableau, le ]ecteur sera Prohabfeg:ent fmﬁpe
dela pmpqrtmn nn;fnrmg qul ex:ste mt:e le prix gx:ge du pu-
blic et les depenses des cﬂmpagmes Elle n’est mudlﬁéﬂ que par
Yimportance de la circulation. Prenez pour exemple celles qui
ont le plus haut et le plus bas tarif. Il en cotte & la compagnie
de Birmingham i Gloucester, pour le transport d'un voyageur de
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3 classe; pendant une distance de 100 milles, 6 sh. 4. La compa-
gnie dé Glascow i ‘Greenock, ne paie pour la méme distance que
1 sh., ¢'est-a—dire moins d'un sixiéme. Cette derniére transporte
un voyageur a une distarice de 100 milles pour ‘2 sh. 3 d.; Ia
premiére pour 9 sh. 6 d: Cependant les dépenses de la compa-
gnie de Birmingham a Gloucester sont de 58 p. 0|0 des recettes,
et celles de Glasgow & Gréenock ne sont que de 48 p. 0f0.

Sur le chemin de Londres & Birmingham, la derniére classe
de voyageurs paie, pour un parcours de 100 milles, 12sh. 8 d.,
et sur celui de Liverpool a Manchester, pour le méme parcours,
14 sh. 9 d. Les dépenses de celui-ci sont de 43 p. cent da total
des recettes ; celles de Greenock de 48 p. cent. L'un fait payver
14 sh. 9 d. pour un parcours de 100 milles, I'autre 2 sh.-3 d.
La compagnie de Greenock faisait payer I'année derniére 2 ses
voyageurs de 3° classe, trois fois plus qu'aujourd’hui, Cette ré-
duction a diminué les dépenses de la compagnie de 50 p. cent
qu’elles étaient auparavant, a 48 p. cent, et les actionnaires ont
eu le profit de la différence. Sile chemin de fer de Liverpool a
Manchester ne faisait payer que 2 sh. 3 d. pour un parcours de
100 milles, aulieu de 14 sh. 9 d., il se pourrait qu’il gagnat par
Padoption de cette mesure, autant que la compagnie de Greenock.
Certainement les directeurs sont persuadés que toute modifica-
tion dans leurs tarifs diminuerait leurs profits; mais nous ne
saurions trop répéter au public que le lourd impét qu'il paie, et
dont on pourrait én partie le décharger, ne provient nullement
du cotit de ce qu’on lui donne en échange de son argent. C’est le
résultat d'un systéme quine favorise pas les intéréts de la société,
mais bien ceux des individus qui conduisent les affaires des
compagnies et qui ne voudraient pas risquer un shilling de leur
revenu par une réduction d’un liard (farthing) sur leurs tarifs,
dut le public, par ce changement, gagner une livre.

Si 'on veut examiner avec soin la table précédente, on sera
frappé de la différence des dépenses faites par lés compagnies,
selon qu’elles adoptent des tarifs élevés ou bas.
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‘4 TABLEAU.

Analyse du tableau 3, ou examen des dépenses occasionnées par
le transport de chaque voyageur sur - quelques-uns des princi-
pauzx chemins de fer du royaume, suivi de notes slahshques
tirées des tableawx précédens.

17 CLAS. | 2° CLASS|3® CLASS

Prix moyen du transport de cha-
que voyageur sur les 26 chemins de

o =110
—
=1
ol
CT T
[
=
b 1S

fer cites par mille . . » 271 » 19|» 1.2
id. id. par{DD milles. {22 - '
Moyennedela dcpense id. q9 L 6 4

Id. s'ils transpor-
laient trois fois plus de passagers, par _
100 milles. . . 310 12 8 |1 9

Le prix de revient du tr'msporl =
d’un voyageur sur le chemin de Bir~
mingham a Glocester, ou il est le plus
elevg est pour un parcours de 100
milles, de. . . . 15 6 |1 » 6 1

La compagnie de Londres a Bir- :
mingham, dont les tarifs sont les plus
éleves, fait payer, pour un parcours de
100 milles. . . 429 0 |22 6 {12 6.

La compagnie de Glascow dont les
tarifs sont les plus, modérés , fait
]Jayer puur un parcuurs de 100 mil- '

. .o .11 6 8 §2

ey

Remarques statistiques générales.

La dépense moyenne des différentes compagnies est de 41 p,
cent. La moyenne du nombre des voyageurs par chaque convoi
de Birmingham a Glocester est de 81; tandis que sur le chemin
de Greenock  Glascow elle n’est pas moindre de 267. Il y a en
moyenne 82 voyageurs sur chaque convoi de Londres 2 Bir-
mingham, 62 sur chaque convoi de leerpeol a Manchester, et
56 sur ceux de Londres & Blackwall.

Sur le chemin de Birmingham a Glocester, la puissance lo-
comotive coite . . . . . . . . 1 sh.3i4d, par mille.

1. Glascow & Greenock,id. ; » 1112 ' id.
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Le prix des places de b biadde; duf ' le chemin de Londres &
Birmibgham, pour un: pareours:de 100 milles est ;-
des i wb vt v o 12shs 8 dollcolte alavomp..4sh.2d.
2w dd: 5. le Dublin & e o

Kingston.. . . B 6 : id;.  . IE -8
Id.s. Te Liverppol & e e
- Manchegter . . 14 9 id. 6 11

id. s.! le Glascowa _ |

 Grebnogk , . . % 3 id. 1 &

1d. Ulster. . . . 5. 4 i, 2 9
_1d.le Great-Western 10 4 i 5. 8
“{d. orth-Union. . 13 6 id. 5 7

On voit que le prix des places passe successivement « du gra-
_ve au douix, du plaisant au sévére » dans la méme classe; depuis
2 sh.5 A. jusqud14sh. 9 & Datis le prethier cas, 14 depénse
comparée i la recttte est de 48 p. cent; dans: le deuxiéme,, a,lie
est de 43 p. cent.. — i e I s
Ainsi celui qui fecoit ne fait pas la moindre altention & celui
qui paie} il me voit qu'une chose : quel est le prix qui lui rap-
portera le plus, et si celui de 14 sh. 9 d. adgniente Son revenu
d'un huitiéme p. cent de plus gue celiii de 2 sh. % d., il l'adop-
tera sabs hésiter. I S PP
Voila motre systéme tel gu'il est mis en teuvre par le cheniin
de Londres & Birmingham. Sﬂnooiﬂﬁﬁ, foujouks trés prudent,
a porté ses prix.de 17° classe presque aussi haut que laloi le ai
permet.Les autrés classes‘ont été réglées en proportion. Il se
garde bien d'offenser le publie par.des manieres trop grossiére-
ment beutales envers ses voyageurs de 3° classe; mais il sait si
bicn les incommoder, @ __l"aicll'c de procédés méthodiques et doux,
qu'ils ne S'exposent jamais & voyager deux fois _de Ja m¢me ma-
niére, 8'ils peuvent Péviter. C'est ainsi que le chemin de fer de
Londres  Birmingham parvient a ses fins. - S

Yoill aussi le systéme . prafiqué par le Geal-Western. Sans
s'inquiéter de I'opinion publique, i_ njagu'un but, c'est de ga-.
gner de largent. 1l traite la classe de voyageurs la plus pauvre et
la moins protégée d'une maniére que le Times a qualifiée d'in-

fame et qui le; ménitait, sans doute, & raison de I'obstination
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gu'on mét & placer ces malheuréu¥ toutpids de la Jocomotive *
¢’est #insi qiie le Great-Westetn flarvienthsesfins. . -0
Cest-égnlenent le systeme praliqué par le chémin de Liver-
pool a Manchester et par #'autres compagiids aristocratiques, qui
ne $e deutent nulletiont quw'il existe dés classes pauvres, ou bien
qui fie les considérent point comine faisant partie de la sociéteé.
Il régne en réalité sur ces chémins dd fer une loi, plus puissante
que tous les actes dii. parlement; qui défend & tout homme pau-
vré de voyager: [l ¥ a plusieurs maniéres ingénieuses d'éluder Jes
lois; mais wous ne croyons pds possible.d’éluder la vigilance de
Vhomme prépose: a la defande des billeis:: eri
C'est encore 1a le systéme pratigié. par la compagnie du
-‘Grand-Jundtion. Elle {'a assez prouvé par sa résistance détermi-
riée &, 1a lob, ou au meirs i la déeisiofi-de la cour de I'Echiquier,
- ok par, ses efforts sans cesse répétés pour slarréger le mediepale
général des transports. Klle dugmente ses tarifé pour.le riche
CcoHIme pour le paunvre; :mmnmem méme ol elle p:ﬂe de gros
dividendes. ; Gl |
Eafin, vmla notre systﬂma gtmral de ehemms ée far ! Nous
neus soumetirions en silefice h ees eharges énormes, slil y avait
nécessité; si elles provenaient du prix de revient de tearsport; ou
tI'autres dépenses indispensables: Mais lorsque rign de tel n'exis-
- 4€, lorsque tout le sysidme d'un bout & l'autre est artificiel et ar-
bitraire; lorsque les frais de voyage sur um chémin de fer sont
- rois ou guatre fois plasélevés-que sur. d’aubres, sans qu'il- ait
..un-privilége pour cela, lorsguée teut le monde est impesé. arbi-
trairement sur un ehjat de premmére ,néeessité, il nous sembile
quon doit- examiner ce systéme d'un peu plus girés quon: ne
.lafait jusqu’a présent, et.aviser aux. changemens qu'on peut
- intreduire. o
. Quelgues personnes nous repme}}?mnt peut-é{rc {l aveir appe-
1¢ le prix des places d'nn chemin-de fer un impdt; ou de ranger
:les voyages parmi les ohjets de premiére nécessité. Nous répon-
- drons que ceci est une.guestion de mots; comme le patement de
- Tan et]a;jeuisé‘.auqa-ﬂe Pautre sent suuxent.une-;gfﬁ_irg de cheix.
_._-ll en est.de mﬁme de Ia e:ansnmmalian des ma.reham;}tm S0~
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- A.dire vrai, il serait assez difficile:de:: désigner. quels sont, les
objets de premiére.-nécessité..Nous servons-nous d’une chose gui
ne puisse étre remplacée ?: Nous avons' ceutume: de parler
du pain comme: d'un objet de premiére nécessité, et nous
oublions que des millions de nos. semblables, vivant a peun
de distance de nous, forts et vigoureux, en. goutent a
peine’ une fois par an. Un objet de premiére nécessité signifie
maintenant une chose dont nous avons. I'habitude de-nous ser-
vir et que nous aimons a aveir. Le mot -impdt ou irpdt - indirect

signifie ce que nous ‘avons habitude de payer, ou ce que les
circonstances nous forcent & payer. C'est.ce qul arrive Dour les
voyages en chemin de fer. . : :
Comment les impdtsd’une nature variable sur les objets de
premiére nécessité sont-ils regardés dans ce pays? L’agitation
produite par la loi des céréales est la pour réporidre & cette ques-
tion. On ne déteste pas cet impot parce qu'il’ est lourd, mais
parce qu'ilproduit un prix artificiel, qui ne profite qu'aux par-
ties intéressées. Mais comme les résullats de la loi des céreales
sont encore un sujet de controverse, et qu'ensuite la question
~ est trop politique’ peur nous servir:d’exemple, nous a]lons []E}S&I‘
I'hiypothése suivante : ! ' :
Supposons que le gouvernement changeat., non’ seulement la

guotité de 'impot sur le thé, mais encore lé principe de cet im-
pot et la maniére de le lever. Supposons que dans chaque ville
du royaume Vimpét fut différent, que dans la plupart des gran-
des villes les droits devinssent si-élevés que le thé fat par le fait
interdit aux classes pauvres, et que les riches seuls payassent les
prix demandés; supposons encore qu'afin d’augmenter les bé-
néfices, on vendit aux pauvres, qui seraient forcés 'd'en acheter
comme médicament, un affreux composé de feuillesde prunier et
de congou de la derniére qualité. Tandis que cette horrible dro-
gue * serait vendue dans les grandes villes pour le prix exorbi-

tant: dé dix sh. 6 d ou 12 sh6 d. (la plus belle poudre @ canon
coute 29 sh.), on vendrait-dans une pauvre ville ( celle de Gree-
nock); de Pexcellent thé & 2 sh. 3 d. la livre, parce que le gou-

‘vernement aurait découvert qu'il tirait dans cette viile un plus
grand: revenu de- cet article lorsqu'il- était 3 un'prix modéré
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durerait un seul mois ? -

que lorsqu'il était cher. Pense-1-on que cet abus de pouvoir

Les voyages par chemins de fer sont-ils moins nécessaires que
le thé ? La machine & vapeur n’est-elle pas aussi utile & nos he-
soins que la théiere ? 8i des droits élevés nous privent de prendie
du thé, nous pouvons nous en dédommager en prenant du café;
mais si nous avons un besoin urgent d’aller demain a Liverpool
ou dans d’autres parties éloignées du pays, comment ferons—
nous si Nous ne pouvons pas ¥ aller par chemins de fer?

Continuons notre comparaison: le gouvernement arrangerait-

il Taffaire convenablement s'il accordait a cinquante compa-
gnies différentes , par contrat entre lui et elles, le droit illimité
d'user ou d’abuser de ce monopole du thé i leur convenance;
s'il leur donnait le pouvoir d’arréter entiérement et pendant un
jour la consommation d'un article qui codte au pays plus de
5,000,000 liv. (1) par an, et de la permeltre le lendemain, suivant
qu'il conviendrait aux intéréts des spéculateurs, sans accorder la
moindre attention i la santé et au bien- ttre des milliers d’hom-
mes, qui dépendraient ainsi de leur volonté égoiste el irrespon-
sable? : _
L’habitude nous fait croire que nous ne sommes pas im-
posés par les chemins de fer; que le paiement est tout-a-fait
volontaire de notre part (n’en est-il pas de méme pour le thé 7);
el parce que nous donnons nolre argent  un commis au lieu de
le donner a un collecteur de taxes, nous croyons que celte tran-
saction doitetre considérée comme libre. La liberté dw commerce
ne peut pas exisler avec le monopole | et les chemins de fer, par
leur nature, seront toujours des monopoles, n'importe par qui
ils seront administrés,

On a vu dans le dernier tableau que la moyenne des voya-
geurs de chaqae convoi sur le chemin de Glasgow i Greenock
est de 267, tandis que sur les autres chemins elle varie de 50 a
80." Aussi la modicité desprix sur le premier chemin est-elle
compensée par la plus grande quantité de voyagears. Je ne puis
mieux terminer celte partie de mon sujel et montrer la puis-

(1) 123 millions de francs.
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sance de la vapeur quen copiant le paragraphe suivant du
Railway Maguzine, du 16 juillet dernier : : _

« Le chemin de fer Great-Westegn, a transporté jeudi,a
» Bristol, dans trois convois, 3,000. voyageurs. Le conyoi de 7
» heuges, est pagti de Paddinglon avee Jix voyagouss sewlement;
» il gn.ayaiy800, 3 son,artivée a Brisiol le surphus avait, décha-
» g¢ en route. »

Jo me rappelle avoic hy qu'un jopr de fte, I'été dernier, be
chemin de for e Stackton 3 Darlington, avail teansportd , dans
un seuk gonvoi, 8,200 voyageqrs.

Les prix demandés’ pour le transport des marchandises, des
chevaxs, des bestiaux; sont généralement trés éleves; com-
me toutes les autres pérceptions, elles sont régtées de maniére
a donnier fe plus de profit aux actionnaires. Il n'est point néces-
saire dentrer dans des détails sur ces divers articles. Iis seraient
peu intéressans pour ke public; quant i ceux qui sont foreés de
subir les tarifs, ifs les connaissent trop bien. Aprés tout, c'est le
consommatenr qui doit payer le total, quel qu'il soit, de tous
les frais de transport jusquau marché des marchandi-
ses et des bestiaux que I'on y conduit. Il lui importe autant de
les voir réduire que de voir diminuer le tarif des places.
La seule différence qui existe entre cesdeux impdts préleves sar
le public, C'est que F'un est direct et P'autre indirect. Dans le
premier cas, il est forcé de tirerson argent de sa poche, et cette
nécessité laisse dans son esprit une impression claire et distincte.
Si I'on réduit e prix, I'économie qui en résulte pour lui est
distinete et apparente. Dans l'autre cas, cest différent. On lui
soutire son argent de ptusiears cotés & la fois; il ne s'en apercoit
pas, mais il n'a pas moins payé I'impot.

Dans la métropole et dans les grandes villes manufacturiéres.
le monopole exercé par les chemins de fer produit un effet
pernicieux pour toutes les classes de la societé sur I'approvision-
nement des vivres, dont le prix varie beaucoup selon les frais
de transport. Que le prix des denrées soit élevé ou bas, le peu-
ple est forcé de manger, s'il ne 'est pas de voyager. Nous
voyons, cependanit, que les frais de transport du bétail sont tel-

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



lement élevés que le peuple ne retire augup avantage des che-
mins de fer. . : SPI .

L'Irlande pourrait approvisionner Londres el Jes grandes vil-
les manufacturiéres d’'une immense quantité ge bétail, si les
frais de transport n’étaient pas jusqu'd um eertgin point prahi-
bitifs. Sur le chemin de fer le Great-Western, les frais sont d’en-
viron 20 p. cent de la valeur de I'animal transponté, et, malgré
oe prix énorme, il transporte & Londres une grande quantité de
beeufs, de moutons et de porcs. Quel nombre #'en transporte-
rait-on pas si'es frais ne s'élevaient qu'a 5 p- cent de la valeur ?
Da cette maniére on ouvrirait un vaste marché aux produits ir-
landais, et nos grandes villes  manufacturidres Jouiraient des.
avaniages que donne le voisinage d'un pays o les produits
agricoles sont a bas prix. Mais la compaguie du Great-Westein.
etles autres chemins de fer gagnent davantage “avec wun tarif
elevé qu'avee un tarif modéré. Cela ne fait * aucun doute.,
et lan ques ._- étant posée ainsi, peut-om espérer que les
f gW@ropﬁa maotay du tort a leurs propriétés, ou, co

3 T
R AT K

i
f#

: __1‘?:61'3111; an ‘m e, qu'elles véduiront Tes revenus qu'elles
SHEUrg P | e
4 fﬂ&e!qmiois,-m rarement, des querelles entre les compa-
gru%s:fom mnnaiffﬁ au public les articles secrets passés entre el
les, 'Eﬁ’@'ﬂan-tmmieut une nouvelle preuve, s'il en avait besoin,
de la puissance sans limites de la va peur appliquée aux chemins
de fer ot du peu de dépense que coite le transport des mar-
chandises. : '
En veici un exemple : Sil'on examine une carte des chemins
de fer deI’Angleterre, on verra qu'il y a deux lignes de. che-
mins de fer qui s’éloignent de Manchester dans des directions
tout epposées. L'une se dirige vers Leeds, I'autre vers Birming-
ham. On sera persuadé qu'il ne peut Y avoir entre eclles aucune
cause de rivalité ; eh bien! I'on se trompe, On peut voir que la li-
gne de Leeds se dirige tout d'abord vers le Nord; elle tourne en-
suile & angle droit vers I'Est et joint le chemin North-Midland
a Normanton aprés un parcours de 51 milles, et la distance
ouelle est de Londres n’est que de 10 milles plus proche que sa
distance de Manchester. La ligne de Birmingham se dirige di-
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reclement vers la métropole et joint le Grand-Junctiona Crewe,
qui est A une distance de 40 milles de Manchester. Qui est-ce
qui supposerait qu'une rivalité pat exister entre les deux che-
mins pour le transport de marchandises? Par I'un, les mar-
chandises doivent parcourir 51 milles, pour arriver a un point
qu'elles atteignent par un parcours de 10 milles sur 'autre. Ce-
pendant, quelghe incroyable que cela paraisse d’abord,la compa-
gnie de Birmingham s'engagea, il y a quelque temps, a payer
a la compagnie de Leeds 5,000 liv. par an, pour qu’elle s’abstint
de lui faire concurrence pour le transport des marchandises de
Manchester a Londres.

