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PAR M: G LEMONNIBR,

Les travaux publics n'ont pas encore €té en France congus
ni exécutés daprées un plan général , et systématiquement
conforme aux besoins des trois industries , agriculture , manu-
facture et commerce. Les seuls travaux du génie militaire ont
atteint cette perfection : ainsi, pourlaFrance guerriere, il existe
des plans de défense et des lignes de fortifications de longue
main, traces daprés I'étude et la conception générale des res-
sources et des désavantages de la topographie militaire du
pays. Aucontraire,, les ouvrages publics destinés & servir dins-
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trumensde travail aux diverses branches de I'industrie , nesont
encore, la plupart du temps, concus et exéentés que d’aprés
des yues partielles et par des considérations locales. Ici on a
creusé un canal , Ia jetté un pont, ailleurs percé des routes
ou étendu les rails d'un chemin de fer, parce que la localité
qui s'enrichissait de ces travaux avait 2 leur construction un
intérét immediat et visible: mais un systéeme complet des tra-
vaux publics , concu d'aprés les besoins généraux de I'industrie
nationale, on le chercherait vainement parmi nous.

Napoléon dans ceux qu'il entreprit, et par exemple dans
le creusement des bassins d'Anvers, dans I'achévement du port
de Cherbourg , et le projet du Canal de Nantes & Brest, fut
loujours guidé par des inspirations stratégiques qui toutes dé-
coulaient de I'idée fausse et anti-sociale du blocus continental.
La restauration , dans sa malheureuse-affaire des canaux , dont
les déplorables souvenirs jettent encore aujourd’hui sur le
corps des ponts et chaussées une défaveur non meritée , et dans
le public une défiance mal fondée de I'intervention du gouver-
nement en matiére de travaux publics , ne chercha point non
plus & consulter les intéréts industriels. Mais en cela, comme
dans ses lois électorales, comme dans ses tarifs de douane et
dans son systeme d'impdt, elle obéit a la fausse politique qui
devait, dix ans plus tard, la renverser : elle voulut élever le
revenunet de la propriété fonciére , et par conséquent exagérer
I'influence et le pouvoir des grands propriétaires; s'imaginant
avoir tout gagné, si, & la place de l'aristocratie nobiliaire ren-
versée dans la fameuse nuit du 4 aoit, elle pouvait enraciner
dans le sol une aristocratie nouvelle , dévouée & sa cause et unie
ason sort par le lien le plus fort que M. de Villele crit possible
d'établir entre les hommes , la communauté d’intéréts.

La faute la plus grave que pourrait aujourd’hui commettre
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le gouvernement serait de suivre les erremens de ses prédéces-
seurs, et de ne point comprem}re que le temps est venu, si
non d'établir, immédiatement , dans toutes ses parties , une com-
pléte organisation del'industrie, au moins de prévoir d'avance
les caractéres principaux de cette organisation, de pressentir
ses besoins, et par conséquent de ne rien entreprendre, et
surtout de ne rien exécuter, qui ne se rapporte directement a
une conception générale et systématique des besoins et des ten-
dances industrielles.

Les partis épuisés achévent de consumer, dans d'impuissantes
querelles, les restes de la vie ancienne dont nous les vimes
animés pendant quinze ans. Le principe industriel et pacifique
se substitue partout au principe de guerre et de lutte. Rois et
peuples veulent également la paix , les uns par lassitude et par
effroi, les seconds par espoir d'un avenir meilleur. Toutes les
faces de la politique intérieure et extéricure subissent I'in-
fluence marquée de cette tendance des sociétés modernes :
ce serait un grand malheur que I'administration des travaux
publics y restit étrangére ; nous devons ajouter que les lumiéres
de M. Thiers et les intentions qu'il a souvent manifestées ,
donnent P'espoir, que de ce coté, les besoins de la France trou-
veront leur satisfaction.

La division administrative de la France par départemens ,
arrondissemens et cantons, fut excellente pour constituer et
maintenir l'unité nationale, pour effacer, sous I'uniformité
d'une circonscription purement administrative, les privileges
et les prejugés provinciaux que nous avait légués la féoda-
lité; on doit méme ajouter que, pour tout ce qui regarde la
police intérieure du pays, la transmission et I'exéeution des
ordres partis du ministere de l'intérieur , en un mot pour tout
ce qui constitue I'administration purement politique , le mode
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de circonscription actuel est parfaitement adapté aux besoins
quil faut satisfaire. :

Mais au point de vue des intéréts industriels, clest-i-dire,
agricoles, manufacturiers et commerciaux, la division admi-
nistrative est fausse, inutile : elle serait méme pernicieuse, si 'on
voulait un jour modeler I'organisation industrielle future sur
l'organisation administrative, et plier les habitudes, les rela-
tions, naturellement constitudes par les grands centres de
production et de consommation , sur les créations capricieuses et
fictives de Iadministration politique. Bref, industriellement
parlant , la France manque enticrement dadministration et
dlorganisation. Et cependant, aujourd’hui que les doctrines du
laissezfuire ont completement déblayeé les institutions indus-
trielles du moyen-4ge, ce devient une vérité de jour en jour
plus évidente que mos trois industries, et en premitre ligne
notre industrie commerciale , qui se constituera d'abord , parce
que les deux autres dgivent I'étre si non par elle, au moins
d'aprés elle , tendent & s'organiser ; c'est-a-dire,  lier les diffé-
rentes régions de la production et de la consommation aux
centres ddja établis , et la plupart naturellement créds aussi
bien par la topographie que par les habitudes et les besoins des
industriels. '

