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A MM. LES SENATEURS ET DEPUTES
ET
A MM. LES MEMBRES DES GHAMERES DE (OMMERCE

DE BORDEAUX ET DE TOULOUSE

MESSIEURS,

Apreés de profondes céflexions, nous avons
acquis la certitude de la possibilité d’un canal
desting 2 relier 1'0céan a la  Méditerranée.
Depuis un an et demi, époque a laquelle parut
notre premiére édition, nous n'avons pas cessé
d'étudier sérieusement cette question, et elle a
été Dobjet constant de nos travaux. Comme
vous pourrez le remarquer dans le Mémoire
que nous avons ’honneur de soumettre a
votre judicieuse et impartiale appréciation,
nous n'emploierons nullement 'eau de riviere,
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mais bien celle de la mer. L'accomplissement
d’un canal regardé par M. Ozenne, prési-
dent du Tribunal de Commerce de Toulouse,
comme la huitieme merveille du monde, a
recu de vous le meilleur des accueils et nous
n’avons pas cru mieux faire, pour réussir dans
notre entreprise, que de recourir a vos lumiéres :
et a votre dévouement pour une ceuvre a la fois

eminemment humanitaire et sociale.




(ANAL: OCEANO-MEDITERRANERY

L’étude de notre projet se divise en trois parties :

l° Ligne stratégique;

2 Avantages apportés par ce canal 4 la marine
marchande de la Méditerranée et a celle de I'At-
lantique .

3° Exposé de notre projet.

Le Canal Océano-Méditerranéen serait une ligne
stratégique des plus heureuses pour notre flotte,
qui est actuellement divisée en deux parties : une
dans la Meéditerranée, l'antre dans 1I'Atlantique .
Jusqu’ici ces deux parties ont pu faire lewr jonction
par le détroit de Gibraltar. Mais en cas de guerre
avec I'Angleterre, maitresse du détroit, les deux
flottes seraient dans I'impossibilité de se porter mu-
tuellement secours et notre marine serait ainsi
considérablement affaiblie.

Cet obstacle insurmontable pourrait étre encore
un motif pour nous isoler complétement de I'Espa-~
gne et de I'Italie, nos alliées naturelles. L'intérét
poussera to6t on tard ces’deux nations & faire al-
liance, & notre grand préjudice, avec 1'Angleterre,
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par suite resterions-nous, peut-étre, isolés du reste
de I'Europe.

Il est donc évident que les races romanes n'au-
ront leur pleine liberté d’action que dun jour ou
notre Canal atteindra son but. Et cette raison prouvf}
sa haute importance au point de vue stratégique;
importance dont-Thomme d'Etat se rendra facile-
ment compte puisque ce canal lierait I'Est de I'En-
vope & I'Ouest: et cette liaison aurait pour résultat
immeédiat de rétablir, dans lintérét de toutes les
nations, léquilibre européen si troublé i heure
quil est.

Passons maintenant & la deuxieme guesiion, ¢ est-
a~dire aux nombreux avantages que la marine mar-
chande retirera du percement du Canal maritime.

Il ne suffit pas seulement quune nation ait un
littoral trés-étendu, il lui fant des voies ferrées, et
bien souvent sa position géographique exige aussi
gu'elle ait un eanal maritime pour éviter les grands
voyages ¢ le Sud-Iist de la France, 1'list de I'Es-
pagne et la péninsule italique se frouvent  dans
cette situation.

Personne n'ignore les immenses bienfaits de tous
genres que procurent aux populations les télégra-
phes, les voles ferrées et les cananx maritimes.

-Avec le télégraphe, on peut savoir instantané-
ment le prix des divers produits de I'agrienlture et
de I'industrie approvisionnant les marchés; les haus-
ses et les baisses pouvant se produire d'un jour a
Iautre sont connues sur le champ; les grandes mai-

sons de commerce Sonf ainsi préservées des flucina-
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tions et des pertes immenses occasionnées anirefois
par I'éloignement.