Depuis, cette somme a été réduite a 50 livres par semaine.
Mais,comme la compagnie de Leeds ne pensait nullement a cesser
tout-a-fait son commerce, les deux chemins se font a présent une
guerre de plume. La compagnie de Birmingham, répondant a
une accusation de la compagnie de Leeds qui lui reprochait d’a-
voir diminué son tarif, a dit gravement ga'elle n’avait pas
réduit son tarif sur les marchandises pour Londres, et elle a prou-
vé méme,d’ une maniére satisfaisante, qu’elle I'avait élevé poar les
marchandises en destination pour cette ville. Gette discussion
sera sans doute de courte durée; un arrangement se fera entre
les compagnies, et le traité recevra son entiére exécution; mais
elles agiraient sagement dans leurs intéréts si elles s'abstenaient
de donner connaissance au public d'un semblable traité.

Néanmoins, si nous venons a comparer les prix de revient avec
les prix du tarif pour le transport des marchandises, la rivalité
de compagnies situées comme le Manchester & Leeds et le Man-
chester a Birmingham le sont a I'égard 'une de l'autre, ne
nous surprendra plus. Nous la comprenons d’autant mieux en
calculant 'immense fardeau qu'une locomotive peut tirer, lors-
que la vitesse est hors de question.

La machine qui, par une vitesse de 30 milles (1) par heure, ne
lirerait pas au-dela de 40 tonnes, peut en tirer 400 si elle ne fait
que 10 milles(2) par heure,etle transport des 400 tonnes ne cotu-

(1) 12 lieues.
(2) 4 licues.
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terait pas davantage que celui de 40 tonnes, parce que Ja quan-
tité de coke consumée dans le voyage lent serait balancée par
F'usure que causeraient les frottemens dans le voyage rapide.
La puissance locomotive sur le chemin de Birmingham a
Gloucester coute, pour chaque voyage, d’aprés les: calculs de la
compagnie, 3 liv. 0sh. 10 14 d.(1). La distance parcourue estde
55 milles (2). :

Sur d'autres chemins, c'est plus ou moins; mais ad:'nettuns
que 1 sh. 3 d. par mille, soit le terme moyen, ou 6 liv. 5 sh.
par convoi (quelle que soitsa pesanteur) pour un parcours de 100
milles. Pour transporter le méme poids dans un jour, sur une
route ordinaire, il l’audralt 2,000 chevaux, et chaque cheval de-
vrait tirer une tonne pendant 20 milles. Mais la puissance de
la vapeur est encore bien supérieare. Une locomotive sur le
Great-Western trainerait un poids de 1,000 t. avec plus de vi-
tesse qu'un cheval ne trainerait un tonneau.

N'est-il pasabsurde en présence de pareils faits de vouloir
comparer les avantages que I'on pourrait retirer d’un chemin de
fer avec ce que I'on peut exécuter sur les routes ordinaires ?
Le chemin de fer ne peut se comparer qu’avec lui-méme, et le
prix des places, comme le prix du transport des marchandises,
devrait étre établi d’aprés la puissance et non dapres ce qui
existait avant.

Examinons maintenant quelle pourrait étre I'augmentation
en nombre des voyageurs par chemins de fer, si une échelle ré-
duite de prix remplacait celle qui existe, et si elle était assez
modérée pour que tout le monde piit voyager. Nous avons des
données suffisantes pour établir cette importante proposition
sur des bases justes, et nous ne pouvons mieux entrer en ma-
tiére que par un nouvel extrait de l'article de la Revue &’ Edim—~
bourg déja cité :

« Avant I'ouverture du chemin de fer de Liverpool i Man-
» chester, il y avait sur la route ordinaire vingt-deux voitures
» faisant réguliérement le voyage entre les deux villes et trans-

(1) 76 fr. 10 ¢.
{2) 22 lieves.
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» poriant journellement, terme moyen, 450 personnes. Dams
» Tintérieur des voitures, le prix était de 10 sh., et I'exteériear,
» 6 sh., et le voyage durait de 4h. 3 4 h 1|2. Le prix par
» cheminde fer (1834) fat'de 5 sh. 6d. pour la premire classe,
» 3sh. 6 d. pour la deuxi¢me. Le temps du voyage pour la pre-
» miére classe; $tait'd’une heure un quart, -pour la deuxiéme
y classe d'environ deux heures. Le nombre des voyageurs s'ost
» dleve a 220,000 pendant le-deuxiéme semestre 1833. Ge serait
» donc 1,210 par jour. Ainsi leur noinbre aurail triple depuis
» I'ouverture du chemin de fer. s
~» Nous voyons, par les documens officiels, que le nombre des
" » voyageurs entre Liverpool et Londres s'¢levea plus d'un de-
» mi-million. Si nous appliquons au chemin de fer projel¢ entre
» Londres et Birmingham des résuitats proportiomnés a ceux
» que nous avons obtenus pour Manchester, nous devons nous
» attendre a ce que le nombre des voyageurs catre les deux
» villes augmente dans une proportion triple; mais nous avons,
» des raisons trés plausibles pour supposer que Iaugmentation
» sera encore plus grande que sur le chemin de Manchester a
» Liverpool. Il n'existe entre ces deux villes aucun centre de
» population; le mouvement est donc borné.
» Le chemin de Londres a4 Birmingham sera alimente par un
» grand concours de voyageurs qui viendront des villes qui le
» bordent & pen de distance. Ces villes doubleront au moins
» Vimportance de son parcours direct.
» Le royaume sera traversé¢ en tous sens par ces grandes arte-
» Ttes de communication, Elles produiront un éehange de bien=
» faits physiques et moraux, politiques et commerciaux, doat il
» est impossible d’évaluer ou de prédire 'importanee. '
» Pour se former une idée des effets que ces vastes enlreprises
» doivent produire dans le pays, il est nécessaire de considérer
» Yimportanee dia'mouvement qui existe aujourd’hui sur les Ji-
» gnes de Birmingham et de Southampton, et de la comparer
» avec les efféts produits sur le mouvement commerdial par I'¢ -
» tablissement de la ligne de Manchester & Liverpool. II est
» prouvé, par les témoignages fournis a diverses commissions
» parlementaires, que Ie nombre annucl des voyageurs entre
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» Birmingham et Londres 'St & 188542, Nous voyohs it
» les étals de I'administration du timbre que ¥¢ Fevena des
ﬁ voititres qui passent Te 1ofig du ‘chémin de fer bmﬁﬂﬁ de Sou-

» thampton, d'aprés les Yarifs actuels, Seleve & 448,405 fvres
» Stétting. Maintenant si nous ¢aleutons le prix mofen da
b voyage jusqod Soathampton , e mouvément sir cottd Fene
» Equivaat a 446,193 voyageurs dui pareourtaient afitslicrment
» toute la distance. Voici dome quel serait, To torig dé tes détix
» lignes, Mimportance adtucite du mouvétient :

g )

g R - L

» Nous avons déja dit que le nombre des voyageurs entre
» Manchester et Liverpool était de 430 avant I'établissement du
» chemin de fer, et que, penﬂa"nt le dernier semestre de
» 1833, il s'éleva 21,210 par jour, augmentation qui est en
» proportion de 8 a 3. Suppuﬁonq qu il Y ait une augmentation
» proportionnelle sur les chemms jhm_]cles. nous aurons le nom-
» bre approximatif des \'oyageurs en elevanlf estimiation pre-
» cédente dansla proportion de 8 & 5, et voici les résultats que
» nous obtiendrons :

QA v LS

» Ainsi le nombre des voyageurs -qai se readraient chagac
» annee de ces deux villes & la métropole égalerait presque le
» 1i6 de la population du reyaume. »

On voit, par lesealcals prévedens que Te nombre U voya-
geurs entre Liverpool et Manchester avait augmenté aprés 1'¢la-
blissement du chemin dé fer datis R ‘proportion dé 823, Le
prix des places pour 168 woftures tait de 10 sh.et§ sh.; par
chethinde fer de5h. 6 d. et de 5 sh..6. Le-totbre des viya-
geurs entre Londres et Birminghah était, avam Toudertare du
chemitide fer, de 488,342#% il Gurait da s ¢lover & ¥ 302,244
- mais, comine Fes prix ont cté platol abgmentéd jue dissingds,
Pannite dérnitre le nombie des sbyageurs w'a pad depusdd
chiflre: de, 780,570. Ge ¢hemsin de for, traversant wn pays exs’
trémerment peuple, Awrait 1o transpoter an Hombre beatcosp
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plus grand de voyageurs que le chiffre de 1,502,244 que nous
avons indique.

Pour celai de Snulhampton , on avait fixé -le nombre a
1,189,840, il s’en est fallu. de 330,000 que ce chiffre ait été at-
temnt. Si Pon et diminué les tarifs sur les chemins de fer de
Londres a Birmingham et de Londres & Southampton dans la
méme proportion que sur la ligne de Manchester a Liverpool,
il n'y a pas a douter que les résultats n’eussent été identiques.

Il v a fort peu de chemins de fer sur lesquels on ait fait d’aussi
grandes réductions que celles que je proposerais; cependant,
d’apres 'augmentation des voyageurs qui est resultée des rédue-
tions que certains chemins ont faites, on peut juger de ce qu'elle
serait, si les tarifs eussent élé baissés davantage.

On ne doit point douter que le nombre des voyageurs aug-
menterait en proportion du bon marché des places. Prenons pour
exemple les ports de lettres. On les a réduits, terme moyen, au
116 de ce qu'ils élaientil y a quelques années. Personne mainte—
nant qui ayant besoin d’adresser une lettre, en soit empécheé
par le prix du port. Le méme principe peut s’appliquer aux
chemins de fer. N

Le chemin de fer de Liverpool & Manchester, deux ans aprés
son ouverture, ¢leva son tarif de 20 p. cent. Celte augmentation
rapporta a la compagoie 12 p. cent de bénéfice !

Sur quelques chemins de fer, I'abaissement du tarif leur a rap-
porté des hénéfices considérables.

Pendant la semaine finissant le 9 mars, le nombre des voya-
geurs sur le chemin de fer de Blackwall a été de 24,400.
Recette . . . . . . . . . . . 497liv. 16sh. 7d.

Pendant la semaine finissant le 16, le ta-
rif ayant été réduit de 30 p. cent, ce nom- :
breaétede31,892.. . . . . . . . B09liv. 3sh.9d.

Pendant la semaine finissant le 25 mars, .
époque du tarif réduit trés bas, 39,202. . 630 liv. 17 sh. 8 d.

Le chemin de Blackwall est dans la méme situation que ceux
de Dublin & Kingstown, de Glasgow a Greenock. Ses directeurs
ignorent encore que son tarif ne peut jamais étre trop bas. Ils
ont tenté toutes sortes d’expériences excepté la bonne, c'est-a-
dire un tarif extrémement bas.Le tarif qui leut rapporterait proba-
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blement le plus de profit,serait celuj qui n’exigerait que 2 ou3d.(1)
pourle trajet entre Blackwall et Londres (2), et 1 et 2 d. pour les
stations intermédiaires, et qui doublerait ces prix le dimanche.
Qw’ils en essaient pendant un mois, et leurs affaires s'en trouveront
peut-tiremieux.Nous voyons que surleur cheminune réduction de
30 p.cent dans les prix a produit une augmentation de 60 p. cent
dans le nombredes voyageurs , et ajouté plus de 25 p. cent a leurs
recettes sans accroitre leurs dépenses.Qu'ils réduisent encore leur
tarif de 50 p. cent et ils s'en trouveront encore mieux. Cet
exemple, ne l'oublions pas, est une exception a la régle géné-
rale. Sur la plupart des autres chemins de fer, une réduction de
30 p. cent sur les tarifs pourrait en amener une de 3 p. cent sur
les recetles, et si cette réduction de tarif allait jusqu’a 60 ou 70
P- cent. la dimination des recettes pourrait bien &tre de 20 i 23
p- cent. Dans tous les cas, elle varierait selon les circonstances.
Dans de certains endroits oil les masses n’ont retiré aucun avan-
tage des chemins de fer, & causc des prix élevés de leurs tarifs,
une diminution qui leur permettrait d’en faire usage ne cause-
rait pas une grande perturbation dans les recettes. Afin de don-
ner & nos lecteurs une idée des obstacles qui doivent empécher,
chez les classes inférieures, le développement de Ia locomation
comme moyen de chercher du travail, nous allons comparer le
nombre des voyageurs de différentes classes sur les chemins de
fer qui ont des tarifs bas et des moyens de transports commodes
pour la 3¢ classe, avec ceux qui n'en veulent pas avoir. Nous
prendrons le tant pour cent de chaque nombre.

= =R . = E
T & S| E|B - s Bl 2
-g.m-?; gg% "g-ﬁg,ﬂ Eﬂ—ﬁ;%-ﬁ;:&ﬂ*g a
s 37 E|If ZIF <IE B g og
| & =& E| B
| = = b &
i
P- 100.(p. 100. [p. 100.p. 100.|p. 100.p. 100, p.100
1“classe.i 8 P 18 20 i1 7 4 11
2¢ classe.| 23 31 29 50 15 54 33
3° classe.| 69 53| 51 39 78 42 56

(1) 20 ou 30 centimes
(2) 3 milles 3(4 ou 6 kilomaétres.
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Voici maintenant Jes quatre grandes compagnivsqui chérchent
pat teus el thoyens possibies, & forcet le voyagours & prondre
des places de 17 et 2¢ elasses. -~ - e

oh E L 3 -1' ‘ ﬂ- g Y h.;
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T T o o0 | 00 | 00 | o
{*eclasse. . . | 44 | 46 58 1 5O 1 40

2¢ classe. . 48 4 44 b3 63 | B2
3¢ classe. . . .| 8 10 9 ki 8

Excepté la compagoie de Londres & Birmingham (qui ne.
dissimule rien) , ¢es compagnies ont jugé convenable de cacher
méme 2 leurs actionhaires 1e petit nombre de voyageurs de Lroi-
sieme classe. Nous avons déja fait remarquer qu'a Vassemblée
des actionnaires du Graat-Western qui eat lieu en février dernier,
le secrélaire refusa de faire connaitré a I'un d’eux,qui le deman-
dait, ke nombre de voyageurs de cette classe. Nous devons nous
féliciter, maintehant e nous le conndissons , qu'wn nombre
aussi minime de veyageurs se Soit troweé dans la nécessité de
somffrir Yes affronts et tes imconvénicns attaches @ cette classe

Sur quelquostighes tetles que cétles 3¢ Liverffool 4 Marichester,
North-Union, New=Gastle 4 Garlisle; tes tlasies otvr ieres sont
totalement exclues d"aprés le principe professé A la Taverne de
Londres. : .

Lies quatrechemins de fer ¢i-dessus, pourdesquels nous venons
de donirer la dassification des voyageurs, sont Jés grandes voies de
cominunication de la métropole avec le nord , le sud et l'ouest
du royatime. Tis font plus d'affaives et recouvrent plus d'argent
que tous les autres chemins de fer réunis. On peut dire fqu’a
présent les gens pauvres en sont exclus. Geux qui s'en servent
font exception i la régle , car non seulement ils doivent subir
toutes les avanies gue nous avons décites , mais eéncore les prix -
de la troisitme classe sont plus élevés que ceux de premibre
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“classé Sur les attres chemins de fer. 'Si cos lignes étaient mises
A Ta'portée du public, le mombre des voyageurs s'accroitrait-il
dans une proportion assez exatte, pour qu’uie diminution d'un
quart dans le tarif amenil une aunghentation correspondante
dans le nombre des voyageurs? Bien e ¢ela peat etre, il ne
faul pas y compter absotument. Tout dépendrait ‘des circonstan-
ces, Au résumé, jadmets qu'il y aurail un déficit sar des recet-
tes brutes.

Pour donner un apercn du nombre d'itdividas qui voyagent
lorsque les moyens de transpott sont & leur portée, notis compa-
rerons le résultat de tarifs €léves et de tarifs modérés entre
villes qui ont adopté les différens systémes.

La distatice entre Anvers et BruXelles ést de 27 milles 144 (1).
Leb prix des places sont de 2 sh. 6 d. (2),1 sh. 84d. et 4 sh. La
population d’Anvers est de 75,000 fmes et celle de Braxelles
de 154,000. '

Le iombre des voyageurs a &¢ cn 18357 de 1,148,467

en 1858 de 1,448 524

- Ladistance éntre Liverpool et Manchester ést de 30 mdlles 514,
Lies prix des places , il y a quelques années, éaient de 5 sh.
6 d. (3), 5uh. 6 4. Pendant 6 ans, de 1831 & 1856, la moyenne
des voyagears a été-de #56,993. Lapopulation de Manchester
clait alérs de 270,000 ameset celle de Liverpool e 190,000
(és déwx villes , les plus commrercantes de I'empire, avaient
des telalions trés etroiles entie elles ; élies avaient ane popula-
tion double de eeilé de Bruxelles et d’Anvers, et elles étaient
dix fois plus riches; dependant, avec loes ees-avantages, e nom-
bre-des voyagenrs transportés par ‘feurs ehemins de fer, dépasse
dée peude tiers de ‘celni transporté par le chemin de fer beige.

Nows avons pris nos chiffres dans les etats souis au parle-
ment, paree gue fa compagoie de Manchester et de Liverpool ne
denine e fort peu de détails statistiques sur ses propres affai-
res. Elle a ﬂﬂpﬂ[i forsdleve ses pnx ab sh. 64d. («i}, 6 sh. et «i sh,

ol Lizg

(1) Envirou 14 lieues.

(2) 3fr. 12 c. 12,

(3) 6fr. 87 ca 112 pour 12 licues 112 de France.
{(4) 8 fr. 12 c. 112. -
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6 d. et, malgré cette augmentation , le nombre des voyageurs ’
s'est’considérablement accru. Il ne faut pas oublier que la popu-
lation de ces deux villes est bien plus nombreuse et que leur
commerce est plus étendu.

Quelle serait I'augmentation du mouvement sur cette ligne si
I'on réduisait le tarif de 70 0j0 sans que les dépenses s'accrus-
sent comme il est arrivé pour la ligne de Glasgow a Greenock ?