Clest & saisic ce mouvement de formation que doit donc
principalement sappliquer la direction des travaux publics;
car ces travaux , ponts , docks, ports, bassins éclusés, entre-
pbts, routes , canaux , chemins de fer , étant les instrumens de
travail de I'industrie commerciale , instrumens trés-cotiteux
établir, et non susceptibles de se transporter d'un lieu & un
autre , il importe beaucoup, avant de les établir, d'avoir égard
non seulement aux besoins présens , mais aux tendanceés a venir
de I'industrie.
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Malgré leur grande généralité , les considérations préce-
dentes se lient intimement, on va le voir, & la question particu-
liere de I'amélioration des moyens de navigation entre Toulouse
et Bordeaux. Le transport par eau étant en général le moins
coiliteux , le tracé des rontes suivant d'ailleurs ordinairement
les cours des fleuyes et desriviéres , la France commerciale se
trouve naturellement divisée en au tant de grandes provinces
industrielles qu'elle possede de bassins arroses par de grands
fleuves ; quatre bassins principaux : la Seine, Ia Loire, la Ga-
ronne, le Rhone: quatre provinces commerciales, par conséquent.
Chacune de ces provinces doit avoir, et par le fait possede
depuis long-temps, deux villes principales, P'une maritime et
l'autre méditerranéenne: le Iavre et Paris ; Nantes et Orléans;
Bordeaux et Toulouse; Marseille et Lyon. Le rdle des villes
maritimes est nettement indiqueé , elles sont port de mer : celui
des villes méditerranéennes n'est pas tracé moins clairement ;
elles doivent étre , entrepdis, magasins, bourses , ete. Defait,
nous ignorons si Lyon posséde un entrepdt réel , mais Paris en
fait construire deux; Orléans et Toulouse ont chacun le leur.

La ville-port charge, pour 'exportation maritime , les pro-
duits indigénes qui se consommeraient avec moins de bénéfice
A I'intérieur, et que la ville-entrepdt recueille et rassemble, au
centre du bassin qu'elle occupe, pour les lui faive descendre en
masse.

La ville-port recoit & son tour pour les expédier sur la
ville-entrepot, qui en fait plus tard la distribution locale dans
tout le rayon intérieur qu'elle ap_[u‘o\-'isibnne , les marchandises
et les denrées que la nation a meilleur marché de tirer du
dehors que de produire chez elle , ou méme que lui refusent
le climat et la terre dont la providence a voulu la doter.

Cette distribution du travail commercial entre les divers
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bassins francais , et dans chaque bassin , entre les villes-ports
et les villes-entrepits , est tellement vraie et si bien en har-
monie avec le cours naturel des affaires , que partout o Ia
disposition naturelle ou artificielle du pays I'a complétement
favorisée , elle a fait la prospérité des deux villes qui en sont
devenues les instrumens principaux , et porté activité , le
travail , I'aisance et le bien-étre dans toutes les parties du bas-
sin, que de faciles moyens de communication ont liées au port
et a Pentrepit. '

Il ne faut pas chercher une autre cause a la grande pros-
périté commerciale dont jouissent , depuis quelques années , les
ports de Marseille et du Havre , ni & la décadence rapidement
progressive dont Bordeaux s'est trouvé frappé , d'autre expli-
cation que la difficulté de ses communications avec l'intérieur,
qui le laisse isolé sur la cbte et sans lien véritable avec les
villes méditerranéennes du bassin de la Garonne.

Par conséquent , & part les dérogations exceptionnelles que
peut localement exiger la nécessité d'achever au plus tot des
travaux déjh commencés , la premitre régle a établir et &
suivre , dans la conception et l'exécution des travaux publics en
France , cest de lier par les communications les plus faciles ,
les plus rapides , les plus économiques dans chacun de nos
grands bassins , la ville entrepdt avec le port sur lequel elle

doit , en échange des approvisionnemens de I'extérieur , écouler
les produits indigénes.

L’amélioration de la navigation de Toulouse & Bordeaux ,
de Nantes & Orléans , du Havre d Paris | de Marseille 2 Lyon;
voila donc quatre questions capitales dont il est urgent que
s'occupent, le plus tot possible, les chambres et le gouverne-
ment. Pour notre part, apres avoir indiqué, dans les pages pré-
cédentes comment le travail particulier auquél nous allons
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aous livrer se rattache au systeme général des travaux publics
en France , nous examinerons seulement ce qui concerne Famé-
lioration des moyens de transport dans le bassin de fa Garonne.

Naturellement le bassin dela Garonne , arvivé a Toulouse ,
fait un coude et remonte brusquement vers les Pyrénées ;
artificicllement, il s'étend beaucoup plus haut par la voie du
Canal du Midi , et descendant jusqua Cette et Montpellier,
il se trouve en relation avec deux mers, 'Océan et la Medi-
terranée. Cette.communication avee les deux mers est un avan-
tage qui lui est particulier , et qui permet de le considérer
comme pouvalit, s'il était convenablement perfectionné, servir
de voie intérieure,, préférable , sous touslesrapports, & la voie
maritime. Mais, quand méme le bassin de la Garonne serait
privé de cet avantage , ce nen serait pas moins, dans I'intérét
de Bordeaux et de Toulouse , comme dans celui des dix ou
douze départemens tributaires du bassin de la Garonne ,une
pressante nécessité d'améliorer promptement la navigation entre
ces deux villes.