Un grand pas fut fait lors de la création des
chemins de fer; on. supprima, pour ainsi dire, les
distances, les villes furent unies entre elles et les
échanges des produits furent heancoup plus faciles
et moins coliteux. Résultat déja bien grandiose!

Dans la plus hante antiquité, les Pharaons firent
creuserle canal de Suez, et mirent ainsi en commu-
nication la mer des Indes et la Méditerranée. Le
fetps et ineurie avaient laissé combler ce canal
que Vimmortel de Lesseps a en Pheureuse idée de
faire creuser de nouveai.

Avec Suez, la Médiferranée ef I'Océan Indien ne
forment plus qu'une vaste mer: avecle Canal Océano-
Méditerranéen ne sera-ce pas un jeu pour les vais-
seaux du Sud-Est de ]a France, de I'Est de 1'Espa-

- gneetpourceux de I'Ttalie d'aller dans ' Atlantigue ?

Certes ce ne sera plus un voyage an long cours! Deés
lors Vindustrie et 'agriculture des pays situés, sur
les cotes de I'Espagne et de I'Ttalie auront par notre
Canal nn déhonehé certain ; el rien désormais ne sau-
rait appauvrir ces contrées qui, par leur, position
géographique, sont appelées a jouer un role tres-
important dans le commerce des nations.

[7industrie des cotes frangaises, depuis Perpignan
jusqu'a Niee inclusivement, n'aura-i-elle pas tou-
tes facilités pour rivaliser avee les riches pays indus-
triels de la Belgique et de 1’Angleterre ¢

Nous acquerrions encore, par le moyen de
I'Océano-Meéditerranéen, une influence dominante
sur toutes les affaires commerciales ot sur toute§
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les industries; en effet, un méme agent unirait la
France, I'Espagne et I'Italie. Union indissoluble
puisqu'elle serait cimentée par l'intérét!

Bientot, il faut du moins U'espérer, 1'Océano-Mé-
diterranéen fera des mers les véhicules des nations
les plus lointaines, comme les voies ferrées le sont
déja sur les continents.

Ne voulant pas fatiguer plus longtemps nos lec-
teurs en appuyant davantage sur I'ufilité reconnue
d'un canal joignant la Méditerranée a 1'Océan,
nous allons, de suite, expliquer notre projet.

Les travaux d’art de notre Canal constituent deux
parties bien distinctes:

1o Construction d'un ecanal dit d’alémentation,
dont le role serait de fournir les eaux an Canal des-
tiné & la navigation.

20 Agrandissement du canal du Midi, de maniére
4 le rendre propre au passage des plus gros navires
de la marine de guerre ou de la marine marchande .

D’aprés cette division, il est done naturel que
nous commencions l'exposé de notre projet par le
canal d’alimentation , nous continuerons ensuite par
le canal de navigation.




CANAL D’ALIMENTATION

Le canal d'alimentation se diviserait principale-
ment en trois niveaux :

1* Niveau. — Entre la Méditerranée et la
Nouvelle le niveau est plus bas que la mer. Dans
celte région, les champs sont arrosés par les
eaux marines; il n’est méme pas rare de rencon-
trer des puits d’ean de mer.

A partir de La Nouvelle, ou I'altitude est de 3 mé-
tres, la hauteur va croissant jusqu'a Narbonne
et atteint 11 meétres; ce niveau s'étendant a 15 kilo-
métres de cette ville, jusqu’a Salléles-d’Aude, passe
successivement par 6, 7, 13 et 12 métres d’alti-
tude.