La premiére de ces lignes a de grands avantages sur celle-ci.
La population de Liverpooljet de Manchester est bien plus nom-
breuse que celle .de Glasgow et de Greenock, et le grand nom-
bre de bateaux a vapeur qui naviguent sur la Clyde, transpor-
tent presque la moiti¢ des voyageurs qui font le trajet entre ces
deux derniéres villes. La ligne de Liverpool a Manchester est en
possession d'un monopole complet; quel bien résulte-t-il de tous
ces avantages? Le cheminde Glasgow 4 Greenocka transporté I'an-
née derniére 833,755 voyageurs, tandis que Pautre n'en a trans-
porté que 694,423 (du 24 juin 1841 au 24 juin 1842). Les prix
de la premiére ligne (22 milles 12) sont de 2 sh. 6 d.; 1 sh.
6 d. et 6 d. Dans la méme proportion , ceux de Manchester de-
vraient étre de 3 sh. 6d., 2 sh. 1 d. et 8 d. au lieu de 6 sh.
6 d., 6 sh. et 4 sh. 6 d., selon le tarif actuel. Avec de tels prix,
le nombre des voyageurs triplerait. Nous avons vu qu’il en col-
tait sur la ligne de Glasgow a Greenock 1 sh. (1) par 100 mil-
les (2) pour le transport d’'un voyageur. Dans ce prix sont com-
prises toutes les dépenses, droits, taxes, etc. Sur celle de Man-
chester & Liverpool , le prix des derniéres classes est 6 fois plus
¢élevé par 100 milles , c’est-a-dire qu'il est de 6 sh. 5, parce que
les directeurs préférent obliger le public a payer 6 fois plus qu'il
ne serait juste, afin de s’assurer 1j2 pour 0|0 de profit de plus.

Il est inutile de pousser cette enquéte plus loin. Vers quelque
partie du royaume que nous tournions les yeux , nous trouvons
les mémes résultats. Le nombre des voyageurs est d’autant plas
considérable que les tarifs sont moins élevés. Les compagnies
qui ont adopté les bas larifs font exception a la régle générale.
Onconsidére les tarifs modérés comme ceux quirapportent le plus.

(1) 1 fr. 25 ¢c.~
(2) 160 kilométres ou 40 lieues.
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Par modérés, on entend ceux qui ne sont pas assez élevés
pour arréter complétement la circulation. Il ne faut pas s’atten-
dre & ce que les compagnies abaissent leurs tarifs, elles sont bien
plutot prétes a les augmenter.

Il nous reste maintenant & développer I'application de notre
théorie. Comment passera-t-on d'un tarif élevé 3 un tarif bas ?
Comment mettra-t-on la locomotion sur les chemins de fer, 3 la
portée de toutes les classes de la société? Nous espérons que nos
remarques précédentes ont démontré la vérité des propositions
snivantes :

1° Que le tarif en vigueur sur les chemins de fer anglais exi-
geant en moyenne pour les différentes lignes 2. 71,1. 9, et 1. 2
- pence par mille, et si I'on ne fait attention qu'au total de leurs
receltes 2. 85, 2. 1. et 1, 25 pence par mille, est tellement élevé
qu’il empéche quelques classes de la société de voyager, et qu'il
impose, sous ce méme rapport, des privations a beaucoup d’'in-
dividus d’autres classes;

2° Que la force en activité aujourd’hui sur les chemins de fer
peut grandement accomplir trois fois sa tache (je pourrais dire
avecpreuves dix fois; mais pour ma présente proposition, dire trois
fois me suffit), et, conséquemment, comme le nombre des voya-
geurs par convoi est sur quelques chemins de fer de 60 ou 80,
tandis que sur d'autres, il est de 200 et 500, le cout serait le
méme; _

3° Que toutes les compagnies, sauf un petit nombre, trouvent
plus avantageux de transporter peu de voyageurs payant cher;
que 'accroissement des voyageurs n’est pas assez grand pour ba-
lancer la réduction des prix, el que par conséquent, Je systéme
en vigueur conservera ses tarifs éleves.

Les directeurs et les capitalistes n’ont en vue que leurs inté-
réts. Pourquoi en serait-il autrement? S'ils voient jour a faire le
plus leger profit en augmentant leurs tarifs de 25 p. cent, ils le
font. S’ils craignaient de voir une diminution minime dans leurs
bénéfices par une réduction de 50 p. cent, n'attendez pas plus
d’eux que de toutes autres personnes qu’ils préférent 'avantage
dn public au leur.

Les capitalistes de ce pays ont placé des sommes immenses
daus Ja construction des chemins de fer; il est entenda que toute
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© proposition qui lenr ferait tort d'un liard{fq;thing)devrait ¢tre re-
jetée, qu'aucung mesure. legislative ne pourrait les priver de leur
propriété sans qu'il y ait au. praalable achat on indemnité. Mais
avant d’entrer dans des considérations de cette nature, il est né-
cessaire d’étaplix, rigourcusement, en guoi cette propriété cons
siste, son, prix d'achat, sa valeur acluelle, le reveny qu “elle don-
ne et la perie probable qui résulterait d'une baisse, de 213 sur le
prix de transport, Nous dwmemns donc cette question en trois
catégories.

La 1re catégorie comprendra la grande masse des chemins de
fer duroyaume, de ceux dout les actions sont au-dessus et au-
dessous du pair, mais qui sont journellement cotées a la Bourse.
On peut calculer & un shilling prés la valeur de cette catégorie.

Ladeuxi¢me catégorie comprendra principalement ces chemins
de fer qui sont rarement sur la place ou dont la cote n'est que no-
minale. '

La troisitme catégorie comprendra ceux qui ne sont pas &
présent sous I'administration directe de leurs propriétaires res-
pectifs.

Nous croyons inutile de faire observer que la valeur des pro-
priétés de chemins de fer change constamment. Les tableaux
suivans ont été calculés lorsque les actions de presque tous les
chemins de fer étaient trés élevées, pendant le mois d’avril.Com-
me ces calculs ne sont qu'une affaire de détail, les valears de ce
moisserviront aussi bien que celles de tout autre mois. (Foir ci-
contre le 5° tableau). '

La2¢ catégorie comprend les chemins de fer dont la plus
grande partie a donné des résultats facheux. Quelques-uns de
ceux-ci ne sont pas sur la place; d'autres n’y sont que par fiction
et 2 des prix au-dessus de leur valeur réelle; mais pour chacun
d’eux, nous avons pris la valeur la plus élevée qui soit cotee, es-
timée ou annoncée. (Voir ci-contre le 6° tableau).

Si I'on veut examiner de nouveau le 3° tableau on s'assurera
qu'en estimant la dépense a 50 p. cent des recettes, nous som-
mes dans le vrai; plusieurs des chemins de fer ci-dessus indiqués
ne publiant point de comptes, nous avons été obligés d'évaluer
leurs recettes soit d’aprés le taux de leurs actions, soit d’aprés
une’ estimation du mouvement de leurs lignes. Pour leurs dé-
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EAU.

Etat de Ia valeur fonciere et mobiliere des Chemins de Fer Anglais.

Premiéve calégorie comprenant vingt-quatre lignes.

: , {RECETTES INTERET | INTERET
TENDUE cout | BENEFICES UE
Nos, CHEMINS DE FER. VALEUR. | EN DEPENSES. ANNUEL “zﬂ.%m_r
EN MILLES. | PARMILLE. TOTAL. | NETS. P A0
N 1842, Po100, | daprs leur
Tiveos sterl. Livres sterl. Livres sterling. Livres storling. |Livcas sterling, | L. Sh. D.'| L. Sn. b,
1 12 114 53450 | Londres a Birmingham. . 11,450,000 809,210 272,300 536,900 1" i 18 »
9 18 114 56.365 | Great Western. . . . 8,305,000 670,200 277,100 05,100 7 A A6 »
3 92 314 27,850 South Western. . . . 3,650,000 514,800 141,000 173,800 6 4 15 5
& 85 514 Grand-Junction. . . . . 3 2.5 P
: Fra 22,740 | r e  Crewe, 4,640,000 3 200 | 162,500 50,900 | 10 woa b4 17,
6 30 314 50,910 | Liverpool & Manchester . . | 2,849,000 127,100 10 55| & 16,
7 40 314 62,450 Londres 2 Brighton. . . .,ﬁ 100 5 v 5 11y
8 51 59,800 Manchester a Leeds. . . . 127 Pc: 510y A 18y
¢ 72 314 45,790 North Midland. . . - 3 5» i 19
10 37 29,990 | Midland Counties . . . . 3 oen | 4
1" 46 34,630 | Edinbourg a m_mmwoa. . 5 v | B
12 40 24,720 | Glasgow a Ayr. . . . 3 oo A
13 22 27,820 | North Union. . . - 645 » 5
14 23 22,400 | Stocklon a cﬂ:._EmEF .o 15 »» | 5
15 15 22,000 Stockton a Hartlepool. . 9 »yp 5
16 27 24,110 | York et North Midland. 10 »»| 5
17 60 112 17,490 Neweastle d Carlisle . . . b »ow 4
18 6 56,660 | Dublin & H_umw,osz e 5 »a | 5
19 23 13,800 Ulster . . .. 285,000 4 »oy i
20 25 17,400 | Brandling- Junction. . . . 410,000 2} 410 » | 5
2 14 12 37480 | Chester a Birkenhead. . . 276,000 13,400 b v |
22 7 54330 | Newcastle et North Shields. 200,000 12,100 R
23 16 314 8,600 | Dundeed Arbroath. ., . . 144,000 7,200 8 oa»| 3
EN 712 9,470 | Sheffield a Rotherham. . . ; 1000 85,000 10,900 7,800 6 »n | 3
1,014 (1) ‘ 38,003,000 48,248,000 | 5,901,600 | 1,599,400 | 2,502,200 6 67 419 4

(1) 1631 kil. ou 408 lieues.

(Pagn 66).

6e TABL

Waleur fomeciére et mobiliére des Chemins de Fer Anglais.

Dewxicme catéqorie comprenani vingl-quatre lignes,

e e

-

LONGUEUR

EN MILLES. PAR MILLE

CHEMINS DE FER.

55 926,720
SN2 240180
45 27,300

3212 53,600
3 B4 343,700
5 54 275,300
8 54 76,800

10 77,800
5 21,000
20 12 | 15,410
32 Ak | 95980
95 93,170
16 20,440
19 29750
1 46,510

Livres sterl.

Birmingham i Gloucester.
Birmingham a Derby. . .
Great North of England
Eastern Counties. . . . .
Londres a Blackwall. . . .
Londres & Greenwich.
Londres & Croydon. . .
South rmm_aq? .
Glasgow a o_.mmse% .
Manchester a Bolton .
Hull dSelby . . . .
Llanelly. . .
Northern et Eastern. . .
Pontop et South Shields .
Leycester a Swannigton .
Preston & Wyre. . .
Sheffield 4 Manchester. .
Tafl Vale. . . .
Durham a m::;m_..._..:._n
Slamannan i Airdrie. .
Glasgow a Gankirk.
Arbroath a Forfar..
Bolton a Leigh. .
Dundee & Newtyle.

A déduire 50 p. 100 .

(1) 918kil. ou 229 lieues.

RECETTES!
couT VALEUR POUR 160
BRUTES
TOTAL. ACTUELLE. PAR AN.
EN 1842,

Livres sterling, | Livres sierling. L. She
1,470,000 95 000 92,300 2 10
1,173,000 63,000 2 »
1,930,000 63200 | 2 10
2,757,000 120,000 1 4
1,289,000 A0 | »  »
1,026,000 54,600 » 10

672,000 16,000 2 10
2,536,000 180,000 | 2 10
730,000 55,200 2 »
718,000 30,000 2 3
651,000 65.000 .| 4 »
upm 000 18,000 2 »
810,000 64,700 4 »
833,000 40,000 3 0»
327,000 B0 | 3 »
432,000 8,500 » 2
512,000 15,000 » »
540,000 21,000 2 16
266,000 31,400 2 »
190, 000 9000 | 3 »
175,000 6,000 3 10
137,000 7,000 5 10
160,000 120,000 8,000 2 10
83,000 60,000 4,500 3 »

18,852,000 | 13,135,000

Beénéfice net., . . .

1,053,500

el
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penses, mmqs prisla moyenne de celles des aut

de fer. Le total en est comparativement

res chemins

T, .
o

Ea

La troisiéme catégoric comprend les chem

moyend'un bail, sent exploités

administrés par des s

:;Bli:i_?_lz‘ﬁ;'.; 25

qui, au

ins de fer
ou qui sont

par d'autres chemins,
yndics, Les recettes de celle-ci sont com—

prises dans les deux précédentes. catégories.
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En analysant avec soin les trois tableaux ‘qui précédent, nous

avons les résuliats suivans
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La 17 catégorie conte parmille. . . . 36.910 liv. (1).

~sa valeur actuelle par mille est de 41,580 (2).
La 2 catégorie coite par mille. . . . 32,420 (3).
sa valeur actuelle par mille est de 23,000 (4).
La 53° catégorie coute parmille. . . . 94499 (5).
sa valeur actuelle par mille est deo 18,290, (6).

1% catégorie. — Moyenne de I'intéret en raison du nombre de
lignes. ., . . | 6liv. 6sh. 74, (7).

Id. sur le total des receltes
brutes. .. 6 4 »
Il autauxactuel, . | | 4 15 9
2¢ catégorie. — Moyenne de I'intéret. 2 17 35
Id. sur les receltes. 2 18 5
Id. au taux actuel . 4 » »
3¢ catégorie.— Moyenne de intéret. 3 13 5
Id. sur les recettes. 3 16 6
Id. au taux actuel. 4 12 4
Moyenne bona fide de Vintéret payé
parles bonnes lignes. . . | 4 19 9
Id. ~ suivant
les prix arbitraires auxquels nous
avons ¢valué les bonnes et les mag-
vaises. . . . . . 4 12 3

Les voyageurs contribuent aux recetles pour 243, L’autre tiers
provienl du transport des marchandises, des produits agricoles,
des besliaux, etc:, cte, Le genéral Paisley mentionne dans son
rapport annuel au burean du commerce que le nombre des voya-
geurss’est éleve lannée derniére i 19,000,000. De ce nombre,

—

(1) 922,750 (r. par mille, et 576,720 fr. par kilomé(re.
(2)1,189,500 f. par mille, et 743 437 f. par k.

(5) 810,500 f. par mille, et 506,562 f. par k.

(4) 575,000 f. par mille, et 359,375 f, par k.

(5) 604,750 f. par mille, et 577,569 f. par k.

(6] 457,250 f. par mille, et 285,781 f. par k. .
(7) 158 {r. 20 ¢, pour 100 liyres sterling ou 2,500 fr, de capital,

S
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4% p. celit ofit voyagé par des citvols de 1re classe, 50 p. cent
-~ par des cohvdis de de plades; et 52 p. cehit par teuk de 5° classe.
-~ Ce qui fritglis de 10,000 voydgbuts par milfe (1.

Maintérant que hotsavons cvalat ta propricte fonciere et mo-
ilibre ded cliemins de fer dd royauihe, bussi cxactément quiil
o5t nécdghite potir Tobjet que tous voulons alleindre, il

hous reste & considérer les tirférentes maniéres de trailer avec
Tes coniipdgnics:

1 Fablir un tarif uniforme dont les prix scraient enmoyenne
le tiers du tasif en vigucur anjoard*hut, ot indemniser les pro-
pri¢taires au bout d'un certain temps forgquc fa perte yu'ils au-
yaient subie serait parfaitement cornud; '

90 Piire un for fdit avee les compagnies pourune somme payée
une fois ou chaque année, au moyen duquel elles mettraient
exéeution le changement proposé a leurs vigqiies ¢t périts;

50 Acheter tous kes chemins de fer du royaume, payer leurs
deltes, lenrs éngagemens et leurs hypothidques, et rembourser
les actionnaires au cours de fa place.

La mise a exéeution du premier projet rencontre une ohjec-
tion insurmontable, non-seulemeut en ce gue PEtat aurail &
payer pour une perte réelle, mais cncore pour une perle qui
saugmenterait des dépenses extravagantes o de la mauvaise
administration des directeurs. 1l faut donc ccarter ce projet,

_ Le deuxi¢me projet serait plus faisable, mais il s’y rencontre
deux objections : la premicre, cest que les compagnies demati-
deraient cerlainement une somme considéralre, 15 ou 20 mil-
lions sterling {2) pour réduire leurs tarifs de deux liers, et; la
deuxiéme, que le gouvernement n'y consentirait jamais. Si, néan-
moins, ¢'¢tait 1a le seul moyen d'enlever les entraves qui sop-
posent & la iibre circulation, il ne serait pas acheté trop che-
cement. 11 est inutile de sarréter davantage fa dessus. 1y au-

(1) 1l y a dans Voriginal une erreur, 12, 50 et 52 —9% au lien
de 100 pris pour unité dans la répartition des différentes clas-
ses de voyageurs. (Nofe du tradoctedr.)

2) 975 ou 560 miiltions de franes,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires
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-~ Tait'de la folie & angmenter de 20 millions la dette d’un pays

déja courbé sous lc poids des impots.

* Il rious resté dosic & examiner la troisicme e tlerniére propo-

 dition, qui consiste dans 'achat de tous lés chemins de fer, dams

* Te paiement de leurs dettes, de leurs ~hypothéques, ele., etc.

~ On acheterait les actions d’aprés leur cours. Sinous eussions

 considéré ee plan commé aussi peu praticable que: les déux
anires , nous aurions épargné -au ‘lecteur la peine de lire
les remarques précédentes, et nous aurions adopté les conclu-
sions de la Revue d’ Edimboury, que le mal est sans reméde, et
qu’il est a regrelter qu'une affaire aussi importante que celle

- des communications intérieures ait é1é abandonnée i I'industrie
privée,

Ce projet d'achal est-il praticable, est-il convenable, est-il

“jusle? C'est ce que nous allons examiner. '

_' Tout le monde doit étre d'accord sur le premier point : s'il est
praticable. Sile gouvernement croyait devoir acheter tous les
chemins de fer du royaume, il trouverait sans difficulté I'argent
nécessaire aux mémes conditions que T#i ont faites sés autres
créanciers. Cette acquisition ne pourrait affecter en rien le cré-

“ditdu pays. Différent des emprunts qui ne rapportent rién, ce-
lui-¢i rendrait an gouvernement ce qu'il produit auvjourd'hui,
moins la différence résultant des changemens proposés.

- Nestinutile d'entrer dans des développemens plus éleridus

“sur ce point, ' R o

Le sujet principal que nous avons i considérer, ¢'est; s'il con-

_vient au gouvernement d'intervenir comme nous le propo-
sons. _ L o

Dans nos observations précédentes, nous espérons avoir dé-

_montré les propositions suivantes quelques-unes sont tellement
¢videntes qu'il est inutile de s’y arré'er pluslong-temps :

1° Que les chemins de fer ont introduit dans le mode de trans-

- port en usage auparavant, un grand et utile clnangemeﬁ'@;: Iflu_j;’;,

pour nous servir des expressions de la Revue d’Edimbqga;gr , dls

sont le ressort principal de tous les bienfaits moraux, intelled.
tuels et politiques, et qu'ils eréent une telle révolution dans Te
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commerce intérieur du pays et dans ses ressources quon ne peut
y songer sans &lre rempli d'étonnement;

2¢ Que les bienfaits qu'une communication libre et non in-
terrompue dans tous les sens, apporte a un pays, et surtout a
_ un -pays’ commercial, sont incalculables. Le commeree et I'in-
. dustric augnentent en proportion des facilités que donne la mo-
dicité'des tarifs; une portion du public est soulagée d'un impot
. assez loufd, tandis qu'une autre partic jouit d’avantages dont
- ¢lle dlait privee; -

3o Que les tarifs des chemins de fer de ce pays sont, a quel-
ques exceptions pres, si élevés, que la sociéle ne relire pas de
leur établissement les avantages auxquels on devait sTatlen-
dre; _

4° Que I'élévation des tarifs pour le transport des voyageurs et
des marchandises ne provient nullement du prix de revient du
transport, puisque, dans cerlains cas, I'on pourrait transporter
trois fois e nombre des yns ct le poids des autres sans augmen-=
tation de dépenses, et que, dans d'autres cas, I'augmentalion
serait légere.] Elle ne provient pas non plus du prix de revient
du chemin dé fer, mais bien de Fintérét scul des actionnaires,
qui ne cherchent qua faire le plus d'argent possible. Aussi
voyons-nous des chemins de fer demander des prix cing fois
plus grands que d'autres ;

-8 Que c'est un fait pour ainsi dire général que les tarifs
slévés domnent plus de bénéfices que des tarifs modéres; que,
depuis quelques années, les principales compagnies ont clevé
les leurs et qu'elles ont I'intention positive de les ¢lever encore.
On aurait donc tort d’attendre des compagnies, prises en massc,
une réduction dans leurs tarifs ; '

e Qu'il y aurait de grands avantages pour le public & opérer
‘le transport des voyageurs et des marchandises au tiers des prix
actuels ;

70 Que c'est le devoir du gouvernement, tout désagréable
qu'il soit a remplir, de changer cet état de choses, surtout s'il.
peut I'dtre sans léser les parties et sans aggraver la situation du
pays par de nouvelles taxes.