Tout le monde connait les trois projets principaux proposés
pour atteindre ce but

1 Amelioration de la navigation naturelle de la Garonne ;

20 Ftablissement d'un canal latéral de Toulouse 4 Castets.

3° Construction d'un Canal de Toulowse & Moissac, et au-
deld, amélioration du lit de la riviere , depuis le confluent du
Tarn jusqu'a Bordeaux.

Nous ne discuterons point le dernier de ces trois projets : la
construction d'un canal , de Toulouse & Moissac , ne dispenserait
point la navigation du transbordement qui entrave aujour-
d'hui: car il s'en faut de beaucoup qu'au-dela du confluent du
Tarn , le lit de la riviere , quelque amélioration qu'il regoive,
puisse admettre les barques pontées du Canal du Midi. Ce
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projet n'aurait donc qu'un resultat ; il transporterait & Moissac
le transbordement qui se fait & Toulouse , et la médiocre uti-
lité qu'en retirerait la navigation ne vaudrait point les frais de
sa_construction.

Les deux premiers projets méritent seuls notre attention ;
nous les examinerons a-la-fois tous les deux , endes comparant
I'm a Fautre.

Les partisans et les adversaires du Canal se sont principale-
ment attachés , pour en défendre ou pour en attaquer l'exécu-
tion , 2 prouver qu'il pouvait ou ne pouvait point réaliser la
pensée primitive de Riquet ; savoir la jonctionde la Médi-
terranée et del'Océan , et I'affranchissement du long et périlleux
voyage qui saccomplit par le détroit de Gibraltar autour de
la Péninsule Thérique.

Cette commune préoccupation des partisans et des adver-
saires du Canal les a tous plus ou moins empéchés d'étudier les
avantages ou les inconvéniens du projet , envisage simplement
comme moyen de communication intérieure. Les premiers
ont cru avoir tout fait en nous étalant le tablean des deux mers
réunies, et tout le commerce de 'Océan avec la Méditerranée
et de celle-ci avec I'Océan abandonnant la voie maritime , pour
suivre celle du Canal. Les seconds se sont contentés d'attaquer
les promesses évidemment exagérées de leurs adversaires , et

prenant pour accordé , ce qui ne I'est point, que le Canal latéral
ne sera que d'une fort médiocre utilité au commerce intérieur ,
ils ont glissé fort légerement sur cette face de la question , indi.
quant seulement & ce sujet , et sans insister beaucoup , qu'un
des plus grands inconvéniens de la construction d'un Canal
latéral , pour le commerce particulier de Toulouse , serait la
suppression du transbordement , qui a lieu en ce moment aux
portes de cette ville.
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Pour nous, un examen attentif de la question , une étudeap-
profondie des documens qui ont été publiés et de quelques-uns
méme de ceux quine l'ont pas €té , nous ont convaincus que si la
construction d'un Canal latéral , faisant suite 4 celui du Midi,
pouvait en effet ouvrir an commerce de I'Océan avec la Médi-
terranée une voie plus favorable que la voie de mer , et créer
ainsi, pour nos contrees et principalement pour Bordeaux, un
brillant avenir commercial , cependant il s'en fallait de beau-
coup que cette jonction des deux mers , et ce transit, & travers
nos départemens Méridionaux , de toutes les marchandises qui
vont de I'une dans lautre mer, fiit la question tout entiére ; en
sorte que le projet du Canal fit irrévocablement jugé et con-
damné selon qu'il pourrait ou non amener la révolution com-
merciale annonceée par ses inventeurs.

Ainsi donc, nous ne considérerons le Canal latéral que comme
simple canal intérieur : et nous établirons que, méme considéré
de la sorte, il sera un puissant instrument de travail , 1N 2CCrois-
sement considérable de capital pour nos pays méridionaux , une
source féconde de richesse et de prospérité , et I'une des entre=
prises les plus dignes d'obtenir le secours et la protection du
gouvernement.

On a dit que le Canal du Midi était, dés son origine , un vrai
cul-de-sac; l'expression est exagérée sans doute et les 125,000
tonneaux qui parcourent annuellement la ligne de ce Canal te-

moignent de la sévérité trop grande de ce jugement : mais il est

certain que les entraves apportées a la navigation de Cette a
Bordeaux, par la nécessité de rompre charge a Toulouse et de
transhorder les marchandises«des barques du Canal sur les
bateaux plats de la riviére , augmente inutilement les frais du
transport, prolonge la durée du voyage, expose la marchandise 2
des avaries considérables, et diminue beaucoup, par conséquent ,

*
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le mouvement commercial qui devrait avoir lieu de Cette a
Bordeaux: le Canal du Midi n'est pas destiné seulement 3 mettre
en relation Cette et Toulouse, mais bien plus tot Cette et Bor-
deaux ;il est donc de la plus grande importance que la naviga-
tion se fasse entre ces deux points sans aucune interruption.
Lesadversaires duCanal ont beaucoup parlé des améliorations
déja faites dansle lit de la Garonne'; nous sommes les premiers
a reconnaitre ces améliorations ; il est trés-vrai que , grices aux
travaux assidus de I'ingénieur Félix Borel, on a obtenu, a I'époque
la plus défavorable de I'été d'ailleurs fort secde 1832 , une pro-
fondeur de 60 centimetres & I'étiage , tandis que jusqu’a cette
époque on n'avait qu'un mouillage de 30 centimétres ; il est
certain aussi que, par suite de cette amélioration, le frét de Tou-
louse & Bordeaux a baissé de 20 centimes par 50 kilogrammes
soit 4 francs par tonneau * , mais de 'aveu méme des partisans
de la navigation par voie de riviére, et d'aprés Ie témoignage
de l'ingenieur , ce succes est & pen pres la limite extréme des
ameéliorations possibles ; or les barques du Canal tirant 1 métre
4/2 , Ia profondeur de 60 centimétres obtenue , de Toulouse &
I'embouchure du Tarn, n'évite en aucune manitre les frais et
les inconveniens du transhordement.
Cependant, pour quiconque examinera la question de son vrai