2me Nyveau. — Le second niveau s'étendrait de

Narbonne & Carcassonne; les altitudes de ces deux
villes sont®

Narhonne. «u = o oes s s 14m
Carcassonne.. . . . . . 103m
' 3ne Niveaw. — La partie de Carcassonne & Cas-

telnaundary, dont 'altitude est 165™, constitue le
troisiéme niveau.
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En considérant ces difféerentes altitudes, le lecteur
pourra étre étonné gue nous ayons pu avoir un seunl
instant I'idée de faire monter I'can a de semblables
hauteurs. C'est la, en effef, que sesont constamment
portées toutes les objections que l'on a opposees aux
projets déja présentés. Ces différences de niveaux
néeessitaient toujours de nombreuses écluses; cela
senl suffisait ponr faire rejefer ces éindes, of Fon
ANl Paisorn, Les delnses oeerslonnetaient [rotir [
Havipes e e e tepps i phie weamde
L <l JI.'-'.‘-.“*'F:]"‘II| Lt iﬁ]a;'::]l:.-.".

Plusienss antewrs de projets conseillaen de fuire
une tranchée afin d'établir un niveaun constant. Ces
derniers ont eu le méme sort que les précédents, et un
exemple fera comprendre pourquoi. Prenons Nau-
rouse, a 189 d'altitude; supposons (u'on fasse le
canal de 27 au plafond de la cuyetle sur 10m 50 de
profondenr. Les talus élant taillés a 452, on anrait
426m de - distance ‘d'une berge & lautre. Ce (ra-
vail gigantesque, touten n'étant pas hmpossible par
lui-méme, le devient par le femps quil faudrait
employer, et par les dépenses énormes qu'il nécessi-
terait.

Or, avec les comhinaisons gue nonsallons exposer,
nows osons espérer vainere les hauteurs et ne nons

‘ servie que 'un gysteme d'écluges.

PREMIELR NIVEAL

Elie Lo Nowvcelle et Noavhowne. —Ces deux
villes, Udistantes Tune de Uantre do 21 kilome-

ires ef domt Paltitude de la dernieve  est de 11m,
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seraient jointes par un canal latéral & un bras de
"Aude appelé Robine. Ce canal suffisamment
creusé établirait un niveau constant et la Méditer-
ranée arriverait ainsi par une pente douce jusqu’a
Narbonne.

DEUNIEME NIVEAU

fei il Sagit de monter Veau & nne hautenr de
Jigm , P Naphanae a s E]'i.'u_r_'--.f'- Aas Ot (05 Ieit
ot el bindon st e ORI a0 cod e L om Ing doi-
el b ’ii“ilf"‘ M‘-ilh]l', i t'.‘-‘[l.‘rl i ik S A
pagle plus haut: on arviverait alusi & 25 Lilows-
tres de Carcassonne, puis on établirait & partir de
ce point uue galerie voliiée qui ‘aménerait Tean &
T23x de eette ville. Kn voiel Ia raison :

Afin de faive parvenir Fean & 103%, on établirait,
ainsi qu'a La Croix-Rousse et & Saint-Just, & Lyon,
ef en Ttalic an mont Vésuve, ui plun tncling de
chenvin de /}‘;‘,

Pour ce chemin de fer, on wemplole pas de
locomotive; les wagons sont hissés le long des rails
a laide d'un edble en acter enroulé antonr dan
trendl et deéveloppe par we machine fixe, & vapenr,
placée a la hase dn come, Pendant que’ Tun''des
wagons monte Fantre descend , of #ice rersi, 1es
roues des wagons sont faites de telle facon n'ellos
ne peunvent sortie des rails. Le train est ponrvit
drum freim duie enovime puissance: (qui suffiraif ponr
arrgtor 1o descente si 1o edble venaitts go FOIpIe.
Le eable établi 4 Lyon a une vésistanee de 130,000
kilogrammes. Sa eharge habituelle ost de 20,000 kil o-

gramnmes pour chagque waeon. Dans Fespace ‘danie
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minute environ ce poids se trouve transporté a une
hauteur de 70 metres et parcourt une pente de 500
de long.

Le plan incliné de chemin de fer du mont Vésuve
a une longueur de 900™; sa hauteur est de 430m.

D’apres les détails ci-dessus, nos lecteurs compren-
dront bien de quelle facilité serait I'établissement
des chemins de fer que nous proposons de construire
a Carcassonne et a Castelnaudary, puisque les hau-
teurs et les pentes sont bien moindres en ces deux
endroits qu'au mont Vésuve.