Nous pensons que personne ne contestera la vérité des propo-
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“sitions précedentes; mais, afin de confirmer ce.que pous avons
déja dit touchant le cotut du transport, nous allons citer le té-
moignage des directeurs du chemin de fer de Glasgow & Gree-
nock, qui ont adopté des tarifs trés bas comme plus avantageux.
Ils ont réduit leurs prix de 66 p. cent on, ce qui revient au
méme, ils ont une autre classe de voyageurs au prix de 1 far-
thing le mille (1).

Voici ce que nous trouvons dans leur rapportdu premier semes-
tre 1842 : « Nous avons prouvé que I'augmentation des dépenses
» Qui résulte d'un nombre plus considerable de voyageurs mé-
» rile & peine '¢tre remarquée, et que le nombre dceonvois que
» rous avons aujourd’hui pourrait transporter moitié plus de
» voyageurs sans grande augmentation de dépenses. » La réduc-
Llion opérée sar les places de la 3° classe a eu des résultats si
heureux , que les directeurs annoncent 4 leurs actionnaires que
si elle eiit eu lien avant le commencement de 'année, le résul-
tat du mouvement commercial de leur ligne cut été bien diffé-
reat de celui qu'ils présentent.

Daus la semaine finissant le 21 mai, le nombre des voyageurs

elait de . . . . L L L . L. 12,135
La semaine suivante, aprés diminution du tarif . . 17,332
La scmaine suivante. , . . . . . . . . . 19,621

Et toujours en augmentant jusqu’a ce que nous trouvions ce
nombre alteindre le chiffre de 53,887 dans une semaine de
I'éteé; et les directeurs assaurent qu’avec un accroissement mini-
me de dépenses, on en transporterait 50,000 par semaine. « Le
» nombre total des voyageurs sur toute la ligne s'est élevé, pen-
» dant le dernier semestre de 1842, & 123,549, et comme les dé-
» pens-s générales n'ont pas augmenté , les bénéfices nets se
» sontaccrus de 10 p. cent par I'adoption de la classe de 6 d. (2),
» bien que le 14 desvoyageurs des 4™ et 2¢ classes aient pris les
» wagons de3° classe. » ' _

L.e chemin de fer de Dublin a Kingstown nous fournira un exem-

—

(") Moins de 2 cent. le kil. — 6 cent. 1(4 les 4 kil.
(2) 62 cent. 12 pour tout le parcours, qui est de 22 milles 12
ou 36 kil, '
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ple encore plus frappant des résultats d'un tarif tres bas, mis en
vigueur,il y a deuxans. L'annce dernitre, la compagniea trans-
porté; sans augmenter en rien ses dépenses, 478,117 voyageurs
de plus gqu'en 1840, et scs actions de 100 livres, qui étaienta 18
p. cent. au-dessous du pair, sont aujourd'hui de 16 p. cent au-
dessus.

« Les partisans des tarifs élevés de ce coté du détroit,-dit un
» des journaux de chemins de fer, dans ses remarques sur l'as-
» semblée semestriclle de la compagnie ci-dessus nommee,seront
» sans doute étonnés dapprendre qu'il existe un prix de 112 far-
» thing (1) par mille pour unc certaine classe de voyageurs;
» mais lesuccés qui a couronné les operations de la compagnie
» de Kingstown démontre qu'il n’est pas trop bas. Nous serions
» heureux de voir une semblable méthode adoptée par les com-
» pagnies anglaises; mais nous n’osons pas l'esperer. »

Le Journal des chemins de fer &’ Herapath et d’autres papiers
publics, qui s'occupent de ces voies de communication, pré-
chent vigoureusement I'adoption, par toutes les lignes, d'une
échelle de tarif plus réduite, comme moyen d’augmenter les di -
videndes; mais il est inutile d’ajouter qu'ils sont loin d'appro-
cher de la réduction que nous avons proposée.

Nous avons déja vu que dans plusieurs cas, des tarifs tres bas
donnaient des résultats plus salisfaisans méme que des tarifs
modérés. Ceux-ci sont des exceptions a la regle générale; mais
si des.essais plus fréquens élaient tentés, ils réussiralent peut-
atre a lachanger. Nous avons vu les resultats de la ligne de
Blackwall ; Greenwich perd 20 p. cent par semaine pour
avoir augmenté son tarif d'environ 50 p. cent. Avec cetle aug-
mentation la on ne peut pas encore dire quil soit éleve; il ap-
partient & Ja classe dite modérde.

Il serait absurde de chercher a évaluer pour chaque chemin
de fer le profit ou la perte qui résulterait d'unc réduction de
70 p. cent sur lamoyenne des tarifs.

(1)1 cent. 114 par mille; a peu prés 3 cent. pour 4 kil, ouune
lieue de France. '
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Nous venans de voir que le Biackwall gagne environ 100 liv,
par semaine par la rédyction de 30 p. cent dans son tarif. 1l pour-
rail le péduire encore de 50 p. cenl. sans aucune crainte de
perle.

Le chemin de Dublin & Kiogstowa par l'adoplion d'upe classe
a 1y2 farthing, cc qui coustitue unc diminution de 80 p. cent,
a vu les dividendes, s'¢lever de 4 2 8 p. cent.

Le chcmm {Ic Glasgow a Greepock a beaucoup améliore ses
alfaires en véduisant son tarif de 66 p. cent.

Nous sommes persnadés que beaucoup de lignes ( nhlieudmmnt
les mémes résultats. Celle de Liverpool & 'ﬁl.u;;;,_l:l_f,zstri_:r_,p_aﬁ__;_:a_;i_,_t_n_-
ple, n'a que fll:l;i classes. La plus élevée de 6 sh. 6 d. (4); Vau-
tre, a % sh. G d. Nous doutons fort qu'il en resuliat pour elle Ja
moindre perle si elle réduisait ses prixa 2 sh. 6 d., et 4 sh. 6 d.
et si elle ajoutait un convoi de 3¢ classe a 1 sh. (2). .

Une réduction de 70 p. cent sur le chemin de Londres a Bir-
mingham diminucrait probablement, au contraire, ses recelles
de 150 mille livres (3) par année.

Les receltes dela p]upart dLs grandes lignes LPIU!]YGI‘&IC’H!.
probablement une d:mmuuun proportionnée,

On peut estimer la diminution, dans les receltes totales, a
1 million stcrlmn' 4. Nqus grufnna que ce chlf[se {IL[}ZI%L de
beaucoup la réalilé; mais dans des supputalions dﬁ ce geore,
on ne saurait ]dlSS(‘I‘ trop i]O m.arge
transport par Lh{-mm de f-_r est aussi mhlir.urc []UL Ecs ru*lc-
nuens de tous les directeurs du royaume dl.th,rm_lt entre eux, et
ce n'est pas peu dire; que, malhcurcusement, la majorite des
compagy ies trouvent leur lJ.'rlLJ;g.{l @ depenser pour la 1rqmmu trois
fois plus qu 'il ne fautlraul. aﬁn de fmrc payer Ig public en con-
séquence; mais si cllcs mer,ld;cul p!u,s d'cconomie dans lcurs
dépenses, en fa,:sant profiter L*; Puhll,bd.l,thtnsi%gg.gi;;_ :L_:_J{ng paic-.

e em T e T e o 1 ke i il At o .

(I 8 fr. 15 man:.

(2) 1 fr. 25 c. pour up parcours de 30 milles ou 48 kil
() 8,750,000 fr.- . |

(4) 25,000,000 fr.

.
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raient un intérét moindre 4 leurs actionnaires sur le capital pri-
mitif. Des compagnies qui donnent aujourd'hui 8¢t 10 p. cent
d’intérét par an, ne donneraient pas plusde 6 et 8 p. cent, et
ainsi des aunfres dans la méme proportion.

On peut estimer 200,000 liv. (1) par an I'augmentation de d¢-
penses quirésulterait de la mise hors de service du matériel, ete.;
mais, d’un autrt coté, on économiserait trois cent mille livres
par la réunion de 50administrations en une seule. Il faudrait dé-
duire de la recette la somme payée aux chemins de fer par
Vadministration des postes. Elle est d'a peu prés 100,000 liv, par
an (2). Supposons maintenant que le gouvernementachetét tous
les chemins de fer du royaume an taux ¢leve de 106 liv. 3 p.
cent consolidés pour chaque 100 liv. de va'cur de chemins de
fer, et examinons quelles seraieit !vs consequences de ce

comple :
P 9¢ TABLEAU.

Compte de UElatl.

. CREANCIER. DEBITEUR.
Produitnetdesrecettes 2,946,430 1. (5) | Int. deliv.66,511,000 {5}
Reéduction dans la deé- B 3 VN [11) PO 2,0i4,0001, (6]
pense annuelle par Somme payeée par ta di-
suite de laconcentra- rection des postes. . 120,040
tion de 48 adminis- Accroissement de dé-
trationsenuneseule, 500,000 ()| pense du matériel. . 200,000 (7]
Bénéfice que ferait la Réduction dans le mon-
direction des postes - tantbrutdesrecetles 1,000,000 (8)
paruntransport plus ’ Balance. . .. 25,430
facile des malles, . . 130,000
Liv. . ... 3,395,450 Liv.. . . . 3,306,450
A nouveau par balance 25,450

Si notre projet était mis a exéculion, nous ne craignons pas
d’affirmer que nos calculs seraient trouvés aussi justes que peu-
“vent I'dtre des calculs de ce genre; et, d'aprésles régles suivies
dans des cas semblables, nous nous contentons de la balance de

(1) 5,000,000 fr. (5) 1,657,775,000 f.
(2) 2,500,000 fr. (6) 51,275,000 f.

3) 73,661,250 f. (7) 5,000,000 f.

(4) 7,500,000 fr. (8) 25,000,600 f.
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25,000 liv. (1), et nuus'abandunnons les fractions. Nous avons
cité les deux seuls exemples dans ce pays d’adoption de tarifs
excessivement’bas. Dans I'un, une classe de voyageurs paie 1 far-
thing (2 ¢. 1)2) par mille, dans l'autre, un demi farthing (1 c.
114). Les deux compagnies qui les ont adoptés ont gagné a ce
changement. Si toutes les compagnies voulaient en faire autant
a leurs risques et périls, et si elles n‘augmentaient point leurs
dépenses, tout en transporlant une quantité triple de voyageurs
el de marchandises, d'aprés nos calculs, le profit net qu’elles ont
avjourd’hui, lequel s'¢léve & 2,946,450 liv. ne serait plus que
de 2,031,000 ou bien, en d'autres termes, I'intérét actuel de 4
liv. 49 sh. 9 d. tomberait a 3 liv. 2 sh. 1 d., et la valeur foncit-
re et mobili¢re des chemins de fer aujourd’hui de 67,888,000
liv.(2) re serait-plus que de 39,980,000 liv. {3); ce qui vaut au-
jourd’hui 100 liv. ne vaudrait plus que 61 liv,

Nous le demandons au parlisan le plus zélé des tarifs élevés,
pense-t-il gue la réduction que nous avons prise pourbase de nos
caleuls produirait une dépréciation aussi ruineuse, si le gouver-
nement foreait les compagnies a baisser leurs tarifs des 257
Nous avons la sous les yeux le chemin de fer le South Eastern
qui transporte des voyageurs a 3 farthings (%) par mille et celui
UEasteina 2 pence (3). Pourquoi une telle différence, si des
tarifs élevés sont plas lucratifs?

Avant de balayer 50 directions, ct avee elles leurs milliers de
lois, d’ordonnances, de rézles, de réglemens opposés les uns aux
auires, se contredisant quelquefois; avant de dissoudre autant
de comilés d'investigation avec leurs voluminenx rapports, il
nous faut d’abord indiquer par qui nous les remplacerons. Quel
systeme adoplerons-nous pour administrer les chemins de fer ?
Nous croyons que le meilleur systéme i adopter serait celui de
la direction des postes. Une personne distinguée également par
Ie talent et la naissance et un membre du cabinet auraient entre

(1) 625,000 f, (4) 7 c. 172.
(2) 1,597,260,000 f. L (5)
(5) 999,500,000 fr,

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



-— T8 -

les mains toute la dircction. lls répondraicnt au gouvernement
de la manigre duut ils re;nphrment leyrs fonclions. Ou bien, li
serail micux pgut-¢tre de constituer la dircclion comme Ia ¢t
récemment le bureau du Commerce (Board of trade). On Lhﬂlstﬂ
rait le prasulcn,t dans la Ghamhre des Pairs, et le vice-président
dans la Chambre des Communes.

Nous proposons 4 classes de voyageurs :

La 1r¢ classe : 1 penny par mille (1).

La 2° classe 3 farthings id. (2).

Ces 2 classes voyageraient par le meme convoi a la vitesse de
95 milles (10 lieues) par heure y compris les stations.

La 3° classe : {2 penny par mille (5},

La4° classe : 1 farthing id  (4).

Ces deux classes de voyageurs voyageraient par le méme con-
voi 4 la vitesse de 15 milles (6 lieues) par heure y compt 15 Ics
stations. 11 y aurait deux departs par jour aux hcures les pi;.ls
cnnvenabies pour les classes ouvriéres.

Ce n'est point dans le but d ampc,chcr les gens de voyager par

ce dernlcr convoi que je dcmandc qu'] 'il aille plus lentement;ciest
parce que 113‘; voyages a grande vitesse occasionnent une double
dépense par l'usure des wagons et Veflet des frottemens. Nous
voudrions que les voilures de 5° classe fussent fermdes comme ccl-
les de 2° classe; on ne paierait que Ta différence de vitesse. En
emmlnant le tableau suivant, extrait de I'ouvrage de Nicholas
Wood sur les {'hcmms de fer, nous verrons qu'une locomotive
qui tra:ncra un fardeau de 125 tonn. avecunc \rIlLSSL de 15 mﬂ-
les par heure n'en lranmra gu'un de 25 Lonn. si 'on {quiﬂe
la vitesse. Le tableau suivant uuhquc les dlﬁlrcnles propomuns
de pmds et de ntcﬂse :

(1) 6 . 112 par kilom.
(2) Moins de 5 c. par k.
.(3) 5 ¢. 114 par kilom. :
" (4) Moins de 2 ¢. par kilom. et G c. 112 par 4 k..ou upe licue
“de France.

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



10¢ TABLEAU.

Puissance d'une locomotive ordinaire.

Poids en (onn. Milles. Milles Poids en lopn.

23 30.90 10 95()
50 9518 12 1,2 8%
75 22.54 15 138

100 18.18 1712 106

125 15.98 20 85

450 14.29 22112 65

175 15.28 25 50

200 . 11.20 2712 38

225 10.77 ol] 28

Ainsi done, une locomotive qui trainerait 138 tonn. avec une
vitesce de 45 milles par heure ne pourrait trainer que 50 tonn.
avec une vitesse de 25 milles (1). L’usure causée par le frot-
tement est plus considérable. Il y a donc dans le fait, en propor-
lion, autant de profit dans le transport des voyageurs qui palent
1 farthing (2) par mille que dans le transport de ceux qui paient
un penny (3). Sil'on transportait les 2 classes avec une vitesse
¢gale, ou Von commettrait une injustice envers la 17¢ classe en
la transportant trop lentement, ou 1'on perdraul‘. sur le transport
des deux derniéres classes.

Nous ajouterons a ces 4 classes le convoi de 1a poste, pour les
voyageurs de 1% classe seulement. Le prix serait de 2 pen-
ce-(4) par mille, la vitesse de 53 milles (33) par heure Y compris
les stations. Ce serait I un grand avantage pour ceux qui par
Boul, ou par nécessité voudraient voyager trés rapidement. Ce
mode de transport plus exclusif conviendrait beaucoup aux sen-
timens aristocratiques d’'un grand nombre de personnes.

Jusqu'a présent, nous n'avons considéré les recettes que dans
leurs rapports avecle bien général, autant du moins gu'une ré-

(1) 40 kilom. ou 10 lieues.

(2)2 c. 112 — 0 f. 016 mill. par ki'om.
(3) 10 c. — 0 f. 065 mill. par kilom.
(§)21¢c. —0f. 13 ¢, par k.,

(5) 56 kilom. ou 14 lieues,
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duction immédiate dans les tarifs pourrait le servir. 1l nous reste
3 considérer maintenant les bienfaits indirects que le pays reti-
rerait du changement que nous proposons. ,

Avec le systéme qui régit nos chemins de fer, il n'est guére
possible d'exécater 'admirable plan de réforme postale de M.
Rowland I1ill & moins gue le gouvernemcnt ne consentit a faire
le sacrifice d'dne portion considérable du revenu direct. On n'a
pas oubli¢ que nous avons déduit des recelles une somme de
120,000 liv. (1) que la direction des posles paie aux compagnies
pour le transport des malles, de sorte que la direclion Vaurait
dans son département. D'un autre cole, nous avons porté au cré-
dit une somme de 130,000 liv. (2) & laquelle nous estimons I'ac-
croissement du revenu des postes au moyen des facilités plus
grandes eréées pour le transport, puisque la direction aurait le
pouvoir d'envoyer a toute heurc et sans surcroit de depenses,
ses malles-postes dans toutes les directions.

Des 55 chemins de fer que nous avons désignés, la direclion
des postes n'a-de rapport qu'avec la moitié d'entre eux y compris
le South Eastern, I Eastern, North:rn el Easlern. Elle en em-
ploie 20 environ d'une maniére assez irrcguliére, etil n'y en a
que cing sur la totalité qui servent au transport des malles-pos—
tes; et ces Sehemins ‘recoivent environ les Sj4de lasomme payee,
Que couterait-il a la direction des postes d’envoyer autant de
malles par les autres lignes que par celles-ci? Elle paie annuel-
lement pour le transport de ses dépéchesa la compagnie de Bir-
mingham i Gloucester (33 milles) 10,1361liv. (3). Aux chemins
de for dont les noms suivent : Carlisle a Newcastle (G0 milles),
Stockton A Darlington (25 milles), Great North of England (45
milles), Londres a Brighton (30 milles), Manchester a Leeds (60
milles) qui forment un total de 240 milles (%) de longueur, ladi-
rectign ne paie annuellement que 2,994 liv. (3), c'est-a-dire le

(1) 5,000,000 fr.