* Ce chilfre est eelui du prix moyen de frét , dit aux travaux de
M. Borel. Pendant les chaleurs le prix du transport est bien plus
elevé ; on en jugera par le passage suivant d’un des documens inédils
qie nous avons eus sous les yeux , et qui s’exprime ainsi , en parlant
des ameliorations récemment obtenues dans le lit de la riviere :

« La riviére ayant en constamment , en 1832 , une profondeur
de dix-huit pouces d’eau , la voiture ne s’est pas élevée au-dessus de
70 centimes les 50 kilogrammes , alors qu’il y a dix ans , & pareille
époque , et par une séchereste bien moins grande , elle s’était élevée
a1 fr.20¢ »
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point de vue, la grande amélioration & introduire dans la navi-
gation de Cette & Bordeaux, celle quivaut 2 elle seule plus
que tout ce qu’on pourrait faire dans le lit de la riviere , cest
précisément la suppression d’un transhordement inntile et
codteux. TR |

Que penserait-on d'un négociant qui transporterait ses mar-
chandises par une route de deux ou trois jours plus longue que
la route ordinaire ? ou d'un manufacturier qui donnerait &
ses produits une facon trés-colitcuse , mais n'ajoutant aucune
valeur échangeable la denrée ? Ne serait-ce pas, dans les deux
cas, augmenter gratuitement les frais de production, et se mettre
de gaité de ceeur dans la nécessité de vendre plus cher, cest-a-
dire Amoins de monde , et avec moius de bénéfice ? Clest précisé-
ment Ia Peffet d'un transhordement ; cest une facon inutile
donnde & la marchandise , une dépense en pure perte de temps ,
de travail , qui au lien d'ajouter 2 la denrée une valeur plus
grande, la déprécie méme, par les avaries auxquelles elle I'ex-
pose. ,

A prix égal , c'est-a-dire quand le transport par le Canal codi-
terait aussi cher , les frais de transhordement supprimés , que
le frét par la riviere, plus les frais de transhordement , coiite
aujourd’hui, la voie du Canal serait encore préférable; car, &
défaut d'économie d'argent , il y aurait économie de temps et
d'avaries. ;

Mais , dira-t-on , nous oublions donc les intéréts de Toulouse
Ses négocians , ses ouvriers que deviendront-ils , si le transhor-
dement qui alimente aujourd’hui leur travail disparait?

Nous répondrons d'abord , que nous ne faisons point au com-
merce de Toulouse I'injure de le croire assez égoiste , pour
vouloir sacrifier & son intérét particulier I'intérét général , et
entraver, par une mesquine opposition de localité, une entrepri-
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se avantageuse 4 quinze ou vingt départemens. Nous ajouterons
que Toulouse serait assurément fort & plaindre, si toute sa pros-
périté commerciale présente et future reposait sur une industrie
parasite comme celle du transbordement ; que dans ce cas, ot
ou tard , la ruine dont on la dit menacée tombera sur elle ; car
inévitablement ,si on ne le fait point ailjmlrd”]lu_i , on ne laissera
point passer un uart de siecle , sans débarrasser la navigation
de Cette & Bordeaux d'une opération si dispendieuse et par-
faitement inutile.

Mais, il est une autre considération de nature i toucher les
personnes méme le plus facilement alarmées sur l'avenir com-
mercial de Toulouse: c'est que I'établissement du Canal latéral
est beaucoup plus favorable aux vrais intéréts du commerce
Toulousain , que la navigation par voie de riviere. Il faut voir
les intéréts commerciaux de Toulouse, Ii od ilssont, et non
point s'efforcer de lui en créer de factices et d'éphémeres, I ot
il ne peut en exister. On aura beau dire et beau faire , Toulouse
située au centre du bassin de la Garonne, & mi-chemin de Cette
et de Bordeaux , ne sera jamais dans des conditions pareilles 2
celles de ces deux villes: Toulouse est la ville-entrepot du bassin
de la Garonne ; c'est peine , argent et temps perdu que vouloir
lui donner wn autre role que celui qui lui est assigné par sa
position.

Toulouse a un double intérét 4 la construction du Canal laté-
ral : elle est intéressée d'abord & ce que le mouyement com-
mercial soit aussi actif que possible entre les deux points
extrémes de la ligne dont elle occupe le milieu , et la premiére
condition de I'accélération de ce mouvement est la suppression
du transbordement : En second lieu, Toulouse vient d'obtenir
un entrepdt réel ; or, qu'est-ce qu'un entrepdt sans communi-
cation rapide et facile avec un port demer? etavecla difficulté
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que présente Ia remonte de la riviere, Toulouse n'est-elle pas
4 200 lieues de Bordeaux plutdt qua 50 ?