Le cable, comme nous l'avons dit, a une reésis-
tance de 130,000 kilog., c'est-a-dire qu'il peut faire
équilibre & ce poids. A Lyon, on ne transporte que
20,000 kilog. parce que les besoins de la ville ne
nécessitent pas une charge plus forte ; on pourrait
facilement élever 65,000 kilogrammes.

Or, au lien de voyageurs, de voitures, de mar-
chandises, ete., on pourrait prendre 65,000 kilog.
d'ean et les élever & la hauteur de 103™ dans
I'espace de 2 minutes. Nous appellerons ce moyen de
transport : chemins de fer hydrauliques. Iln'y a pas
plus de difficultés & vaincre qu'a Lyon ; il faudrait
simplement modifier la pente, et puisque pour 70™
de haut la pente est de500™ et la base de 4957,
pour 103" on aurait une pente de 735™ et une base
de 728~,

Devant toujours favoriser le travail utile afin
que le travail moteur ait moins de résistance a
vaincre , dans les plans inclinés, pour favoriser
le travail moteur, il faudra nécessairement établir
I'équilibre entre le poids de I'eau que I'on voudra
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élever et le poids du wagon descendant; de cette
maniére le travail utile sera presquégal au tra-
vail moteur, puisque les wagons se feront exacte-
ment équilibre. La machine fixe ayant moins de
résistance a vaincre, il en résultera une notable
économie de combustible.

Et qu'on n’aille pas traiter cette idée de chemins
de fer hydrauliques comme étant la conception d'un
réveur ! Ce que nous proposons est établi chez nous,
en France, & Lyon, et en Italie. Nous avons fait
sur 'appareil le trajet qu'il parcourt journellement
et nous avons puisé nos renseignements auprés de
M. I'ingénieur de la compagnie Dombes. Aussi,
nous l'affirmons hautement, la chose existe, ¢’est un
fait matériel.

I1 est, du reste, facile d’expérimenter ce que nous
proposons. La compagnie Dombes ne se refusera
nullement & ce que l'on fasse sur les wagons un
chargement de 65 tonneaux, contenant chacun un
metre cube d'eau et devant la réussite inévitable
de I'expérience, que pourront dire les personnes
qui regardent cette application de chemins de fer
hydrauliques comme idéale ?

TROISIEME NIVEAU

Lorsque par ce moyen on est arrivé a Carcas-
sonne, il faut transporter I'eau 4 Castelnaudary.
Cette ville est & 165™ au-dessus du niveau de la
mer; mais la mer n'est-elle pas maintenant, pour
ainsi dire, & Carcassonne (103®)! Le niveau de
Castelnaudary serait abaissé & 148 par une tran-
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chée de 179, ¢t on nawrait plus a élever Leau
qu'a dom.

La distance de Carcassonne a Castelnaudary

étant de 36 kilometres, on joindrait ces denx
villes en établissant une galerie voutée. Cette ga-
lerie ameénerait Uean 4 318 de Castelnandaryv. Puis
Feaw serail élevée par wn nouveaun plan incliné
gui naneait, eelui-1a, la hantenr etant moindre,
e 2 pette el se doversaril dans nn caral-
pose v aie ceqoiena il e cangd du Midi aeaiel g Nag-
poatise e e s ['J'r'-.‘.i_‘e]ui-- T [ B R [ S BRI
i-;ls'l']il_r‘l' Lo dlisteiburion ves Ehe R T tk.iel_lJiJ.';.lj.? Ve
canal-réservolr de barrages.

Ainsi done, les fravanx du canal d’alimenta-
tion ge reduiraient a ceci = deux galeries vouides,
denx plans inclinés, ef canaux & petites sections.

On aurait des lors construit le canal destiné
a alimenter celui de navigation dont nous allons

parler.