(2) 3,750,000 fr.

(3) 253,900 r. pour 88 kilométres ou 22 lieues.
(4) 95 lieues ou 384 kilom. ‘ o
(5) T4,850 fr.
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tiers de ce qu'elle paie i une seule ligne qui n’a que 55 milles de
long. 1l est certain que la direction des postes dépensera toujours
le moins qu'elle pourra, etjil en résulte qu'elle se sert des chemins
de fer le moins possible. Quels que soient les avantages que le
public pourrail recueillir de la mise a exécution dans toute son
étendue du plan de réforme de M. Rowland Hill, ce plan entrai-
nerait le gouvernement a faire des sacrifices plus considérables
qu’il ne le voudrait. Si au contraire les chemins de fer apparte-
naient au gouvernement, nor-seulement I'Etat gagnerait ce qu'il
paie aujourd’hui pour le transport de ses dépéches, mais il pour-
rait encore achever de developper dans toule son élendue la ré-
forme postale de M. Rowland Hill.

Le changement que nous proposons est , sous quelques rap-
ports , bien que dans des proportions plus restreintes , analogue
a celui de ceite réforme. Il n’est pas inutile d'examiner  quoi
leurs principes difféerent ainsi que la nature des circonstances au
milien desquelles ils sont placés. Nous verrons en méme temps
si les résultats produits par la réforme postale, peuvent ¢étre cités
pour ou contre celle que nous proposons,sous le rapport financier.

D'abord, dans le plan de M. Rowland Hill, le port des lettres
elait réduit au 6° de ce qu'il était avant, et la diminution des
recettes qui en fut la conséquence s’¢leva a 900,000 hv.
(22,500,000 fr.) Dans la réforme du systéme des chemins de fer
que nous proposons , la réduction ne va qu'aux deux tiers , et
noas avons eslimé le déficit qui s’en suivrait dans les receltes a
1 million sterling (25 millions de fr.).

Ensuite le plan de M. Rowland Hill, sous lc rapport financier,
n'a’pas répondu aux espérances que I'on en concevait,parce que
I'on a adopteé le principe d'un droit fixe, au lieu d'un droit pro-
portionnel qui eut été dans ce cas-ci le plus avantageux. Un ta-
rif de ports de lettres variant de 1 penny a 3 pence (de 10 a
30 centimes) , selon les distances , aurait produit un revenu
plus considérable et aurait été plus en harmonie avec les bons .
principes d'économie politique ct le bon sens.

En admettant méme que les vues de M. Rowland Hill soient
justes sous le rapport du prix pay¢ pour le port d’une leltre par
celui qui V'écrit, il n'a pas pris en concidération la valeur que
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célte leflre avait pour-celui qui la.recoit. 5i an marcliand a
déux articles de différentes qualités qifi lii coutent le meéme prix,
i fera ‘autint d’attentiona l¢ur valeur relative aux yeux de I'a-
chetturs gu'a ce qu'ils i ont coité, Un individa. accoutumc a
{iayer @ans tn eridroit 1 sh. 6 d. (11. 85¢, 142) le port d'uné let-
{ré ‘¢t daiis un autre 6 d. (62 c. 1)2) et quipeut continuer sa cor-
fespondarice moyennant le 6° du prix qu’il payait auparavant,;
f'éerira probablement pas une lettre de plus parce que laréduic=
tion ‘st d'un 18¢ ; ta différence est-dong perdue pour le gouyer-.
fiement. Si Pon veut jeter un coup d'wil sur le 3° tableau, On
Vérra que sur la route do Glasgow a Gréenock, sile nombre des
voyageurs triplait,le cout du transport d'un voyageur, pour une’
distariee ‘de 400 millds (160 kilom. ou 40 lieues) serait de O
a. Le cont dé latraction Seule nie serait que de 3 d.; mais la
part des dépeénses d'administration , de taxe , d'impols, ele.,
iionterait a 5 d. de plus. Maintenant,un voyageur serail-il rai-
sgairable d’exizer que 'on n2 fit payer le transport que ‘d'apres
te prix de revient & la compagnie,exclusivement, paree que 1'on
potrrait le transporter pendant 100 milles:pour 6 d., soit, par
cxémple , de Londres a Liverpool, pour 2 sh. 2 d. (2 fr. 70 ¢),
ati feu de 27 sh. (35 fr. 75 ¢.) qu'il paie avjourd'hui?

Voilh en quoi riotre plan différe beaucoup de celui de M.
owland Hill. Ses calculs ont été basés seniement sur la dépen-
se faite par l¢ verideur; dans les notres,la valeur recue par Fac-
quéredr est prise également en considération. '

1l y a une différence lotale de position dans les deux cas. Par
la réforiie de la taxe des lcttres, le déficit dans fes récetles qui
a té de 900,000 Hv., est une perte positive pour I'Elat, et il
fant la ‘comibler par d'autres taxes directes. Par la réforme que
nous proposons, les revenus de V'Etat ne peuvent pas perdre an
sitnpte farthing. Le revenu que le Gouvernement tire des che-
mins de fer est d'environ 200,000 liv. (5 millions de fr.) Non-
séilement nous laissons cet article dans les dépenses, mais encore
nous déduisons des recettes la somme payée par la direction des
pstes. Le Golwernement me perdrait done en effet par ta védue-
tion dés tarifs que ce qu'il gagne anjourd’hui avee céux en vi-
gueilr, ' '

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires



i 8% —

Le erédit thy Gouvernemerit 1i permet derfipriiniter 4 h tahx
pew au-dessus dé 5 pr. defit. L'actionnaire d'tn chetnit dé fer ou
de toute antre eitreprise sujette A spécalation , ne veut phs
placer soni capital & un taux moindre de 5 p. cent. La solidite
du placement est le premier objet du capitaliste; I'tiéret vient
ensuite, : bl

Des aetions de chemin de 'fcr qui aujourd’hui valent 100 1iv.,
peuvent, dans un an, ne pas valoir 50 liv. Cest de 13 que vient
la différence entre un intéret incertain el souniis a de contingel
les luctuations qui mettent cn danger le capital , et la. fixite
comparative des capitaux garantis par I'Etat. _

Ces vériiés sont hors de doute. On a observé avee raison gue
les capilanx , aussi bicn que l'eau, trouvent toujours  leup
niveau. Le porteur de rente qui ne recoit que 5 p. eont puur
son argent placé dins les consolidés, pourrait vendre ¢l acheler
des actions de chemin de fer qui lui rapporteraient 5 p. cent, oy
A piea prés, dans les meilleures lignes. S'il ne le fait pas, n'est-
i pas &vident que le premier placement est & ses yeux mejllenr
que le second? Les compagnies d’assurances sont dans ce pays
les élablissemens qui donnent les plus beaux bénéfices. On dit
quie I'Eyieiteble, qui est la plos riche corporation du monde, 3
it capital de ‘plis de 13,000,000 sterling (375 millions de fr.j.
Ce capital provient des bénéfices qu'elle a faits en assuran( Jos
plarticuliers contre tous risques. Les diffirentes ¢om pagnies d'as-
suraiices, aprés avoir payé au Gouvernement plis d’un million
sterling (25 millions de fr.), chaque année , partagent d'énor—
mes hiénéfices entre Teurs actionnaires. [) suffit de jeter un coup-
d'wil sar La cote de leurs actions pour avlir une jdée de leur va-
feur. it d'olt viennent cés bénéfices ? De anxidte da public pour
assurer ses propriétés, el de ses dispositions a payer plus qu'il ne
serdit nécessiiire pour couvrir les risques. Un placement de fonds
dans les chemins de fer est dans e méme cas. Echangez vos ac-
tions contre des 3 P cent, et ces3liv. 2 sh, certains que vous
recevrez valent autant que les 4 liv. 49 sh. 9 d. iKeertuins que
vous receviez. Les valeurs que eés deux Placemens répiésentefi
sont identiques; la différence forme une prime d'asswerdfices, 14
gouvernement ferait done un bénéfice clair en recevant une pri-
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me de 893,000 liv. (22,575,000 fr.) pour la garantie qu'il don-
nerait au capital et aux intéréts. Cetle prime comblerait le defi-
cit présumé qu'occasionnerait I'abaissement des tarifs.

Le lecteur versé dans les affaires comprend parfaitement tout
ceci; mais cette explication était nécessaire pour Ceux qui ne
connaissent pas la nature de notre sysieme monélaire.

Nous cr&yans avoir démontré qu'il y a bien peu de rapport
entre la réforme postale de M.Hill et la nétre pour les chemins de
fer.On ne peut pas prévoir quels seraient les résultats financiers
de notre proposition , d'aprés ceux dela réforme postale, parce
queces deux réformes ne sont pas placées dans les mémes circons-
tances, etparceque les principes sur lesquels elles sont fondées
sont différens. La réforme commerciale introduite par M. Hill
a prodait sans doute un bien infini, mais qui ne peut alteindre
ses derniéres limites qu'autant que les malles-postes seront trans-
portées gratis dans tous les bourgs et villages. Pour cela il fau-
drait que le Gouvernement se déterminat  faire le sacrifice d'une
grande parlie de son revenu.

Notre plan de réforme produirait encore un bien immense par
les secours qu'elle donnerait a des millions de malheureux qui
sont dans Vimpossibilité de payer pour se transporter la ou ils
trouveraient des secours, el qui tombent, par suite de cetlle im-
possibilité, i la charge deleur paroisse. Leur transport ne couterait
rienaugouvernement, et 'argent que les pauvres coutent aujour-
d’hui serait une ¢économie pour le pays tout entier.

Il existe encore uneautre classe d’individus que nous ne devons
pasoublier. Elle est malheureusement considérable dans ce
pays, aussi bien que dans tous les autres. C'est celle du pauvre
ouvrier qui ne peut pas méme payer un liard (farthing) par
mille pour son transport lorsqu’il est en quéte d’euvrage et de
pain, et qu'il est trop fier pour demander des secours a sa pa-
roisse.

Nous ne devons pas passer sous silence une considération im-
portante; c'est I'économie que le gouvernement ferait dans 1o
transport des troupes, des officiers publics, des employés d'ad-
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ministration, des courriers, da matériel de Ja guerre et de la
marine, cte. Elle serait considérable.

Nous ne nous sommes occupés jusqu'a présent que des avan-
lages que le public retirerait des changemens que nous propo-
sons; il ne faut pas oublier cependant qu'il existe d’autres inte-
réts, ceux de Factionnaire, qui doivent étre protégés. Voyorls
s'il, aurait raison de se plaindre d'étre exproprié nolens vo-
lens. | '

Plus qu'aucune autre propriété, celle des chemins de fer a été
ciéée parle parlement. Un chemin de fer, a l'aide du pouvoir
qui lui donne T'existence, se fraie une route i travers les terres,
malgré la volonté de cenx qui les possédent; il détruit la beauté
des domaines, il renverse les maisons de fond en comble, arra-
che les arbres et poursuit sa course sans jamais dévier de la li-
gne droite, jusqu'a ce qu'il ait atteint son but. Il a fait des rava-
ges qu'aucune indemnité ne saurait compenser aux yeux de
beaucoup de gens.

De toutes les propriétés existantes il n'en est aucune qui ait
moins le droit d'étre privilégiée, sile besoin public exigeailque
FEtat la véglat par son intervention; ceux qui la possédent ne
peuvent donc demander aucun privilege. Cette propriété est
conslamment sur la place , elle change constamment de
mains. Elle n’est considérce que comme placement de fonds, et
les fluctuations que sa valeur ¢prouve la rendentincertaine, mée-
me pour une semaine.

Onse rappellera que javais divisé los chemins de fer en denx
grandes calégories, parce que leur évaluation était basée sur des
principes différens.

Dans la premiére calégorie, j'ai compris la grande majorité
des chemins de ferqui ont donné de bons résultats, avec quel-
ques-uns d'un ordre inférieur dont les aclions sont constamment
sur la place , ici ou ailleurs. Leur valeur peut étre fixée
tout de suite & 100 liv. prés. Cette catégorie ne présente  done
aucun obstacle a la mise a exécution dq plan proposé.

Pour la seconde, ¢’est un peu différent, Llle comprend tous
tes chemins de fer qui n’ont Pas réussi, qui paient peu ou point
d’intérat, Pour la plupart, leurs actions ne sont pas cotées, et

6
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a peing, sur vingl-quatee, y ep a-bil six ou huit qui donnent
lieu 2 dcs trancactions publigues, On doit s'altendre a ce gu'une
Empr.i{-%i: _g_,i‘li conlo ,g;t{:;g,;:ft_t_;-__t fqui rapperle 51 peu jt'a__ 'Rarll?,aux
yeux de ses defenlenrs, une valeur egale a celle qui q_nn__nc_{;c
gros interéts, On fait done tris pea d'affaires  sur ces chemins
de fer. Par excmple : le Birmingham a Derby ,lc Birmingham
a Manchester, le Man hesterd Leeds, le Birmingham & Gloucester,
d'apris leurs cotes, ne doivent pas payer plusde 5 12 p. cent
d'inténet @ Jeurs achclears, tandis que la meilleure ligne du
royaume , le Stoekton a Parlington, paie environ G p. cont a
Tacquéreur de ses actions, aa taux actuel. Ses ag:timi_é_. Jlrl':[-“i!'i'
vement de 160 liv., rapportent 15 p cent, el leur valewr, ;gi-
vant le cours, est de 255 Hv. La compagnie de I'-Ii}.n_i‘hc'ste_r a
']}ir;'n_ipgham_pa_ieﬂ p~ cent, et le cours nf.f\idcitl':_ie' S¢S a;:l_iqns
est de 22 hiv., _t,_m_flis que leur _pr_i.t fl'émi55§un est dg: 40 Iw
£n résumd, le gonvernement devrail payer 1¢s actions au prix
du cours, guel qu'il fit, sans prendre en considération le taux
de Tinteret, ou meme siJes aclions en rap_pnrtc_ni un. Le Black-
wall ne pa_in aucun intépet 3 i serpit done difficile d'évaluer
uie propriéié quine rapporte rien et qui impose de grandes
“obligations & ceny qui la possedent. Le Greenwich est a peu prés
Jans 1a meme situation. Le dividende est, pour ainsidire, no-
minal, car il est payé au taux de 30 sh. (12 fr. 5O ¢.) par an.
Les dividendes de plusicurs compagrics ont tellement Vair de
fictions, qué ces r.ump;tgn'ics feraient micux de suivre Vexem-
ple da Blackwall et de w'en pas annoncer. 11 y a, dans les
‘chemins de fer ruinés ou a peu pres, qui sont _é'rizir_s sur 1a sur-
‘face du royaume, un vaste capital enterré, appartenant a des
proprictaires, & des preleurs hypothleaires, qui ne rapporte
rien et qui ne peat étre liquidé. Ne serait-ce pas un grnnd bon-
hear pour ces gens=a de pouvoir en faire de I'argent d'apréssa
valeur nominale, ou bien dapres celle qu'ils lui donnent. 11
existe dansla'prcm'ﬁ':re catégorie plusieurs _!igries’ dont les pro-
priélaires seraient charmés de liquider de celte manicre leur
propriété. Celte propriéte, qui n'a aucune valeur considérée
comme source derevenu (et cen’est que sous ce rapport qu'ellen’a
pas de valeur pour l¢s actionnaires), én aurait une immense

-
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‘pour I'Etat, mdme sous Je point de vue linancier. Elle est sans
valeur pour les détenteurs actuels, non Pas lani parce qu'elle ne
posséde agcun mérite intrinséque, que parce que les béaéfices
sont absorhés par des emprunts g&nﬁédémblqs, sonvest & 6 pour
tent, tandis que le gouvernement ne paierait que la moitic de.ce
pix. - i

. L'esprit d’entreprise souffrira- t-il damsce pays,sile gourerne-
ment devient acquereur des chemins de fer, a 'exclusion de tout
autre individa ? La bonne-foi nationale sera-t-elle accusée, Ja
confiance publique tbranlée, parce quun malheureux action-
naire de Stockton a Darlington ou de Londres ; Birmingham
ayant placé, il y a dix ans oq vingt ans, un capital dont il aura
tiré jusqu'a ce jour 10 oy 15p. cent par an, deyra en recevoir le
remboursement au cours actuel, c'est-i-dire sera force d’acecep-
ter le double ou le triple de ce que sa propriété lui a couté!

Des offres libérales éviteraient au gouver nement I’embarras
de négocier un elprunt qui rapporterait probablement aux
soumissionnaires une prime de 2 P- cent. Le dernier emprunt
a éte soumissionné, par M, Jaubert, au taux de 07 liv. 5sh. 8 d.
3 p. cent pour 100 liy. Les consolidés etaient alors a3 p.
cent plus bas qu'ils ne le sont aujourd hui. .

Il existe encore une considération qui doit ¢fre constamment
présente i Pesprit dn législateur qui a en vue o moralilé et le
bonheur du peuple confiés 3 ses soins. 11 doit

> autant que possj-
ble, le garantir de Ia tentation despéculer, qui est opposée au

veéritable esprit des affaires, et qui a des effels sj désastrenx pour
ceux qui s’y livrent. ) Y a malheurcusement dans ce pays une
classe nombreuse @'individus pour laquelle les spéculations dans
les chemins de fer présentent de grandes tentations. Les coups
des actions de ¢hemins de fer éprouvent des ﬂuclualiur_m conli-
nuelles sur Ia place; ils sont soumis, Jusqu’a un cel_‘tain.p.uim,
aux opérations des joueurs 3 ia baisse et a la hausse, et par cela
méme, ils remplissent parfaitement le but des coulissiers. Il
existe ensuite une autre classe d'individus ‘Plus digne de notre
sympathie, qu place ses fonds dans les cheming de fer, attirée
Par T'appit dy haut intérat quils paient ; il serait impossible de
Calculer le nombre de ceux gui se rainent par spite de la dépré-
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ciation que cette valeur éprouve. Nous avons donné la nomen-

clature de ces chemins de fer dans un but different; il serait

donc inutile d'y revenir. A-t-on une idée du nombre de familles

qui ont été ruinées parle chemin de fer de Greenwich, depuis le

temps oul ses actions étaient a 25, jusqu'a I'époque-ou elles sont

tombées 2 5, ne payant qu'un intérét fictif; ou bien par celai de

Blackwall, dont les actions de 2 ou 3 au-dessus du pair qu'elles

Maient dans I'origine, sont tombees au taux minime ot nous les

voyons a présent ! Depuis Pannée dernicre ces actions sont tom-

bées d'environ G0 p. cent. Mais ces ruineuses dépréciations n'at-

teignent pas seulement les chemins de fer qui n'ont pas réussi;

les actions du Grand-Junction étaient, il y a deux ou trois ans,
3 240 liv.; elles payaient 14 p. 0,0 d'intérdt; elles sont aujour-

@’hui 2 200 liv. ‘et donnent 10 p. cent. D'un autre cOlé, quels

sont les résultats des effets opposés, lorsque des actions ont aug-
menté de valeur ctque leur vente a fait gagner a leurs détenteurs

20, 30 ou 50 p. cent? L'honnéte homme devient un spécu'ateur

déterminé - il attribue A sa sagesse ce qui est I'effet du hasard.