Quand on compare la vitesse du transport par la double voie
de la riviere et du Canal , les partisans de la riviere arrivent
4 trouver une économie de temps assez faible en faveur du
Canal , parce qu'ils compensent I'une par I'autre la remonte et
la descente de la riviere; mais, comme entrepdt, Toulouse a
plus besoin d'une remonte que d'une descente facile, Qu'est-ce .
qu'un entrepdt, qui séparé de son port d’approvisionnement
par une distance effective de 286,670 métres ( la navigation
par le Canal , n'aura qu'un développement de 244,670 métres)
ne peut recevoir les marchandises qu'a des époques incertaines,
et apreés douze ou quinze jours d’une navigation pleine de peérils
et d'inconvéniens ? Ou il faut renoncer 4 I'avenir de I'entrepit
réel de Toulouse, etserésigner 4 le voir languir sans fruits pour
Ia ville qui I'a sollicite, ou il faut que la navigation de Bor-
deaux & Toulouse se fasse en quatre ou cing jours. En sollicitant
un entrepdt réel, la Chambre de commerce de Toulouse a im-
plicitement décidé la question du Canal.

Il nous parait donc complétement établi que I'avenir par-
ticulier du commerce de Toulouse n'est en aucune facon
compromis par la construction d'un Canal lateral ; que cette
construction lui est au contraire trés-favorable, et que I'incon-
vénient qui pourra résulter de la suppression du transhordement
actuel sera tout a fait transitoire et ne portera méme pas une
véritable atteinte aux intéréts commerciaux du moment.

Nous avons maintenant 2 justifier de deux choses : d'abord
de I'économie de temps et d'argent que procurera au commerce
le Canal latéral ; ensuite , d'une proportion suffisante entre les
revenus présumés de ce Canal et le capital nécessaire pour sa
construction.
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La descente de Toulouse & Bordeaux par la riviére ne prend
jamais moins de trois jours, dans les tcmps mauyais elle en
demande huit, moyennement elle en emploie quatre ou
eing. :
La descente par le Canal emploiera réguliérement toute
Tannée cinq jours.

La différence est donc 4 la descente d'un jour en faveur de
la riviére ; mais il est juste de faive observer que cette diffé-
rence n'existe réellement , en faveur dela riviere, que pour les
marchandises qui descendent de Toulouse seulement : car pour
toutes celles qui viennent de plus haut, les délais du trans-
bordement compensent et au-dela la vitesse plus grande de la
riviére. -

A la remonte, et nous avons fait deja remarquer combien
I'établissement d’un entrepdt réel a Toulouse donnait d'impor-
tance & la rapidite de cette portion de la navigation , I'avantage
du Canal sur la riviere est trés-marqué : cing jours dans tout
temps suffisent ‘2 la remonte du Canal; par la riviére, on ne
met jamais moins de douze jours, quelquefois vingt , ordinai-
rement quinze.

Diailleurs, et cest une observation trés-importante , les
chiffres qui précedent établissent assez que le temps de la des-
cente oude laremonte, par lariviere, est sujet & des variations
fréquentes et surtout trés-considérables, puisqu'elles ont lieu
a la descente entre trois et huit jours, et 4 la remonte entre
douze et vingt jours : il est donc impossible d'obtenir par la
riviere cette fixité dans les départs et les arrivages que les
commercans préferent souvent i I'économie méme du temps.

En un mot et pour résumer, de Cette & Bordeaux et de
Bordeaux & Cette , & la remonte et 4 la descente, onne mettra
jamais par le Canal plus de dix jours.
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Par la viviére, on ne mettra jamais 2 la descente moins de
neuf jours , et moins de dix-neuf 4 la remonte : & quoi il faut
ajouter en sus les délais exigés parle transhordement,

Enfin , il faut s'attendre que, dans un avenir trés-prochain ,
et certainement avant que le Canal latéral & la Garonne puisse
étre liveé a la navigation , la vitesse ordinaire des transports,
par les voies de navigation artificielles, sera triple de ce qu'elle
est aujourd’hui , et mettra les canaux 2 méme de soutenir la
concurrence méme des chemins de fer. De récentes expériences

- consigndes dans les annales des pontset chaussées , aussi bien que _
les résultats-pratiques obtenus, en Ecosse surle Canal du Forth,
et en Angleterre sur celui de Lancaster , attestent que si la
vitesse des bateaux augmentée de une i trois lieues, occasione
un remou et des ondulations préjudiciables aux berges du
Canal , cet effet destructeur diminue & mesure que la vitesse
augmente encore au-dela de cette limite de trois lieues, et
cesse enticrement quand la rapidité est tres-grande.

T serait donc possible de faire franchir & un bateau de poste
marchant nuit et jour, en vingt-huit ou trente heures au plus
la distance de Bordeaux & Toulouse , et en cinquante-cing ou
soixante celle de Bordeaux a Cette. Si 'emploi d'une pareille
vitesse était trop coliteux pour les denrdes pesantes et de peu
de valeur, il en serait différemment , & coup siir, pour celui des
voyageurs et des marchandises de prix et de petit volume : ce
serait donc en faveur du Canal un avantage immense sur la
riviére, et la source d'un revenu considérable sur lequel n'ont
pu compter les auteurs du projet.

_ Passons maintenant 2 I'examen comparatif des prix de trans-
port par le Canal ou par la rivicre.