GANAL DE NAVIGATION
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(altitude au port 0,105=%)pour aller se terminer a
Bordeaux ''(altitude: 6= 1.0 Il aurait 277 an plafond
de la cuvette; les talus seraient coupés & dbe
ot la profondeur de l'ean serait de 1050, ce qui
donnerait & la nappe d'ean une largenr de 480 la
longueur totale du Canal serait de 420 kilomotres.

Ces  dimensions  seraient  bien  suffisantes
les plus gros navires ont 1om de large et de
Om a4 O9m50 de tirant d'ean. Par conséquent, si le
Canal a 10 50 de profondenr, la distance du plafond
de la cuvette d la quille des vaisséaux est hien rai-
sonnable. en est de méme de la largeur : si, par
exemple, denx navires de 15" de large voulalent
passer de front, ils présenteraient une élendue de
05 or, le ¢anal ayant 48 d'une berge a audre,
il lewr resterait encore 18 pour maneenvret. Done
la Jargewr 'cst asses grande.

Lies travaux' de déblaienyent  subiraient avee notre -
projetune immense’ modification au point de . vue

du temps et des depenses, 1lean . montoe &0 Casiel
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naundary, conduite par un canal-réservoir, vien-
drait, comme nous I'avons dit plus haut, se jeter
dans le canal du Midi. Le canal du Midi, ayant
18 de large sur 2 & 3 de profondeur, on aurait
toute cette partie de moins & déblayer. De plus,
en suivant le canal de Riquet, on n’aurait a faire
ni de nouveaux tracés, ni de nouvelles études. Les
études ne seraient indispensables que pour le canal
d'alimentation.

Il est & remarquer que dans le canal d’alimen-
tation, nous avons fait Castelnaudary point cul-
minant ; dans celui de navigation, ce sera Naurouse
que nous prendrons comme point de partage des
paux. De l'avis méme de Riquet, Vauban et de
Lalande, c'est le seul point de la ligne capable de
jouer un tel role.

Vu les inégalités de terrains, le courant serait
tres-fort. Afin de modérer la vitesse des eaux, on
devrait faire subir les modifications suivantes an
canal du Midi:

Versant Sud.

On effectuerait, & Naurouse, une tranchée de 46~
et & Castelnaudary une autre de 33™; nous aurions
done comme niveaux :

D AT (TR0 s et o g e it gk L 200
Castelnaudary. . « . . . . . . 132m

La distance de ces deux points étant de 13
kilométres, le terrain aurait une pentede 0,8 par kil.
La tranchée de 33» pratiquée a Castelnaudary
se continuerait en diminuant progressivement jus-
qu'a Carcassonne, ou elle deviendrait nulle.
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A Carcassonne, 'eau se trouverait abaissée de 63
par un systéme d'écluses et continuerait sa course,
jusqu'a Narbonne. Les niveaux se trouveraient alors
portés & ceci:
Carcassonmne, . o« o v o 24 4im
Narbommie.. o« oo 5 . st Lim
De Narbonne a La Nouvelle, le creusement seul
du lit du canal sera nécessaire.

Versant Quest.

Naurouse nétant plus qua 143" et Toulouse &
131 par suite d'une tranchée de 15», la pente sera
de 0,2 par kilométre.

A Grisolles, l'altitude est de 109= et la différence
des niveaux avec Toulouse sera de 22, ce qui
donnera une pente de 0,8 par kilométre.

Lieux par ol passerait Diiteaces Allitades | Altitudes aprés Pslll&s par|
notre canal, acluelles lea tranchides kilom.
Naurouse ol 189m 143m
Castelnaudary ;13’000 165m 139m € 0,3
Castelnaudary w | 165w 132m
Carcassonne 96,000}~ 1 650 103= g i
|
Careassonne | 103 40m
Narbonne 258’000 11= X 1m E &5
f
I |
Naurouse o | 189m 143m
Toulouse 544’000 146m 131m ! 0,2
|
Toulouse o 146m 13]m
Grisolles l{zv,oﬁm Toga | logm | 08
| _ i
Grisolles { sl 1p0n 109m %
e %94,000 61n o z 0,5
1
Agen Sl 61m
b EIBG,OOO o i % 0,4
[ 1




La diférence de niveau entre Grisolles et Agen
atant de 48, la pente qui existe est de 0,5 par kil.
Quant & la pente qui va d"Agen & Bordeaux, elle est
de 0,4 par kilometre. '

Nous pourrions nous arréter icl, puisque nous
avons suffisamment démontre dans le cours de
notre étude 1'utilité et "la possibilité du Canal
Oeéano-Méditerranéen ; mais il nous reste encore o
parler de l'impossibilité . dun canal maritine ali-
menté au moven de Feau douce.