Ses prévisions peuvent ne pas élre aussi heurcuses dans la suile,

et aprésavoir ¢prouvé toutes les vicissitudes du jeu, il termine sa
carricre comme tous les joucurs, par une banqueroute.

Dans notre opinion, rien ne saurait &tre plus pernicicux que
de semblables influences; elles détruisent la moralité et les habi-
tades d’ordre d'une nation. Dans la situation actuelle, deux par-
lies intéressées agissent constamment en sens inverse sur une
valeur de plus de 60 millions sterling (1 milliard 500 millions
de fr.), et celte valeur est tour a tour augmentée ou dépréciée,
selon les intéréts de la partie la plus puissante. Ne vaudrail-il pas
mieux que ceux qui ont placé de bonne foi leurs capitaux dans
ces entreprises, relirassent un intérét sar d'un capital compara- .
tivement fixe, que de courir de semblables risques et d'¢tre cons-
tamment en danger de se ruiner?

Chez une nation aussi commercante que la ndtre, les spécula-
tions et les marchés i termes auront toujours lieu sur une grande
échelle; mais le gouvernement doit circonscrire leur fatale in-
fluence parmi les personnes qui s’y Jivrent habituellement, et
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empécher I'honnéte homme d'étre victime de transactions sou-
vent frauduleuses, Vi

‘Dira-t-on que si le gouvernement ne peut pas détruire entié:
rement ce genre de spéculation, il ne doitrien faire pour I'ar-
réter. Quel-est le mal que I'on puisse extirper radicalement?
Parce que nous ne pouvons pas déraciner I'arbre, nous est-il
dcfendu de couper;ses branches? Parce que nous ne pouvons
pas empécher le crime, devons-nous nous abstenir de le punir?
Parce que nous ne pouvons ‘pas empécher le jeu, faut-il que
nous tolérions les maisons de jeu? Le devoir du gouvernement
est de frapper ferme et fort sur tous les maux de ce genre, toutes
les fois qu'il en a 1'occasion comme aujourd'hui.

Nous avons presque terminé cette longue série de faits, de ci-
lalions, d'argumens, et nous craignons d'avoir épuisé la patience
de nos lecteurs, Notre excuse est tout entiére dans 'importance
du sujet qui inléresse p[us ou moins tous les membres de la
société.

D'aprés les faits que nous avons cités, et les opinions que nous
avons imprimées, on doit voir que nous avons cherché i établir
la vérité des propositions suivantes ; nous espérons avoir réussi
dans la {ache gue nous nous sommes imposée :

1° Que la situation du pays s'améliorerait considérablement
sous le rapport politique, social et moral, par une extension
aussi vaste que possible des moyens de rmnmummlmn entre
tontes les parties du royaume ;

20 Qu'il y a une force immense chaque jour en mouvement,
qui-suflirait scule pour amener ce résultat; mais qu'elle est perdue
en grande partie. Elle pourrait transporter tout individu qui
voudrait changer de place d'un bout du pays i I'aulre, avec une
vilesse incroyable, et moyennant un prix si modique r[ue le plus
humble artisan pourrait s’en servir ;

9 Que c'est 'intérét de ceux auxquels cette puissance est sou-
mise, de limiter ses services i un petit nombre d'individus au’
lieu de I'étendre aux masses. De cetle maniére, le pays est privé
des avantages qu'il pourrait retirer de son application aux be—
soins de la société; :

& (ue Pintervention dir légistateur peut seule détruire cet
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abus criant, eette subversion de tous droits, si pernicieuse & la
nation en général,

5 @ue le pouvoir confié aux propridtaires de chemins de
fer devrait appartenir aw gouvernement, qui répondrait de
I'usage qu'il en ferait devant les Chambres et devant e pays;

6° Que:si-ee pouvoir était placé entre les mains du gouverne-
ment, il lui permettrait de faire jouir toutes les classes d’avanta~
ges qui sont avjourd hui le partage d’'une seule. Il soulagerait
les classes riches d'un impét trés lourd, et les pauvres d'ow malk
intolérable. Il étendrait le commerce en abolissant les charges
qui pésent sur lui, et il diminuerait le prix des denrées de pre-
miére nécessité, non pas en diminuant les profits du producteur,
mais les frais de production. De cette maniére, il rendrait un
service immense au pays, sous un double rapport politique et
commercial, en développant les sources de sa richesse, de sa
puissanice et de sa grandeur; '

7° (Jue malgré I'importance de ces avantages, la morale et Ja
société en retireraient de plus grands encore. Les barricres qui
séparent I'homme de son semblable tomberaient; ce qui, par
lui-méme, est et sera toujours un monopole deviendrait la plus
noble invention de la science et de la philantropie, au hieu d'étre
un instrament sordide de gain. L’homme pourrait aller partout
admirer les ouvrages de son eréateur, I'artisan maladif pourrait
aller respirer un air plus pur, quiredonnerait de la vigueur i sa
conslitution ; les amis, séparés seulement par un espace de
50 milles, ne seraient plus éloignés les uns des autres comme
si I'Océan les séparait; V'homme jowirait, dans toute son élen-
due, du bhonheur et de Yaisance que lui procurerait une maniére
de voyager aussi rapide qu'économique. Tels sont, en somme,
les avantages qui sont a notre portée et a celle de- tous les peu-
ples qui possédent des chemins de fer;

8° Que l'adoption de notre plan ne ferait tort & personne;
qu'elle ne diminuerait ancune branche du revenu direct, et
qu'elle aceroitrait de beaucoup lerevenu indirect ; ef enfin que
ne nuisant 3 aucun inlérét, elle ne devrait soulever les.préjuges:
d’aucan parti.

Si nows jetons un coup-d'ceil sur les pays etr:mgers nous
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verrong qir'ifs nots ont strpassé dans la maritre d'édblir ot do’
conduire leurs chemins de fer. Nods avons déji éu cecacion de
citer fa Belgique. Les gouvernemens dé France, d Aufriche, de
Russie, de Prusse, de Hollatide et fes états de Mﬁemgm: re=
gardent ced éntreprises commé telfemient importinités, qu'its
les ont fait diriger par I'Etat, ou q‘ff its ont dotné foute espice
i cnuouragcmens aux eapitalisies, a condition quc Tears tavifs
qcramnf (rés Bas. B Knigleterre, on 4 doivi anie I”éﬁé de ¢on-
duite diametraleiient opposéc Yo' gouvernement n'a fait’ du-
cune’ constrizetion de chemin de fer, et n'a accordd atehn se=
cours & ceu¥ i ont entrepris ces nouvifles routes, Quefle
et a été T émrs*tﬁncrma 7 Cest que Pom'd extorque (s capites
listes des miffions qui ont été dépensés én solficitattins aaprey
des Chiambres, 6 ¥ écdrter des compagnies Fvales, Of ho pewt
pas avoir oublié les rivalités que Ta tigrie de Brighton 4 soufevées.
Ity avait qaaire eompagnies, ctleurs dépenses parfenientaires,
pout vne seile anice, sc sont élevées a plus de 100,000 liv. (1).
En voiei e défdil. par une personne emgagee dand Faffaire :
« Nous avions vingt eéonseillers, dirigés par six sergens du roi
» et conseils du roi ; nous avions un régiment de vingt avoués
» des plus éminens, flanqués par une brigade d'agens du
» p1ﬂemcnl, ¢t, en oufre, il y avail unc armée d'in-
» génieurs., dont la principale Mfaire ¢tait de se contredire
» les uns les amres, ce pourquoi les hommes de loi leur pre-
» laient main-forte avecla plus grande cordialité. » Ceci n'est
que la contre-parlie de ce qui a eu licu, plus ou moins, sur cha-
que ligne. Que de millions on asrait alors ¢pargnés aux action-
naires, si le gouvernement cat traec les meilleures lignes, et les
ciit offertes aux enchéres & la compagnie qud aurait proposé le
tarif le plus lns' H faut reconnaitre néanmoins que le gouver-
nement a agi avec 1mparlmlltt. envers tous. 5'il a laissé dé-
pouiller le capitaliste, il ne pouvait pas, en {oute justice, I'em-
pécher d'en faire autant aux antres lorsqu’il a cu en mains le
pouvoir de le faire. Poar accorder A chacun ce qui lui est da,
il faut convenir quc le capitaliste n’a pas été long-temps sans

—

(1) 2,500,000 fr.
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I'exercer,.ce pouvoir, et qu'il rend maintenant avec usure ala
sociélé les faveurs qu'il en a recues.

N'est-il pas extraordinaire que d.ms un pa Y8 comme le notre,
ot tous les membres de P'administration, depuis le premier mi-
n_isti*c jusqu’au bedeau de Ja paroisse, sont responsables de leurs
actes, il existe une soixantaine de corporations, responsables
seulement envers leurs aclionnaires, qui ont le pouvoir de laxer
le public ad libitum, et qui ne cessent d’augmenter leurs tarifs
qu'au moment .oui ces augmentations cessent de leur étre profi-
tables; qui sont forcées d'agir ainsi par devoir, et de soulirer de
la nation autant d'argent qu'elles peuvent, quelles que soicnt
les conséquences de ce systéme pour le pays? Le voyageur cst
forcé littéralement de se soumeltre & tous les réglemens, lois ct
charges qu'il convient a 50 fois 42 ou 24 individus, respeclables
sans doute, delui imposer pour leurs bénéfices.

Le total des receltes de tous les chemins de fer s'éléve
B v v e e v e e e e e e e . 5,072,600 liv. (1).
- Le liers de celte somme serait. . . . 1,690,800

Difference. ., . . 3,581,800 liv.
' La partie da public qui est obligée de se servir de chemins de
fer serait donc soulagée de cetle somme, ou au moins de

3,000,000 (2).
Il est impossible de calculer le nombre d'individus que I'adop-

tion de notre plan engagerait a se servir des chemins de fer.
Mais qui pourrait calculer, non pas ce que I'on a liré des mal-
heureux avec le systéme actuel, mais la perte qu'ils ont éprou-
vee dans leur temps, leur santé, leur industrie et leur confort? s
ont ¢été obliges de sacrifier des heures précieuses lorsque des mi-
nutes auraient suffi; ils n'ont pu aller chercher ailleurs des
nioyens d'existence qui leur étaient refusés autour d'eux. Voila
I'impdt dont on les dégréverait : que les calculateurs en fixent
I'importance !

Nous sommes persuadés que beaucoup de personnes diront

1) 126,813,000 fr.
(2) 73,000,000 fr.
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qu'il y aurait folie a discuter. une semblable question et qu'elle
ne mérite méme pas I'attention du gouvernement, Siles princi-
pes gue nous avons défendus sont vrais, si les faits que nous ayons
ciles existent, si nous en avons Liré des conclusions logiques ,
pourguoi le: gouvernement ‘ne ‘tournerait-il pas :son attention
vers ce sujet 7 Si, au contraire, nous avons examiné ce sujet sous
un faux point de vue, si notre projet est I'ceuvre de visionnaire,
si les fails que nous avons avancés Sont erronés, et nos conclu-
sions fausses, alors le gouvernement a encore le devoir, plusqu’au-
cune autre parlie,de porler attention a notre projet afin d'en faire
Justice. . -

Mais nous croyons notre projet de réforme utile, praticable et
juste. A tout événement, il mérite d'étre examiné; et s'il peut
produire un grand bien, aucune époque n'en aura eu plus be-
sain. . Lo : .
Il me serait ni difficile ni dispendieux de faire un essai de no-
tre systeme; il s'agit de commencer par un chemin de fer. Le
Blackwall, par exemple. Les directeurs se préteraient volontiers
a un arrangement équitable avec le gouvernement. Les prix se-
raient 2 pence pour la 17 classe et 1 penny pour la 2° {1). Nous
doutons beaucoup qu'il y ait un déficit dans les receltes; mais si
elles baissaient d'un tiers seulement, nos données seraient cor-
recles, puisque la diffcrence serait balancée par la diminution
d’intérét. S'il est prouve que 'on peut voyager sur ce chemin de
fer au tiers du prix que I'on paie i présent,que personne ne perd
et que Lout le monde gagne au change, on essaiera le systéme sur
un autre: le Liverpool a Manchester. Que ce chemin de fer, qui
n'est ouvert au public que comme I'est la Taverne de Londres,
le soit réellement. Que le prix de la 17¢ classe soit de 2sh. 6 d.
et 1 sh. 8d., et la 2¢ classe 4 sh. 3d. et 8 d. (2).Si cette secon-
de expérience réussit, on pourra en essayer une derniére sur
le chemin de Londres a Birmingham.

(1) 20 ¢. et 10 c. pour tout le parcours,qui est de 3 milles 314 ou
6kilométres.

(2)3fr. 12 ¢, 2 fr.10 c., 1 fr. 55 et 85 c. pour tout le par-
cours qui est de 50 milles 514 ou 12 licues 1{2 de France.
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Et!p%iosﬁfrs u fristant que riofre W#ﬁ sxperioiice fie rdus-
sit pa¥ ef que Jes rapports enitré lo prix de Iobjet &t la quantite
consomée e fussent pas ceux que nous avens indiqués. Le che-
minide de fer Blackwall a augnienté son mouvement én réduisant
sés priv de:§ d. et 6 d. ¥ 6 d. ¢t & d. Supposons qu'vhe réducs’
tion plus forte &’&mkﬁe aucun récultat paree que lés voyagenrs
préférerit pnyer 6 &. et 4 d. au lien dé 2 d. et +. Admettors tout
celd, Seraitil thoins nécessaive de faire Une explricnse i o=
terdit susst péu ¥ fa doCieté et qui pent err eas de suurm bti reve
dré @ xussi grands serviees?

Nous regardons cette mesure non-seulement comme utile, e
enicate commic pouvant digrever fe pays d'ane taxe diveete qai
n ekt pas moindre d¢ 3,000,000 fiv. (1), &t donner au commercs
ot ¥ Findustrie une grande éxtension au moyen des owveles fa-
cilités accordées a la circulation. Nous avons la confiance de n'as
voir p'ﬁ 2 nous kpfﬁﬁiﬁrd ‘avotr downé trop 4 rm[inrtahrﬁet A% sa-
jot; notis n¢ regirdons pas rotre réforme comme une paﬁ?c’ée i’
doit gﬂm‘fr tos les mawx dd pays, mais comme aric mesure ¢d-
pable”dé rendre de grands services. La Fgisfature n'a pas une
puissanee sams Iimites; it re lai est pas donné de maintenir wne
prospérité invariable. Elle ne peut pas régler les moissons et
faire qu'elfes soient abondantes toutes les saisons; attendons
qu'elle ait ce pouvoir pour exiger qu'clle nous donne rre pros-
périté wniforthe.

€’ est & Fadministration preoedenlé que le pays doit la réforme
postale; mais elle Vavait réefusée trop long-temps et elie a accor-
dée de trop mauvaise grice pour que Fon puisse lui en saveir
gré. Elle a été accordée aux instances dw pays, ¢t ¢'est urie nra<
jorité compesée également de ses adversaires et de sés partisans
qui Pa votée dans fa Chambre desCommunes. Les jours de eeux
i qui noas devons ec bienfait étatent déji comptes; lewr carridre
touchait 2 son terme, et on attribua célte concession de léur pmt
bien moins an désir de servir leur pays qu'a eelui de soutenir
lear forfune chaneckinte. H n'existe pas fa meindre analogie én-
tre la position de la présente administration et celle de Padmi-

s

1) 75,000,000 fr.
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nistration qui Fa préeédée. Elles sont placées an milicu de ¢ird
constances trés différentes. Le gouvernement qui 4 cu le courage
morat &'fmyposer les taxes les plus détestées et Jes plus inquisito-
riales lorsque la nécessité: 'exigeait, ne sera pas accusé de re- -
cherehér seulément la popularité en rendant a.la nation un sor=
vice ausst important que celai de mettre Ja cireulation & la portés
de tout e monde. - oA

Personne ne peut douter que le monde en géwéral ne retire de -
grands avantages des nouvelles voies de transport. Par ellés les
provinces les plug éloigntes deviennent étroilement lides avec Ia
capilale. De plus, elles font tomber les barritres qui séparent.es
nations, elles unissent la capilale d'un état avec celle d'un pays
ctranger, et elles convergent rapidement vers un des grands buts
de I'existence bumaine, la connaissanee de notre semblable. Cest
ainst que ces deux gigantesques pionaiers de la civilisation et de
la science, la machine & vapeuret le chemin de fer se fraient
chague jour de nouvelles voies et pénétrent dans des régions
presque inconnues. L'univers est leur domaine, ils sont indigé-
nes partout, toute forme de gouvernement leur est indifférente.
Ils s’élancent & grands pas a travers les foréts désertes de I’ Amé- :
rique, les steppes arides de la Russie, les bords romantigues du
Rhin ou les plaines fertiles de la Lombardie. Plus nous appré-
cions les sages desseins: de la Providence qui veut que tous les.
hommes se regardent comme les membres d'une grande famille,
plus nous devons faire d'efforts pour étendre I'usage de ce qui -
semble destiné & accomplir ce grand objet. _

Ce sujet embrasse encore d’autres considérations que nousne
ferons gu’effleurer. Aucun homme de sens ne peut douter que la
science me s propageil plus facilement, que la. religion et la
moralité ne s’¢tendissent davantage au moyen d'une plus grande
facilité de communication avecles parties de notre pays qui en
ont le plus besoin. Les témoignages. recueillis devantla dernié-
re commission parlementaire créée pour s'enquérir de I'état des.

- enfans.dans lesdistriets manufacturicens et dans. les.mines offrent.
un tableau déplorable de I'immoralité et de I'ignorance qui exis- -

tent dans:les districts les plus peuplés. b’ inflluence que des. moyens
de communications comparativement libres exerceront pour dé-
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truire ces maux est admirablement bien décrile par ces paroles
d'un homme d’état distingué qui, plus que personne aumonde, a
le pouvoir de faire triompher ‘ses vues a ce sujet (1) : « La ma-
» chine  vapeur et le.chemin de fer, a-t-il dit,dans une solen-
» pité importante , ne facilitent pas seulement le transport des
» marchandises d'un pays aun autre; ils font bien plus, ils déve-
» loppent les rapports de lintelligence avec Vintelligence; ils
» font naitre le besoin de la science, et la font accourir de tous
» les coins de I'empire. s tendent d’autant plus puissamment
» i la culture de Vesprit qu'ils améliorent davantage les pouvoirs
» physiques du pays. »

RESUME.

Ceux qui n'ont pas le loisir ou l'inclination de parcourir les
pages precédentes, et d’examiner les détails statisliques que jai
donnéds pour démontrer 'urgence d'introduire une réforme ra-
dicale dans notre systtme de chemins de fer, seront peut étre
bién aises d’avoir un résumé des argumens et des fails que j'ai
avancés pour établir la nécessité et la possibilité des change-
meéns que j'ai proposes. '

Jai cherché a établir la nécessité a'un examen des principes
sur lesquels notre systéme de chemins de fer est fondé, et de la
maniere dont ils sont exploités. J'ai démontré existence d’abus
qui sont tellement notoires qu'il suffit de les rappeler, sans qu'il
soit besoin d’autres preuves. Voici quels sont les principaux d'en-
tre cux :

1° Les prix exorbitans du transport des voyageurs sur la plu-
part des grandes lignes, si on les compare avec ceux des lignes
du continent, et particuliérement de la Belgique, les prix dans
ce dernier pays étant deux tiers moins élevés que chez nous.