Le prix de la descente de Toulouse  Bordeaux par la riviere
west plus aujourd’hui que de 40 c. par 50 kil. ou de 8 fr. par
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Mais il faut y ajouter :

1° Les frais de commission et d'entrepdt 4 Tou-
Touserdle®@es i v wovee s che Dh e S e 2

2¢ Les déchets, coulages , avaries , résultant du
transhordement, évalués 1 p. 100 par tonneau. 6
3° Les déchets, coulages, avaries, déprédations

des bateliers dans la descente sur des bateaux non 3
fermés, évalués de la méme maniere. . . . . . . 6

4° La perte de l'intérét résultant de la perte de
temps A Ponlouses oL sl L L 1 50

Eotals 'y e 23 50

Pour la descente par Ie Canal on paiera pour droits de na-
vigation sur 38 distances, 2 40 ¢. I'une. . . . . . 15 20

Pour frais de nolis sur 49 distances, 210 c. l'une. 4 90

Total par tonneau. . . 20 10
La descente par le Canal offre donc sur le prix par la riviere
uneeconormie ider LSRR L S SR S 3 40

Quant aux transports, & la remonte, le fret par la ri-

viere étant de 10 fr. plus cher qua la descente, et élevant
par conséquent le total des frais par tonneau, a 33 fr. 50 c. ,
le Canal présente, dans cette partie de la navigation , une
économie d'argent aussi forte que celle de temps que nous
avons indiquée plus haut. Ajoutons que non seulement I'éta-
blissement d'un entrepdt & Foulouse rendra prochainement
le mouvement commercial i la remonte aussi considérable au
moins que celui & la descente , mais que la remonte devrait se
faire dans tous les cas par la voie plus courte et moins coi-
teuse du Canal, il s'ensuivra que les bateaux de la Garonne
ne pourront soutenir la concurrence  la descente, puisqu'ils
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devraient xemonter 4 vide & Toulouse pour y faire leur char-
gement. ' _

Notre impartialité nous fait un devoir de dire aussi que
nous avons emprunté i la Compagnie Doin I'indication des
prix de transport par la riviere, et que ses évaluations dépas-
sent de 6 fr. 75 c. celles adoptées par M. Cavennes dans son
rapport au conseil-général des Ponts-et-Chaussées ; selon ce
dernier, le prix par la rivitre sélevant seulement a 16 fr.
75 c. pour la descente, et & 26 fr. 75 c. pour la remonte, il
y aurait dans le premier cas, en faveurde la riviére, un avan-
tage de 3 fr. 35 c.; dansle second, son désavantage ne serait
que de 6 fr. 65 c., et par conséquent , 2 prendre la moyenne
de la remonte et de la descente, l'avantage du Canal sur la
riviére ne serait plus en somme que de 1 fr. 65 c. par tonneau.

Mais, si I'augmention des masses a transporter, (et le trans-
port des voyageurs a raison de 14,000 métres & I'heure, dont

' nous avons parlé plus haut , rend cette espérance presque assu-
rée ), permet aux concessionnaires de réduire comme ils ont
promis le droit de navigation de 10 c. par distance et par
tonneau ; diminution que dans tous les cas leur rendrait possi-
ble une subvention du gouvernement ; I'avantage offert par le
Canal deviendrait trés-considérable : car dans ce cas les frais
de Bordeaux 4 Toulouse et retour, ne seraient plus par ton=
neau que, de 16 fr. 30 c. -

Maintenant, avant d'entamer I'examen des revenus probables
du Canal et des dépenses nécessitées par sa construction , nous
sommes bien aises de traiter, ou plutot de rétablir, une question
de principe, trop souvent oubli¢e ou méconnue par les adver-
saires du Canal.

Dans toutes les critiques dirigées contre ce projet, on a
toujours raisonné dans cette hypothése, que toute entreprise




e i e

de travaux publics devait pouvoir payer, par ses revenus di-
rects, l'intérét du capital engagé & sa construction , 4 un taux
assez €levé pour deéterminer les capitalistes 4 fournir leurs
fonds. Cette hypothése est complétement fausse : cest une
évaluation tout-a-fait incompléte, que celle qui apprécierait
Putilité d'un travail public quelconque , seulement d’apres le
chiffre du revenu direct et immédiat : il est évident qu'un
homme qui passe sur un pont, qui monte dans une voiture , ou
qui embarque sur un Canal sa personne ou ses marchandises ,
estime le passage du pont, le transport par la voiture ou par

Ie.Canal , valoir plus que le prix de péage ou de frét payé par

luien échange; si non, il aimerait mieux renoncer & l'usage
de ces instrumens de travail. Par conséquent , si I'on veut ap-
précier exactement l'accroissement de richesses procuré i une
contrée, par un ouvrage €tabli sur son territoire, il faut non-
seulement porter en compie le revenu net percu par les con-
cessionnaires, mais encore ajouter & ce revenu la somme , plus
ou moins considérable, qui représenterait, soit la plus-value
des terrains et des bitimens dans le voisinage desquels les tra-
vaux sont construits , soit I'économie de temps et de forces que
procure & chacun de ceux qui en font usage I'ouvrage nouveau.

Ainsi donc, quand il serait vrai que le Canal latéral fiit obligé
d'avoir recours i une subvention; quand le revenu net qu'il
donnera ne suffirait point pendant long-temps & payer un inte -
rét assez €levé pour déterminer vers cet emploi les fonds parti-
culiers, cene serait pas une raison de déclarer mauvais , inutile
au bien-étre du pays son €tablissement.

§i, en créant un ouvrage public, les invente urs du projet ong
ordinairement en vue de satisfaire 2 des besoins présens, et
d’accelérer des relations dejh €tablies, bien souvent aussi, ces
sortes d'entrepuises créent & leur four des besoins inconnus et
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des velations auxquelles sans leur existence on n'eit Jamais
songé. Parmi tous les ouvrages d'utilité publique, dont le
succes est aujourd’hui le moins contestable , on n'en citerait
pas un seul dont les fondateurs aient pu-prévoir & I'avance
toutes les sources de revenu et toutes les destinations.