INCONVIENIENTS DE L'EMPEGL BE LEAU DOTCE

Il est aujourd hui question d'un projet de. canal
d'ean douce, alimenté par la Garonne et I'Ariége.
Cette idée ful émise, avee delégéres différences, e
1604, par Pierre Renéau ; en 1618 par Bernard
Aribal , en 1653 par l'ingénienr Tichot., Cesauteurs
proposaient de prendre les caux de I'Ariége & G-
togahelle, da les conduire par un canal navigable
jusqu’an-dessous des cotes de Pech-David, prés le
faubourg Saint-Michel de Tonlouse. On devait ensuite
de ce dernier endroit, cremser nn canal jusqu'au-
dessous de Naurouse en passant par Castanet et
Denneville, et continuer ce canal jusqu'a Trébes,
o il se serait joint a I'Aude.

L'intervalle qui sépare les denx mers, la natnie
dn 2ol la disette des eanx et surtout la diffienlfe
de les condunire & Naurouse, (ui se irpuve a 184
an-dessus de I'nme et l'antre mer, firent échouer
cer projet. Riquet senl put rénssir & tronver Iean
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necessaire a 'alimentation de ce canal dont il avait
modifié le parcours et les dimensions (1660).

La grande difficulté pour Iui était de se procurer
pendant 1'été des eaux suffisantes afin d’alimenter
son canal. Il trouva les sources d'Alzau, de Bernas-
sonneetde Lampy ne tarissant jamais, el fournissant
annuellement an canal environ 9,000,000 de metres
cubes d’ean. Awjourd’hui que Von vent construire
ui canal de 48 de large, exigeant & peu prés
194,000,000 da'métres cubes dleau, ces sources ne
suffisent plus. Aussi propose-t-on de se servir de la
(aronne et de I'Ariége. Il v a deux siecles, alors
guon prenait des dimensions bien moindres, ¢e pro-
jet présenté par trois anteurs différents ne put se
réaliser, vu I'insuffisance d’eaun de ces deux rivieres.
Cette idée est-elle plus réalisable aujourd'hui?
L'Ariége et la Garonne roulent-elles plus d'eau de
nos jours que du temps de Riquet ? Non,

Du reste, le manque deau seul n'est pas le mo-
tif qui amena le refus du projet. Dans un ou-
vrage que le célebre, mathématicien de Lalande
publia en 1778, nous voyons qu'en alimentant le
canal aveec la Garonne et I'Ariége, on devait s'at-
tendre & la disette d’eanen été, et que, par contre, les
crues étaient a redouter en hiver; ces crues anraient
infailliblement ensabléune grande partie du canal et
provogué des éboulements sur les talus, ce qui au-
rait amené un chomage foreé du canal, et de
grandes dépenses en réparations. Ce qui était a crain-
dre en 1604, 1618, 1633, 1660, l'est encore cer-
tainement en 180,




De plus, pour faire de ces riviéres des sources
d'alimentation du canal, il faudrait établir des ré-
servoirs avec déversoirs et épanchoirs, travaux
nécessitant des frais énormes.

Sur le parcours de la Garonne et de I'Ariége
se trouvent de nombreuses usines, qui pendant I'été
ont grand’peine & fonctionner , & cause du manque
d’eau. Elles finiront par ne plus gvoir travailler
du tout, si l'on vient encore difinuer la petite
guantité d’eau existante. De la, d8#¥mdes d'indem-
nités qui se chiffreront par millions.