9¢ Les charges illegales el extorsionnaires que quelques com-
pagnies élablissent, sures comme elles le sont de pouvoir le faire
impunément.

5° La privalion imposée a'la société du pelit nombre de pri-

(1) Discours de sir Robert Peel, lors de son inauguration au
Rectorat de I'Université de Glasgow.
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vileges que la législature lui avait concédés, les direcleurs ayant
recours a des procés ruineux sur des points' de droit les plus
évidens, et refusant méme de se soumettre aux jugemens ob-
tenus cohtre eux, afin d’envelopper leurs adversaires dans d'in-
terminables procés, et de de"oulcr par ce mugcn ceux qui se-
raient tentés de les imiter. -

4°Le mal etles vexations infligés au public, lorsque des com-
pagnies rivales possédent différentes lignes de chemins de fcr
s'embranchant les unes sur les autres.

50 Le préjudice que 'on cause ala société quand des compa-
gnies placées dans la méme posilion se coalisent pour élever les
prix. | '

6° Les conséquences ruineuses de notre systéme pour les clas-
ses pauvres de ce pays. Ces classes sont, en grande partie, pri-
vées des avantages que I'établissement des chemins de fer devait
leur procurer. Les tarifs sont, en grande partie, prohibitifs pour
elles. On les soumet i des traitemens indignes, au moyen d’un
plan organisc pour les forcer & prendre les trains de la classe su-
péricure : on choisit avec intention les heures les plus incom-
modes pour le départ et pour 'arrivée, el on les retient sur la
route un temps indéterminé.

Tels sont les principaux . moyens vexatoires employés par les
compagnies, et que nous avons prouvés par des documens statis-
tiques.

Nous avons établi qu'une réforme radicale est indispensable ,
et que le pays ne retire pas des chemins de fer tous lesavantages
qu'ils peuvent donner. Nous avons remonté a la source du mal:
c'est que U'Etat a accordé @ des particuliers le controle et la di-
rection des grandes voies de communication intérieure, pour.
qu’ils en tivent tous les bénéfices possibles.

Nous avons prouvé I'inutilité d’attendre des compagnies des
améliorations au systéme en vigucur, 4 I'aide des deux faits sui-
vans, qui ont été publiés par un comité de la Chambre des Com-
munes, et qui n'ont pas encore rencontré de contradicteurs :

1° Qu'il est désavantageux aux compagnies en général de
transporter des voyageursa trés bas prix, parce que , bien que
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Jenr nombre s'aceroisse, il n'angmende jamais assez pour com-
bler le déficit produit parla véduction du tarif; .~ .

20 Que les campagnigs, apros avoir écarlé {ente concarnenee,
#I&rmtkurtmﬁaa plus halﬁ daﬁm, sans craindre wﬂﬁ repa-
TMSHa.

La compagnie de Lnndres a Brighton e!ml dans Defaﬁ; mais ses
tarifs (lnpass:nent tellement toute limile, que des services de yoi-
tu,res s Ltabhrcnl de nouveay, ce qui forga Ja compagnie 3 rédui-
re ses prix une seconde fois.

Or donc, puisqu’un tarif élevé donne plus de bén{:{ice el que
’est le systéme en vigueur sur les chemins de fer en cours de
prospérité, il w'est guére vraisemblable que les compagnies ré=
duisent leurs prix et qu'elles fassent disparaitre les abus gui en-
flent leurs recettes.

Nous faisons ensulte remarquer les difficultés qui s oppasent&
la réforme que nous allons proposer. Un contrat a été passé en-
tre le Ifglsiateur ‘et les compavniw, par conséquent, aucune me-
sure a leur pré]ud:ce ne peut etre adoptée par le parh:ment soit
par rapport & leur propriété, soit pour diminuer leurs profits,
qu'l ne leur accorde au préalable une indemnijté ﬁﬂilsfalsanle
Mais nous ajoutons que le législateur aun droit incontestable de
trailer les propriétaires de chemins de fer comme il traite tous
les autres propriétaires lorsque I'utilité publique le demande.

Nous décrivons en détail le systéme d’exploitation des chemins
de fer dans ce pays, et nous le mettons en regard de celuj gui
pourrait ¢tre adopté, systéme qui rendrait leur utilité entiére-
ment dépendante du bien public. Nous ajoutons gqu'avec le $ys-
téme en vigueur, le senl objet des compagmes est d‘ohtemr de
gros dividendes, et qu’elles ne songent 2 la convenance du pu-
Mic quautant qu'elle prodml ce resultat,

Pour faire concevoir I cten{lue des services que les ghemms

de fer pourraient rendre a Ia Soviéle, nous ;ppm I'altention
sur deux poiats :

1° La puissanee p;esqﬂa sans limites des chemms de ferpm
eﬂec}ge; toule espice ds transport.
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2 La grande perle de puisspnce Jocomoliye qui a lieu dans le
transport des voyagewss ¢t des marchandises.

da xirié de la premiére proposilion est tellement ympwp ’
Gue Bous neus sornges dispensts de poNs y arrtler; mais 13 se-
conde est Jopguement motivée, ¢f nous avons cilé une foule de
dopwwens statistigues pour prouver que la puissanee locomolive
journellement employce est suffisante pour faire diz- fois ce
qu'elle fuit, el que par conséquent les 9110°° de sa {arccamu per-
dus, Nows ayons Lyche de démontser que si les muts #laient re-
duils dc maniére § 4ri ple;r le. nqmbm des voyageurs, . jt,s d,ep;ep;gs
Ltales e seraicnt que faiblement aygmentfes, el nous QIIURS '
powr gerrohorer nolre opindon, lﬂeu}ple de g]u&mu,rs cump;:-
gnies, qui ont considérablement abaissé leurs mnfs, ctqui, par
suile de celle mesure, ont yu bripler le nompyre de leurs voya-
ceurs sans encourir o plus ¥gére augmw;gn ge depenses,
Mais, puurnnlcn toute chicane la-dessus, nous awns fixt & 23

p- ccnt la deensc que musera}t une aussi grande augmcnluuen
de voya"eurs

Amnl de discuter la mdmcre dont le gouvernement devra trai-
tcr les compagnics, nous estimons la valeur de leur propriété
auss_l juste gu'il ¢st possrhle de le faire, et nous 1a divisons en
deux catégories :la bonne et la mauvaise ; des compagnies qui
rapportent et celles qui sont en perte. Les premiéres paient i
leurs aclionnaires environ 6 p. cent par an sur le capital versi,
ct les autres environ Sp. cent.

Nous disons qu'il y a trois maniéres de traiter avee les com-~
pagnics : ' : :

1° Les forcer a adopter un tarif uniforme(soit un tiers du tarif
en n,gucm) et les indemniser au bout d'un certain temps dc la
perte qu ‘elles agront supportée.

2° Le gouw cr,qc.q,l.lc.n,t paicrpit tous les ans aux compagnies une
somme fixe, et Ja réforme serait faite & leurs 'risquea'el périls.

5" Ou bien le goyvernement achélerait d’aprés Jespm; Lol
rans tous les chemins de fer du royaume. _
Ap; ¢s avoir falt remarquer les difficuliés ot les desavantages

qui rpmllerment de ladopmn des premisr cl (,lﬁuxléml; plans
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nous établissons que le troisieme est Ie plus praticable, en ex-
pliquant longuement comment il pourrait étre exécuté.

La valeur estimative de tous les chemins de fer est d’environ
ﬁb’,ﬂ-ﬂﬁ,ﬂﬂﬁlw.(i 575,000,000 f.). La valeur de ceux de 1reclasse
est de 48,000,000; ils paient 3 p. cent par an au taux actuel des
actions. La valeur de ceux de deukime classe et de 15,000,000;
ils ne paient pas au-deld'de 4 p. cent, suivant leur cours actuel, et
celui de beaucoup d'entre eux est nominal. Il va sans dire que
I'on n’achéterait pas une mauvaise valear pour payer 4 p. cent,
lorsque I'on peut en avoir une bonne & 5 p. cent.

Nous proposons donc que I'Etat se rende acquéreur de toute
celte propriété au taux ac tuel des actions, et qu'il paie les déten-
teurs en 3 p. cent consolidés @ des conditions assez libérales ,
non-seulement pour qu'ils aient un bénéfice, mais encore pour
que le gouvernement ne soit pas obligé d'emprunter.

Pour satisfaire le lecteur, qui est étranger aux matiéres de fi-
nance, et qui demandera tout naturellement ot I'on prendra les
65 millions, nous entrons dans quelques détails au sujet de notre
systéme financier. Nous disons que le gouvernement garantirait
un certain paicment annuel aux détenteurs d’actions, et qu'il
s'adjugerait leur propriété pour en faire ce qui lui semblerait uti-
le au public |

. La différence entre la somme des recettes faites aujuurd hui
par les compagnies et celle que le gouvernement aurait a payer
cn dividendes a la création des consolidés nécessaires pour celte
acquisition, serait d'environ 1,000,000 st. (25 millionsde francs. )
i est démontré qu'un capital comparativement stable et d'un in-
térél sur, telque le capital placé dans les fondsdu gouvernement, .
dont lintérét est d’un peu plus de 5 p. cent, est égal, dans I'o-
pinion publique, 4 un capital fluctuant, dont I'intérét est de 5 p.
cent, terme moyen. La différence entre les recettes des compa-
gnies et les dividendes payés par le gouvernement, produirait
donc a celui-ci un bénéfice sar de un million sterling, si les ta-
rifs n’étaient pas modifiés.

Nous proposons, dés que le gouvernement se sera mis en pos-
session des chemins de' fer du reyaume, d'établir un'tarif uni-
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forme quj e dépasserait pas le tiers du tarif Aactuel. Voici, dans
notre opinion, quelle en devrait étre I echelle, :

‘Fuj’ngtmf pur e miail (mﬁllt} 2d. par millg {l\ r‘a’rc o'trd 55 mil, {bsklio a Pheare.

f1il ,’: .i. .’j-. :
'l"’ classe 1w d

P 9 ?‘é < ((% lasm okil)
3¢ classe 12 .» p Akl
Avdasse M (5] 2”’"’ (2dkal)

i Leqmarchandlses, Ie béia;l, les. pmf,lugls de Iagrlcullure se-
Faient transmr,les également pour le tiers du prix des présens ta-
rifs. i | LS PTRI

Nuus md:quans ensmle quelque.s-uns dcs hom réﬁu]tals que
lesmodifications prﬂdulrment " .

1¢ Un puissant stimulant au commerce el 3 Vindustrie, en ré-
dmsa:;t les frais de transport des deux. tiers. .

+ 2% Réduction dans le prix.des objets de pmm;ére necesmle

3 Le public serait dégreve de 3,000,008 liv. (6) de tazes di-
rectes;sans compler cc qu'on préléve sur lui en fazes indirectes.

* 4° Le gouvernement, alors seulement, aurait le moyen de met-
tre complétement & exécution le plan de réforme sur les postes
de M. Rowland Hill,. parce que le transport des malles serait
franc de droit. -

»" Les bienfaits qu'en retireraient les classes panvres, et I'éco-
Domie qui résullerait pour les pmmsses du transport de leurs
pauvres gratis. . . e

-6 L'Elatn’aurait. pEus a, payer pnur le 1rdn~:pm~t des lmupcs
du malériel de la guerre et de la marine, de 'argent, cle.

+7° Le bien qui en résulterait pour toutes les classes, riches et
pauvres, de pouvoir, pour leur santé, leurs affaires ou leurs plai-
Airs, jouir des avantages qu'ane Jibre communication de tous les
paints du- pags entre eux pcut pmnurw

el T T L _i i $tiiigs

(150,13 cent. par kilométre.
" (2) 0,065 millivoes par kilom:
“1(3) 0,05 cent. par kilom.
(4) 0,032 millimes par kilom.
(5) 0,016 millimes par kilom.
(6) 75 millions de francs,
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Pes docamens statistiyles tabiissont enistrte te§ résulbits do ta
mesuare sous le point te Yue 'lﬁili‘e:fﬂﬁﬂ;ﬁﬁ?lhé?e}’.r MO LU
‘Les comptes de deus sheming de fer idg Glasaa & Greenoek
et de Du gil'r}l a E@l}ﬁvsiu\ﬁrn]rﬂurlt lgs propriclairgs ont ajopté un
Larif tris ibalssé, nious monktant gue Fngmentatian, des passa-
gers a pis: ggc:h&mﬁcé la réduction du larif.  * o 7
Le chemin de fer de Glasgow & Greenock a 22 4% willes (1)

]

‘Petbtiitdes Fannée débifiidde; il a iibhisss | sém lavid de' 245, bu,
ce qui revienit at mtme, lds Voyagenss Prirent Parcourir’ cetle
distance pour le tiers du plus bes prix précedemment exige. Le
résuftal fut quitn peii de Yemaines be Hombre dos Foyligeurs 8'¢-
leva de 12,000 3 33,000, et la compagnie gagiih hraucoup & cotie
mesure. Le prik pour fotit e parconrs nest que de'6 & 2.

Los résultats du sySteme adopté par te chemin de fer de Da-
blin & Kingstown prouvent encore suffisamment que lo geuver-
nemeht peurrait, sans danger de perte d'argent, opérer. de gran-
des roductions dans Jes tarifs, H'y a deux ans, les directeurs de
celte compagnieabaisstrent teHement Jeur tarif, qu'une classe de
voyageurs est transportée ‘maintenant pour 1,2 farthing (3) par
mille; et lewrs affairos ont si bien prospéré par ladoption de cet-
te mesure, que les aclions qui, avant, ¢laient A 18 p. cent au-~
dessous du paiv; sont anjourd’hui @ 16 pour 100 aw-dessus.

Nous avons ‘surtoul appelé Uattention da lecteur sur ce fuit,
que ces deux compagnies (les seules du royaume quiaient adope
té ke systéme des tarifs trés bas} n'ont pas eu la moindre augmen-
tation de dépenses, hien que, sur lo chemin de Dublin & Kings-
1own, Te nombre des voyageurs, Pannée dernidre, ait dépassé de
00,000 eclui des années précedentes. ' ety

Nous admettons toutefois  que Fadaption de ce genre de tarif
canserait une diminution sensible dans larecette brute de la plu-
part des chemins de fer; que la diminution ne serait pas moin-
dre d’un tiers pour quelques-uns; Wals, &'an anjre colé, ngus es-
pérons avoir démontré que le profit qui revieadrait aVEtat au

P s SR T R 2 R L L e L2

(1) 36 kilomeétres, taliE v G0 T

(2) 0,625 millimes. SR TERPPR PR TIFI LY DIt L

(5) 0,008 millimes par kilométre. 2"
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moyende la d iffé-:'eﬂne entre les vecelles percues acluellement par
les compagnics et les dividendes qu’il aurait a payer, compense-
rait amplement ce déficit.

D’ot nous conciuons que la mise a executmn de notre projet
de réforme est hach Sur ies guatre proppsitjons distinetes :

1° La force perdue sur les chemins de fer pourrait ¢tre utilisée
moyennant des frais trés haran si on les compare au bénéfice
qu’on en retirerait ;

2° Que cette fnrce perdue, au moyen d’une grande réduction
dans les tarifs, rendra des services immenses au pays;

3 Que 'augmentation des voyageurs couvrirait & peu de cho-
se prés le déficit produit par les réductions dans les tarifs;

4° Que le crédit dont jouit le gouvernement lui permet de met-
tre a exécution ce projet, sans qu'il en coate rien au pays.

“Ce'résumé est suffisant pour donner au lecteur une idée gene-
rale de notre pro_;t,t de refﬂrme.
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CHAPITRE PREMIER.

DPerte de puissance. — Degré auguel on pourrait iéduire

les tarifs.

_L’auteur annonce qu’il n'a jamais entendu donner un caleul
rigourcusement exact de la perle de puissance qui a en lieu dans
les locomotives. 11 lui suffisait d’avancer que les deux tiers de
celle puissance élaient perdus, puisque I'on pouvait, sans aug-
mentation de dépense, transporter un nombre de voyageurs ou
une charge triple.

Le calcul du coat du transport par voyageur et par mille est
basé sur!’hypothése qu'au moyen d’une réduction dans les tarifs
toute la force des locomotives serait employée. Ce qui aurait
lieu sur beaucoup de lignes.

« La vilesse la plus économique pour le transport sur les che-
mins de fer, d’aprés M. Wood, est de}10 a 12 milles par heure.
Dans son tableau de la puissance des locomolives que nous
avons donné dans le corps de notre ouvrage, il est établi qu'une

(1) Cet appendice, qui est fort copieux, n’a été publi¢ qu’a-
vec la seconde édition de 'ouvrage principal. Pour la France,
il n’est besoin que de donner une simple analyse des piéces jus-
tificatives ; c'est ce que nous avons fail, tout en conservant la
division par chapitres des matiéres conlenues dans V'appendice,
suivant la méthode adoptée par I'auteur. Lorsque nous avons
traduit littéralement le texte de la publication anglaise, nous
avons encadré ces passages avec des guillemeis. '
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locomotive qui {rainerait un poids de 28 {onnes a la vitesse de
30 milles par heure, en trainerait avec la méme facilité ‘'un de
130 t. ala vitesse de 15 milles par heure, ou de 184 t. i celle
de 12 1)2 milles, ou de!250 tonn. a celle de 10 milles par
heure, etc. '

» Le coit de la traction serait meins élevé pour les poids les
plus lourds cheminant & une vitesse}moindre, que pour des poids
legers cheminant & une grande vitesse, parce que les froltemens
seraient moindres. Sur la ligne de Glasgow i Greenock, les con=
vois cheminent avec une vitesse de 30 milles par heure, et trans-
portent de 4 a 500 voyageurs. Avec une vitesse moitié moindre,
en prenant en considération la puissance de la locomotive, ils
pourraient transporter 2,000 voyageurs. Nous voyons souvent
dans les journaux que des convois en ont transporté un plus
grand nombre. s n :

» Ghercher a connaitre le plas haut degré de puissance d'une
locomotive est un sujet qui peut satisfaire la curiosité, mais qui
n'est pas d'une grande utilité pratique. La puissance qui agit
aujourdhui sur les chemins de fer pourrait au moins accomplir
un travail vingt fois plus considérable avec une vitesse un peu
moindre; el si les communications entre les parties du royaume
ctaient entiérement gratuites, elle suffirait probablement et au-
dela an grand mouvement qui résulterait de ce systéme. '

» Rien nest plus ridicule que de chercher a établirune compa-
raison entre les dépenses des transports par chemins de fer et
par voilures ordinaires et entre les prix exigés du public par ces
deux différens systémes, sil'on ne prend pas en considération le
coul du transport de chacun. Le chemin de Londres a Brighton
va nous servir d'exemple : calculons le prix du transport de
2,000 voyagenrs allant de I'une de ces villes & I'autre. Il fandrait
18cwt. de coke, qui coiteraient sur cette ligne 1 liv. 6 sh. (1). Ce
coke, avec quelques gallons d'eau qui ne coiteraient rien, ferait
un travail qui exigerait 750 chevaux pendant un jour entier sur
un chémin pavé, d’égale distance. Ainsi la dépense actuelle de
locomotion pour un veyageur entre Londres et Brighton pourrait

(1) 31 fr.25 ¢,
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atre réduite & un peu plus d'un demi-farthing (1); ou bien; si
nofis comptons chaque article de dépenses, pour 'dsuredd ma-
teriel, Jes fraisd’administration, etc., & 2pence sterling (2). Deux |
pence pour transporter un voyageur de Londres & Bringhton !.
(Pest un calcul que tout le monde peut faire en une demi-
heure. - '
» Est-il nécessaire de faire abscrver que notre calcul est hase
sur 'bypothése qu'une grande réduction dans les tarifs permel-
trait enliérement ou i pen prés d’employer la force qui est
aujourd'hui perdue : la puissance de la locomotive. [In’y a pas le
moindre doule qu'elle pourrait étre employee entlerement ‘sur
plasicurs lignes. : RESEE

» Depuis que M.Row land Hill ala direction du chemin de fer :
de Brighton; les différentes classes de cette ligne ont étérédui-
tes de 20 3 30 p. cent, etil en est résulté que le nombre des
voyageurs, pour le mois d'aoit 41843, a dépassé de plusieurs
milliers celui‘du méme mois de l'année 1842, et les recettes
brutes ent dépassé également de plus de 5,000 livres  sterling.
Les prix de cette ligne sont, cc qu'on appelle en langage' de
compagnies , modérés. Les plus bas sont de 5 sh:(5). Nous
croyons qu'en ne prenant en considération que les pertes ou
les bénéfices qui en résulteraient, la compagnie gagnerait en-
core & réduire son tarif de 50 p. cent. Mais peut-on douler que
si le chemin de fer appartenait an gouvernement et que le prix
des places fut réduit & 6 pence (4), le nombre des voyageurs ne
fut dix fois plus considérable?