Je ne veux rappeller qu'un exemple , parcequ’il est decisif,
et en méme temps le plus voisin de nous. Personne avjourdhui
ne peut douter des immenses bienfaits que le Midi tout entier
doitau Canal du Languedoc : ce Canal a vivifié toute la contrée
traversée par son cours, et en grande partie amené tous les
progres ‘commerciaux accomplis depuis 400 ans. Eh bien, ce
Canal , une des créations les plus utilesa la France, est resté
pendant 130 ans sans pouvoir suffire & liquider les dettes ho-
norables contractées par son fondateur ; et aujourd’hui encore
il rapporte 4 peine l'intérét 2 5 p. 100 du capital engagé dans
sa construction ! Louis XIV. a-t-il donc mal fait de fournir de
son trésor une partie des fonds nécessaires 4 son établissement ?
Faut-il accuser de prodigalité et de gestion mauvaise les Etats
du Languedoc venus plus d'une fois au secours de Riquet! Et
oil en serions-nous s'il avait fallu attendre Targent des capi-

-+ talistes? :

La compagnie du Canal latéral attribue au Canal de la
Garonne un mouvement annuel de 154,546 tonmeaux , com-
posé de la maniére suivante :

1° Produits particuliers de la vallée de la Garonne. D'apreés
les documens fournis par I'OFnologie Frangaise et louvrage
deM. Chaptal ; d'aprés les renseignemens pris au ministere du
commerce , et vérifiés par I'état des bateaux qui ont acquitté
les droits au bureau de Lapgon, une statistique faif® avec
grand soin attribue au bassin particulier de la Garonne et du
Lot un passage de 180,000 tonneaux. Sur ce nombre on
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retranche 105,000 tonneaux, présumés devoir servir la voie

de la riviére.

11 reste pour le Canal 75,000 tonneaux qui échelonnés sur

toute la ligne équivaudront 4 un passage com-
plet deli il g
2° Les produits de la B'l} se et des Landes sont
évalués 3 100,000 tonneaux , qui ne parcourant
que le quart de laligne , équivalent seulement, i
3° Le Canal du Midi verse dans la Garonne et
en recoit , année moyenne.. . . « « + + «
4° La navigation ascendante et dea(,endanie
du Tarn représente 21,885 tonneaux, qui par-
courant les' trois-quarts du Canal , équivalent 2
un passage sur toute la ligne , de. 5 A
5° La masse échangée enlrc Toulouse et ’\[ms—
sac, sans l'intermédiaire , est de 7,600 tonneaux
qui parcourant le tiers de la ligne du Canal ,
équivaudront a un passage sur toute la ligne, de.
6° La masse échangée entre Toulouse et Mon-
tauban , sans I'intermédiaire , d’apreés une statisti-
. que publiée en 1826, par M. Saget, est de
23,450 tonneaux. qui parcourant le quart de la
ligne du Canal , équivalent & un passage sur toute
laligne, de. . .
7° La masse échangée par terre, entre Tou-
louse et Albi , estde 8,950 tonneaux, qui parcou-
rant le quart de la ligne du Canal, équivaudront
a un passage sur toute la ligne, de.

Total.

37,500

25,000

65,000

16,414

2937

154,546+
Or, 154,546 tonneaux parcourant chaque année les 38
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distances du Canal , A raison de 40 centimes I'une , donneraient
un revenu annuel de. . . . . e el oo 2L 3E0I00960 (¢
Mais , si la Compagnie du Canal latéral
réduisait le prix de transport & 30 c. par
tonneau , comme elle le fait espérer, le pas-
sage de 154,546 tonneaux cité plus haut,
ne donne ensuite,, il est vrai, qu'un revenu
de. s o O o e A 4061824 40
A quoi il faudrait ajouter, pour revenu
des produits particuliers au Canal , se com-
posant des produits suivans:
1 Cinquante usines.. . . 60,000
2 Bateau de poste. . . . 200,000
3° Droits de ports , gares,
bassins M ereiseTeni R oo 150,000
4° Francs-bords, ete. . . 40,000

Potala o0 o e 550,000
L3 somne e, S0 LU R R UINe s 450,000 00

ToTAL GENERAL. . . .. .. 2,211,824 40

Or, I'estimation générale de la dépense que, sur le rapport
de M. Cavennes, le conseil général des Ponts-et-Chaussées a
trouvé trop élevée , étant de 39,698,586 fr., il résulte que,
méme en établissant le prix du transport 2 30 c. par tonnean ,
et par distance , le Canal pourra donner un revenu de plus de
5 p. 100 du capital.

Quant 4 I'exactitude des calculs qui précedent , nous indi-
querons I'origine des chiffres qui nous ont servi de base : nous
avons emprunté au rapport adressé par M. Cavennes au conseil
des Ponts-et-Chaussées., le chiffre :
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1° Des masses remontantes et descendantes de Bordeaux sur
Toulouse et réciproquement. . . . . ... ... 65000"

20 De celles de Montauban sur Toulouse. . . . 7,000

3° De Moissac sur Toulouse. . . . . .. ... 2,500
seules quantités, ajoute I'auteur du rapport, quila pu vérifier.