['eau douce offre encore un grand obstacle;
pendant les froids rigoureux, I'eau se géle et arréte
complétement la navigation. Peut-étre nous objec-
tera-t-on quil existe des moyens pour briser la
glace ; mais ces moyens n’empécheront pas d'occa~
sionner un grand retard pour les navires; ce
retard pourrait &tre assez grand pour que les vais-
seaux aient plus d’avantages a passer par Gihraltar;
et ce passage étant pour nous fermé en temps de
guerre, on 1n'y doit pas compter. Le canal Océano-
Méditerranéen devant étre avant tout une ligne
stratégique, il faut qu'en tout temps les batiments
de notre flotte puissent le parcourir sans obstacles.

D’apreés cet exposé, on voit qu'un canal alimenté
avec de l'ean de riviére serait simplement un cours
d’ean servant a l'alimentation des canaux d'irriga-
tion ; notre flotte resterait divisée en deux parties,
et I'on se trouverait ainsi trés-éloigné du but que
I'on se propose datteindre.
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AVANTAGES DE L'EAU DE MER

Avee 'eau de mer on éviterait ces graves incon-
vénients, tout en faisant de grandes économies sur
les travaux d’exécution.

I Pas de nouveau tracé, puisque nous nous ser-
virions du canal Riquet ;

2¢ Certitud ne jamais manqguer d'eau ;

3 Pas de-d4@Ms a redouter, par suite de la trop
grande abendance des eaux, atlendu que les che-
mins de fer hydrauliques ne monteraient que la
quantité d'ean nécessaire;

4o Pas de réclamations d'indemnités par les usi-
nes, puisqu'on ne les priverait nullement du peu
d'eau que la Garonne etl Ariege fournissenten été;

o* La congélation de I'eau de mer n'ayant lieu

(qu'a des abaissements de température trés-grands,

abaissements fort rares dans nos contrées, il n'y

raurait aucune entrave dans la navigation ;

6° Notre canal n'exigeant quun seul systéme
d'écluses, les, batiments n'auraient a subir qu'un
retard qui n'est pas & comparer avec celui qu’ils
devraient supporter sur un canal d'ean douce, ou
il faut 17 écluses. ;

Les considérations précédentes sont appuyées par
la parole de M. de Lesseps. « Un canal n’est mari-
time qu'a la condition d’étre alimenté par I'eau de
mer. En effet ., wn canal maritime est un courant
d'ean mettant en communication deux mers, afin
douvrir un passage a tous les vaisseaux, sans
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exception. » Nofre projet remplit évidemment cette
condition.

Et maintenant que la possibilité de ce canal est
démontrée, il faut que les hommes vraiment sou-
cieux du bien-8tre général réunissent leurs efforts.
En présence d’un travail aussi éminemment national,
les nuances politiques doivent s'effacer, nous devons
tous concourir & 'accomplissement de cette pensée
d'un intérét si évident, et ne songer qu'a la gloire
et & la prospérité dela France. Que chacun prenne
une initiative et, toutes les forces patriotiques se
groupant, la grande ceuvre réussira!

MODIFICATIONS AUX TRANCHEES

En vérifiant une derniére fois notre projet, nous
nous sommes apercus qu'en faisant des tranchées un
peu plus grandes , le canal offrirait une pente
moyenne se rapprochant beaucoup plus du plan
horizontal, d’ow'il découle que la perte d’eau serait
trés-minime. Done, les pages 16 et 17 doivent étre
remplacées par celles que le lecteur a sous les yeux.

Versant Sud.