» Cherté et bon marché ne sont quedes termes de comparaison |
dont on ne doit se servir qu'avec l'idée du prix de revient. La
vapeur a, dans les manufactures, remplacé, en grande partie,
le travail manuel On fabrique beaucoup d'articles de consom-
mation puurle tiers du prix qu'ils contaient autrefois, et natu-

(1) 1 c. 134 pour un parcours de 50 milles 112 ou 20 lieues.

(2) 20 c.
{(3) 6 fr. 25 ¢.
(4) 62 c. 112,
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peli€merit on tob vend douy tierd<theillenrmarehé. On pousrai
vayager par chemwin e for péurun-prix: 40 fais:moindre guel'on
ne voyageait sur les anciennes routes, et cependant les prix-gong
assi chevds; 5i non plus dlerés qu'ils, élaient, avant Vintrodyc-
teon des nopvelles voies. Le prix dos places dans la yoiture, qui
vé a Birmingham est de 42 5h,- 1] st de 14 sh; (1) pag la der=
nicre gasse dw clicnin de ferypét-éependant un: yoyageus, peat
dore trdnsporté de Liondres i B:ﬂnﬁwhn AL, taus {ma PAYES;.
Fﬂbr {}mm {!) 4 T TN

19 Le-peuple de-ee pays s'est muﬂm s&ﬂs mmmmngqt iaﬂl‘s'
eleves des themiins de fer) parce qd'fl a:eru. gueles dépenses.
imrmentes de Jeur construction: én- elaient daeuise: (' ost-ume err
Feurque nods avens combitine; Los ligites igal ot o le plus.
a eohstruire sent telles de Black walhet de Greapidiict lenrstarifs
sont moins elevés que cdug: des lignes gt toutent 10 fuss moins,
Bauntrbs lignes wont pascoité la moitid de celles:établios sur e
continent, et c(,ptandanl leurs tmfs mkﬁlaux ¢l tmtsf fuijs p;lm_
elewds !

L‘mtem' revient ensmlae ﬁwiﬂ cmnhu’tm. s&.‘!r ﬂrt}pmtaﬁ que
les tarifs sont hasés sur de prix: de revientdd la traciion sur un
cheminde fee. H cite qﬁmmm nxuﬂ(ﬁm cdnedharrs a 1 apmﬂ»
de son raisonnement. : PR AR

| :Cl!-ﬁPiI-.[iE.H.
Interpention du gam;er-nemsng dans les affnires commercialgs.

Dan,s tous les P’l;(s 'hhros et prmcgpzdcment en -‘lngh,lcrre on
voit avec defnnce T lnlervantmn dn gpuvernemmt (fzms les af-
faires cummercmles « ,Nous endurans, ‘hmumup dc maux, dit’
I'auteur, pourvu qu "ils ne pous ﬂmnpntp;ls del qumntc et que '
les transa(;twns qu.[ en sunt 'In cause, meqt unc appa'repcc de
liberté, (‘e n'est qu'a !a de;merc extrémite qqe nous pns:-rnrlei‘.l '
tons au gaqverngme;}t d mlgfwmr, el nous nous m;uotonsxie ;ws

i i R - - oy
T 0 B RS M 3 b SO IR BTN B A LTSS e L k1 -“!q_]— T S i

(1) 47 B B0n
i?']fﬁ? C. 1{'!.
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matx avec ce vieil adage: « Cela tie peut étre autrement.n.Ndus
nous repﬁsbﬂﬂ sur le lemps ouule hasand: punr riemetlrer 2. 08
maux. Hobs " I8 g and geed, i ol
» Ge senument d'mdependance mdw ulucll*- faxt le: plus grand
honneur aa caraclére de notre: nation; ‘mais: la question est
de’ savoir §'il n'a pas élLé poussé trop loim:, sl nia pas rele
préjudiciable *aux’ intéréts ‘de’la- société.  J'admets gque . le
gouverneinent me peut se faire .commercant ou - industriel
qu'a la derniére extrémile , comme pour le transport “des:
lettres, par exemple. Mais si‘la meme nécessité existe pour
d'autres ‘cas, comme * pour celui-ci, si inlervention:du gouver
nement peut produire un grand-bien, peu de personnes hésite~
ront'sur le chaix de :la ligne de conduite a suivre.. 1l est certai-
nement trés difficile de marquer le pdint qui devra-séparer {'im-
tervention de ‘la non-intervention,et de fixer les cas ou les-affa-
res commerciales iront chercher elies-mémes: leur ethhre ol
bien obtenir I'aide du parlement. MG
» Ce sentiment d’indépendance auquel nous venons de fmrn-
allusion a subi de grandes modifications depuis quelques annéeés.
Toules les classes de la société commeneent a se former unc idee.
plus correcte des devoirs du gouvernement. Le secours de lale+
gislature a été invoqué dans des cas fou, il y'a plusieurs annees,
il aurait ameuté tous les partis contre elle , si elle avait voulu
intervenir. Nous pouvons cn citer des exemples. Les actes votés
poui régler le passage des émigrans , les intéréts des manufac-
tares et des mines, le travail des femmes et des enfans prouvent
le changement qui s'est opéré dans opinion publique. On re-
connait que le gmncmemcnt a'le drmt et que ¢ "est son dmmr
de faire des rcglemens partout’ ot Iclat des choses les rendent
nécessaires. En guncra! le gouverncment attend que 'on invo-
que son appui. La multitude de naufrages qul ont eu licu de-
puis quclqucs années a fan; naitre le veen que T'on constiluat par
acte du pdrlpment une commission churgee de’ constater 1a ca-
pacité des maitres et seconds de navires du commerce. Le pré--
sident du’ bureau du commerce fit entendre -aux personnes qui -
s'adressaient 3 luj 2 cet effet, que le gouvernement était ‘dispo-
s¢ & prendre cette proposition en considération , &i lnplmun
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pub’lique étant‘d:spoiee ‘e, 3 1¢ snul%mr ‘Pans -des ‘cas sem-
blables ¢ goﬂverntmentne prendra jamais l'mltlalwe et 11 n ‘est
pasa déslrer non plus ¢ qu ‘il la prenne.” - it
" » Tl n’est pas ﬁesmn d’aller chercher des exemples en ‘dehord
de notre sujet : e gouvernément n’a-t-il pis été obligs d'iriter=
venir dans 'administration ‘des chemins de fer, ‘et'dé protéger
la vie et Tés nembres des sujets de S. M., aprés qu'ume serie
d'homicides éirent été comuis par suite de l‘ntnmpotence ét de
I lrresponsablhté des compagnies? i

‘» La mauvaise nature du systéme ne tarda pas & se révcler
sous toutes les formes. Ce systéme était fondé aurl&rg'ent
gain ela:t T'unique but auquel il tendait. Nous avons’ esqulsse,
dans'les pages précédentes, Y¢s maux'qti'en ‘sont résultés, Tis
produisirent dans le public de nouvelles plaintes; la souflfrarice’
seule les Tui arrachait; elles n'en appelaient pas encare & Vinter-
vention du gouvernement. Il y & guelque chose a fairve était ct
est encore lc cri général; mais que fera-t-on? Les actionnaires
ont le droit de tirer le parti qui leur convient de leur propriété ;'
ils nie doivent rien au législateur niau public; et les forcer d'a-
dopter des mesures étrangéres 4 la sécurité publique et qui di--
minueraient leurs profils, serait une injustice a laquelle une na-
Lion honnéte ne doil pas songer.

» La question qui se présente est done celle-ci : jusqu'a quand
ce sysiéme durera-t-il? Le pays ne doit-il jamais jouir des avan-
tages que lui procurerait le développement de ses communica-
tions ‘intérieures ? Une grande découverte nationale sera-t-elle
stérile' pour la nation ? Sut beaucoup de chiemins de fer, les tarifs
pourraient dtre réduits de 910™e*, et il serait douteux que les
profits décrussent de beaucoup. Sur la ligne de Brighton, les
recettes se sont élevées, dans les onze semaines écoulées au 17
septembre 1832, 47,963 liv.; elles onl été de 53,778 liv. dans
les Ohze semaines correspondantes de cette année, on le tarif a
été ‘réduit de 113, Ii serait bien difficile de prédire exactement
si elles seraient plis-on moins élevées dans le cas ou le tarif
serait redaitde 91095, Sur la ligne de ‘Blackwall 2 Shadwell, -
par exemple, ol le prix. des places est de 3 pence, il est dou-
teux que le revenu souffre d'une réductiona 12 penoy.
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b, L.eg-recpites des cheming de fer, pendant, Fﬂ Rrésante ANPESs
S4lrerent  apviran S;millions, sterling (1), Lorsque. ol los
lignes en voie de constructjon sl_a!'qnt ;aqbegnes,, fgllllqﬁ ]'u}ﬁemm}
p#s iwipgres de. 6, millipns, Si l'on, q!plmq,gll de 46‘“" les prix
de Aransmaph. I publiy, ferait upe éegnomi dircgte de 3 milljons
sterlicg, Sppposqns queles fecelies Tussent fqut jysto sulfisaptes
pour, bidangsr, fes dépensss. ke public gaguergih encore, 3 il
ligns, savair, gl diffépence entre Jp samme disttibuce e, diir
dendes, ¢t les 5 millions sterliag, fﬂ&;’& Aurait paygs aveg, !f, A¥S
toma, actyel :Mais i} o'y:a, Fiop.aui puisse. Qirg, sm;ppacwﬂq vn-
reille chase: Nousiadmetiaus, yalonticrs qugles hieclipes, o
actuely, disignespiont ;cansideablgment; mais - st Jm
présumable- que. 1Hilm!ﬂ:llll-09 AT J; l‘#&“}# ﬁﬁ% Jpnors,
W@meies sl antaimly coiloveen Al sifdug af sosb Penianhotg
~» MM, Ret B. Wabson e aﬁmda ehaqqm.l«@%ds '&“l publis-
le: 16 septombee dernior, dans. lenr dernigre siceulaire, Jos. o=
seryakions siivantes sar lm,he.l]m de; dagifs adoplée. par Jes coms..
papnies» « Ge.ui news, élonae le. plus,. dans. I, diragtign, des,
n cheming de fer; ¢ast da répugnanee des directenrs A sakishirg;
» 1o puplie papd adqmjm{le tarifs, bas-qkmtre Opinion ,est-que
n€e plansficoenferait. des-avaniagos. inealculables a,.cpuX, Qi
» Padopteraient sans crainte. Si les dirgcleurs du Soulh Eagtern
» avgignt pu sur ce paint le meéme avis-que ceux de Brighton.

» ils: itumlentrpﬂrla ace dernier ehemin de fer un mup,dpm Al pe
» 5 Berait pas relevés de: lmg-tcmp&:ﬂuclmt cousidize les cllpls
»4uw'a produits sur be. Blackwall et e Greenwick 'augmentation.
wtle:leurs tarifs. Tous.deux. ont ¢i¢ fureds de revenir 3 Langien.
w-4arif ;. aprés avoir forcé le public & se. passer.d'eux. DNous ne
»-pOUKONS: pas admetire avee Pauteur de la broghurs intitulée :
» ‘t Bailway Reform ” qu'une réduction de 25 dansles Lagifs
» agluels soit ‘possible  dans agcune circonstance 5 Mais POUS .
» croyons que baayicoup; de compagnics serviraient leurs intér
» r¢ls.ef.coux da public enides réduisant. d'un: tiers.» de ne.
copaprends pas frop ce.que MM.. Watson entendent, par ces.mols,
dans -aucune. mwwmw &lh se napportent @ unq:xe¢dyctipn

pads s dh snge el i B i SRR |

(1) ummmnf; gt r gmt I il e o1 of man
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sons le systénie actyel , ils ont raison. .Qn ne peut. pas; espcrer
que ] la ma_mnle des. cpmpaﬂ'mes adoptera un_systéme ﬂc lanf
qui ﬂ,lmmuamt leurs profits. Mais si MM. Walson wulgnt ﬂ:rq _
qu'ayec uf,, 5}’31;(}!]]8 tﬂut dlfferent les I.al‘lfa ne ppurra;;nt pas
dtre, ncdm;& de 213, nous ne. dlffcmns pas scu‘lemqpt Q leur!
opinion entiérement , ma;s encgre nt}us ne. consuiemns cetite re-t_,
duction que comme une approxlmatmn des vrais principes;
Pourquoi calculerait-on les prix du, transport d’apreés des prin-
cipes différens de ceux qu'i servent a élablir les prix de tous les
antres ohjets? MM. Watson sont peut-dtre les meilleurs juges dia”
royaume de tottes les matiéres qui ont: fapport aux cheming de
fer. Ils connaissent parfaitement les divers articles de dépense de
cette ifidustrie. 11§ savént qu'tin voyageut'de premidri dasse poit-
rait dtre tranisporté sous un systéme différent dé celdién vigadus; -
de Londres i Liverpool pour 3 sh. [i}':iu he‘él de 5Hv’ (2, phx_’
du t_arifat'tuel et quele premqér pnxl donnérait enchré uti Bl -
néfice de 1060 p. cent, 1ls admettent qu'avec 1é ‘systéiie daetuct *
les tarifs pourraient donner des bénéfices aux propriétaires avéd
une réduction d'un tiers, ct ils doutent que dans aucune circons-
tance on puisse les reduirede 243!y
CHAPITRE L.
Centralisation,

Elle ne vaut rien paur Ies affaires locales, e]le csi lmnne pour |
les affaires genérales, Kn somme, on a degrands préjugés contre
" elle en Angleterre. L'auteur soutient cependant que la centrali-
sation des administrations des chemins de fer lournerait auii);o-

fit de tous, et qu'elle serait en. -méme temps un bienfait et une
¢conomie pour le pays.

'CHAPITRE 1V.
Liberté du commerce et monopole.

Les chemins de fer sont de véritables monopoles. Est-ce lemo-

()66 250 R
(2) 75 fr. '
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nopole en lui-méme ou I'abus que I'on en peut faire qui est per-
nicicux ? Le transport des leltres est un monopole; s'en plaint-

on'? L'auteur entre dans quelques développemens pour prouver
que la question qu ‘il sunmct au public n’a rien de commun avec
celle qui agite la nation et qui la divise en partisans et en adwr-
salres du rcgune de 1a liberté commerciale.

CHAPITRE V.

-

Différence des systémes d’administration suivis par les compa-
- gnies de Londres @ Birmingham et du Great-Western.

l]nns ce chapllre l'auteur revient sur les moyens humilians ct |

vexatoires mis en ceuvre par ces compagnies pour dégoiler le
public de se servir des voitures de 3° classe. L’une est brutale et
violente envers Jui; elle agit franchement et sans délour ; Vaulre
est doucereusement impertinente, Toutes deux par des voies dif-
férentes atteignent le but qu'elles ont en vue.

CHAPITRE VL
Chemins de fer de la Grande-Bretagne et de UIrlande.

L'auteur cite ici 72 chemins de fer. I1 fait connaitre leur elen-
due, la moyenne de leur mouvement commercial, leur direction,
leur coiit et les résultats qu'ils ont donnés. Cett: nomenclature,
qui n'est pas sans intérét pour les hommes spéciaux, est clran-
gére, pour ainsi dire, au but que se proposait lauteur dans son
ouvrage.

CHAPITRE VIIL.

Augmentation probable des voyageurs, si les tarifs sont réduils

au tiers de leur moyenne acluclle,

L'auteur appelle I'attention du lecteur sur le soin qu'il a en d’é-
viter toul ce qui pouvait faire croire a un caleul rigourcusement
exact de sa part, sur I'augmentation probable des voyageurs par
suite de V'abaissement des tarifs. 1l s'est born¢ a fixer le déficit
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qui résulterait de la réduction a un million sterling, I} regarde
néeanmoins celle angmentation probable comme un point, trop
important pour ne pas s’y arréter ; il espcre en donner une ap-
proximation assez exacte a P'aide des résultals qu’a produits sar
certaines lignes la mesure qu'il recommande.

I compare donc de nouveau le mouvement commercial de la
ligne de Manchester a Liverpool, avec celui de la ligne dc Bruxel-
- lesa Anvers, et il tropve que malgré la différence de population,
toute en faveur de la premiére ligne, le nombre des voyageurs a
elé pour la deuxiéme, malgré I'infériorité de sa population com-
parée & la premiére, dans la proportion de 52 1. Le chemin
belge, il est vrai, a un tarif de beaucoup meilleur marché. 11 sup-
pose donc que si les tarifs étaient au méme taux, on aurait des
résultats différens, et la ligne de Manchester 3 Liverpool, au lien
detransporter annuellement 19 millions d’individus, en lranspar-
terait 50 millions.

L’auteur cite un exemple remarquable i I’ appui de son opi-
nion sur les effets du bon marché et sur la puissance de la loco-
molive. Les directeurs de Ja ligne de Manchester a Birmingham
prirent la résolution, un jeudi, de transporter les ¢coles de cha-
rilé a Alderley Edge, i des prix trés bas. Des milliers d'indivi-
dus profitérent de leur générosité, et pendant toute la journée,
ce site charmant fut couvert d’une foule immense. A huit heures
du soir, le dernier convoi, composé de soixante-deux voiturés,
ramena plus de trois mille personnes. 11 couvrait plus de 114 de
mille (400 métres environ), et il était tiré par deux machines
locomotives. Bien que la soirée fut pluvieuse, tout le monde pa-
raissait content, et les cris de joie des voyageurs trouvaient des
nilliers d'échos le long de la ligne:

CHAPITRE VIIL.

Fluctuations dans le priz des actions.

Toutes les valeurs qui subissent de grandes fluctuations doi-
vent, an total, payer un intérét élevé, Le spécalaleur ne veat
courir la chance d’étre ruiné, qu’autant gu’il percoit une prime
pour le risque jqu'il court. 1.’ autenr, apris cette réflexion, fait
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