Quant aux autres produits, nous en avons extrait le chiffre du
mémoire publié par la Compagnie Doin. Mais, outre que cette
partiedu travail de la Compagnie parait avoir été faiteavecbeau-
coup de conscience et d'exactitude , quand nous venons & consi-
dérer que la ligne du Canal latéral s'étend sur une longueur de
plus de cent licues, puisqu'elle comprend la vallée de la Ga-
ronne et celle du Lot; qu'elle traverse , dans son parcours, un
pays an moins aussi fertile, et nonmoins étendu que la contrée
arrosée par le Canal du Languedoc : enfin que la Compagnie
Doin n'a pu tenir compte dans I'évaluation qu'elle a faite des
produits probables du Canal latéral & la Garonne , ni du mou-
vement commercial que U'établissement d'un entrepdt xéel A
Toulouse doit imprimer 4 la remonte de Bordeaux & Toulouse ;
ni de I'affluence des voyageurs , qui préfereront, comme plus
rapide et moins coliteuse, la voie du Canal  la voie de terre,
lorsque nos ingénieurs auront transporte d'Ecosse et d’Angle-
terre en France la méthode de navigation dont nous avons
parlé plus haut * ; il nous parait qu'on peut avec confiance adop-

* Au moment méme olt nous corrigeons les épreuves de notre
travail , nous lisons dans la France Méridionale du 19 janvier :

« 11 parait que I'on va adopter sur le Canal de 'Oureq un hallage
accélere, Deja en Angleterre , et particuliérement en Ecosse , ce mode
de hallage est depuis long—temps en usage , et a donné lieu a des
observations curieuses sur les moyens d’accélérer la rapidité de a
navigation sur les canaux. On sait que la vifesse des baleaux , augmen-
tée d’une licue & trois lieues & Pheure , occasione un remou et des
ondulations considérables trés—préjudiciables aux berges d’un canal.




ter comme extrémement probables les résultats que nous avons
présentes.

Enfin , nous ferons remarquer & nos lecteurs que , dans tout
ce qui précede, nous ayons complétement omis de porter en
ligne de compte le mouvement commercial immense qui pren-
draitla voie des canaux du Midi et dela Garonne, si vraiment,
comme s'en flatte Ja Compagnie Doin, le commerce de la Me-
diterranée et de ['Océan préférait cette voie & la voie maritime.
Nous avons dit , en commencant , pour quel motif nous ne vou-
lions voir dans le Canal latéral qu'un simple canal intérieur.
Mais nous devons ajouter ici que, s'il est vraiment possible a
la Compagnie du Canal d'abaisser, simultanément avec la Com-
pagnie du Canal- du Midi, le prix du transport 2 30 e. par
distance et par tonneau, la voie des canaux deviendra incon-
testablement moins cotiteuse et beaucoup plus courte que celle
de mer. Or , suivant les calculs de M. Doin, basés sur les
états de douanes et d’autres documens authentiques, le passage
total par Gibraltar est annuellement de 1,500,000 tonneaux,
sur lesquels il y a un mouvement de 800,000 tonneaux des
ports méditerrandens sur ceux de I'Océan , et réciproquement.
Si le Canal du Languedoc prolongé par le Canal latéral sappro-
priait une partie de ces transports , lanouvelle entreprise s'enri-
chirait en augmentant la prospérité de Iancienne.

Mais cet effet destructeur et qui’ accroit tant la résistance , diminue
4 mesure que la vitesse augmente au—dela de cette limite de trois lieues,
et cesse entiérement quand la rapidité est trés-grande. Des services de
hateaux accélérés sont ainsi établis sur le canal de Forth et Clyde,
entre Edimbourg et Glasgow , et en Angleterre sur le canal de Lan-
caster , au moyen de bateaux longs et étroits , appelés Gig-Boats
( bateaux cabriolets ) , trainés par des chevaux de poste qui galoppent
sur le chemin de halage."On transporte ainsi des voyageurs et des
marchandises a tres—bon marche , ef avee une rapidite qui peut faire
coneurrence avec les chemins en fer. »
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Quatre départemens : la Haute-Garonne , le Tarn-ci-
Garonne, le Lot-¢i-Garonne, 1a Gironde, ont été consultés
sur T'utilité du projet; le dépouillement des volumineuses
enquétes faites & cette occasion présente le résultat suivant :

La Haute-Garonne seule , rejette le projet; et les preven-
tions locales auxquelles selon M. Cavennes on peut attribuer
ce vote, auront sans doute disparu si elles existaient ,- devant
les intéréts nouveaux que lentrepit réel vient de créer a
Toulouse.

Dans le Loi-et-Garonne les avis sont partages ; mais la
Chamébre de Commerce d’ .4 gen s'est rangée du parti favorable
a l'adoption du projet.

Les deux autres départemens, la Gironde et le Tarn-et-
Garonne déclarent a I'unanimité le projet trés-avantageux.

Nous terminerons ici notre travail. Nous serions heureux
que nos efforts pour communiquer , 4 ceux qui ne la partagent
point encore , notre conviction sur I'utilité du Canal latéral ,
contribuassent en quelque chose a la réalisation d'un si beau
projet.

Nous avons vu avec douleur dans la session de I'année der-
niére , M. le ministre du commerce repousser légérement, com-
me une utopie chimérique, un projet 2 I'exécution duquel il
devrait étre fier d'attacher son nom. Nous espérons que, lors-
que la pétition des habitans de Bordeaux publiee, il y a trois
mois, par le Meémorial , ramenera sous les yeux des Chambres
cette importante question , députés et ministre comprendront
mieux et la possibilité et la nécessité d'une solution contraire &
celle que, I'année dernicre, elle recut.
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