On effectuerait, & Naurouse, une tranchée de Hom
et a Castelnandary une antre de 40™; nous aurions
done comme niveaux :

JEFT30 o) L e e D L 134
Castelnaudary............. O 125

La distance de ces deux points étant de 13
kilometres, le terrain aurait une pente de 0,6 par kil.
La tranchée de 40 pratiquée a Castelnaudary
se continuerait en diminuant progressivement jus-
qu'a Carcassonne, ou elle deviendrait nulle.
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A Carcassonne, l'eau se trouverait abaissée de 63*
par un systéme d'écluses et continuerait sa course,
jusqu'a Narbonne. Les niveaux se trouveraient alors
portés & ceci:

ATCASBONME .« ie s e aianhia i 40m
Narbonne: .cov s s sy {4m

De Narbonne 4 La Nouvelle, le ereusement seul

du lit du canal sera nécessaire.
Versant Ouest.

Naurouse n'étant plus qu'a 134" et Toulouse a
126™ par suite d'une tranchée de 20, la pente sera
de 0,1 par kilomeétre.

A Grisolles, l'altitude est de 109 et la différence

. des niveaux avec Toulouse sera de 17™, ce qui'
donnera une pente de 0,6 par kilometre.

Lieux par ol passerait Distantes Allitudes | Allitudes aprés Peu‘tes ar
aotre canal. actuelles les leanchies kilom.
Naurouse 189m 134 :
Castelnaudary % 13,000= | 1¢5m , 126 F 0,6
Castelnaudary | | 105m 125m
Carcassonne 5 86,000 103w 103= } 0,6
Carcassonns | o] 108m 40m #
Narbonne ; 58,000 1]m 1]m l 0,5
| | . |
Naurouse 44.000= | 189w 134= 0,1
Toulouse } A0 146= 126= fr
| ¥
Toulouse ! 99 poom | 146w 126= 0,6 I
Grisolles } 210001 Jogm | 109 i |
i
Grisolles | 109= 0.5
Agen { A 61= 61m i 3
Agen m| 6l 61=
Bordeaux . 1136’000 6m (i } L
|
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DEVIS DU CANAL D'ALIMENTATION

Le eanal s’étendant de La Nouvelle aux Cascals
constitue un déblai de 944,000 métres cubes,

44 firs le métre cube i o . v v viia oo ; 944,000 1
Galerie vottée des Cascals Carcassonne, ;‘t 70 fr.

le métre cube.. . . . 20,856,360
Etablissement d'un chemm Fumculaue a (‘al-

CASSONIR, w7 s o A i S uls o vhe e s er s 2,000.000
Galerie voutée de Carcassonne 4 Castelnaudar v,

a 60 fr. le meétre cube. . . . . 24,600,000
Etablissement d’un chemin fumculaue a C.aste]-

NAWOATYA . it Rt o e n e bt 940,000 _
Canal-réservoir, conduisant 'eau 4 Naurouse. . 975,000 T
Divers déblais entre La Nouvelle et les Gascals,

puis & Castelnaudary. . oo e o ooaie oy, 4,000,000

AR otal i S e 51,315,360 ¢

DEVIS DU CANAL DE NAVIGATION

Déblais du eanal, & 1 fr. le métre cube. . . . . 165,375,000 ¢
Tranchées de Carcassonne, Castelnaudary, Nau-

rouse, Toulouse, 41 fr. le métre cube.. . . . . 300,000,000
Systéme d'écluses constituant 5 bassins 4 Car-

cassonmesds B o U e e s 1,980,000
Quatre cents ponts a 200,000 fr. chacun. . . . . . 80,000,000
Déblais de terrains rocailleux. . . « . + . « . 5,000,000

Expropriation du Canal du Midi et des terrains
nécessaires aux canaux d'alimentafion et de
navigation, 4 3,000 fr. ’hectare. . + . . . . . . 85,640,000

Sl e e PN s 637,995,000

Somme des totaux 1et 2. . . , 689,310,360
! o J PRV
g1 00 7
Comme ces evaluatlon‘; sont formées trés- approxn‘{nh\mnent
admettons qu'on doive ajouter i ce chiffre, comme dépenses
imprévues, 150,000,000 {r., le canal reviendrait 4 839,310,360 fr.,
somme qui, comme on peut le remarquer, provient de travaux
taxés & des prix trés-certainement plus élevés que ceux alloués
dans les chantiers.
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