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DERAISON ET DANGERS 

DE L'ENGOUEMENT 

POUR 

LES CHEMINS EN FER. 

EXPLICATIONS PRÉLIMINAIRES. 

Quand on écrit pour ne rien dire, ou, ce qui 
revient au même, pour brodel' une amplification 
sur des lieux communs, très communs, qui sont 
la reproduction de ce que chacun pense et qui, 
par conséquent, n'apprennent rien à personne , 
on est sûr de se faire bien accueillir ou tout au 
moins d'être bien compris; mais quand on tente 
d'émettre des vues qui ne sont pas encore dans 
l'opinion, ou même qui la contredisent (ce qui 
est le caractère de toute vue nouvelle ) ; que ces 
vues soient justes ou fausses, on peut être certain 
de rencontrer beaucoup de difficultés à faire 
comprendre ce que l'on a dans l'esprit. Il est 
rare, en effet, <JU'en pareil cas le lecteur dont 
l'opiniQl1 est contrariée consente à donner, à 
l'écrit qu'il a sous les yeux, une attention suffi
samment impartiale et sérieuse pour ne pas 
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prêter à l'auteur une pensée presque toujours 
difTérente de celle qu'il a voulu exprimer. On lui 

fait dire plus, on lui fait dire moins, on lui fait 
dire autrement qu'il n'a dit en réalité; préoccupé 
que l'on est de le trouver en défaut, au lieu de 

chercher à saisir l'ensemble systématique de ses 
raisonnements, leurs proportions relatives dans 
l'argumentation totale, on ne s'attache qu'à une 
face, qu'à un détail, qu'à une vue partielle qui, 
isolée de celles avec lesquelles elle doit se combi-: 
ner, reçoit souvent une interprétation tout oppo
sée à la pensée même de !'écrivain. 

Pour tâcher de se mettre autant que possible à 
l'abri de l'inconvénient qu'il vient de signaler, 
l 'auteur de cet écrit qui contrecarre l'opinion du 
plus grand nombre, éprouve le besoin de préciser 
sa pensée dans un court avertissement prélimi
naire. 

Mais d'abord, et malgré le préjugé défavorable 

que rencontre dans le monde l'opinion de tout 
homme atteint et convaincu de professer une 
vue théorique et systématique sur l'organisation 
de la société, l'auteur doit déclarer qu'il se trouve 
dans ce cas. Celte brochure est, en grande partie, la 
reproduction de deux articles publiés dans Ja Pha
lange, et la Phalange est le journal de l'Ecole fon
dée par Fourier. Tous les articles insérés dans ce 
Recueil, quel que soit le sujet traité, o.nt toujours 
pour but essentiel de propager directement ou in
directement la Théorie Sociétaire, ou,au moins)de 
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faire naître dans ~ l'esprit du lecteur le désir d'en 
connaitre les principes. Il ne faudra donc pas s'é
tonner de rencontrer souvent, dans cette escar
mouche contre l'engouement acl uel du public pour 
les Chemins enfer, soit le nom de Fourier, soit des 
vues et des principes appartenant à sa Théorie. 
Chargez un mathématicien de faire un feuilleton 
sur un drame, vous verrez que son comple-rendu, 
pour littéraire qu'il puisse êlre, sentira un peu 
l'algèbre; à plus forte raison est-il naturel au par
tisan d'une Théorie sociale d'en faire intervenir 
les vues dans une question industrielle donnée. 
Ajoutons toutefois que la théorie sociale ainsi que 
la science mathématique ne sont pas responsables 
des erreurs que peuvent commettre le mathéma
ticien et le socialiste. 

Venons maintenant à l'argumentation générale 
de cet écrit; la voici tout entière: 

1° Il y a à exécuter' dans l'ÉTAT ACTUEL DE LA 

socIÉTÉ, des travaux beaucoup plus productifs, 
beaucoup plus urgents, beaucoup plus précieux 
pour la nation que les Chemins enfer proposés. 
(Raison d'inopportunité.) 

2° Le Chemin en fer, loin de devoir être en
visagé comme un instrument parfait, n'est encore 
qu'un instrument grossier, et son imperfection 
rend probable la découverte prochaine d'amélio
rations et d'inventions qui a ppm·teron t, dans le 
régime acluel de la locomotion, de profonds chan
gements. (Raison d' imperfeclion.) 
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La prnmièt'e pal'tie de cette argumentation est 

celle que nous donnons comme exprimant une 

opinion positivement et solidement fondée. Elle 

nous paraît suffisante pour faire désirer à tout 

homme raisonnable l'AJOURl'fEMEl'fT d'une exécu

tion, en grande échelle, de Routes en fer, et le 
report des capitaux nationau à d'autres opéra

tions plus urgentes et plus productives. 

Quant à la seconde purlie, nous la don non 

commo une prévi ion, comme une probabilité, 

comme une éventualité c1ui, néanmoins, nous pa
raît d'un grand poids, par cela précisément que les 
Chemins enfer~ fussent-ils le terme de la perfection 
possible dans le système de la locomotion, nous 

semblent aujourd'hui d'une exécution prématurée. 

Qu'il soit donc bien établi que l'auteur n'est 

pas un adversaire de la rapidité de locomotion 
envisagée d'une manière absolue; qu'il est même 
tout converti à l'exécution ultérieure des Che
mins en fer, dans le cas où l'on n'aurait rien 
trou é de mieux, lo1·sque les progrès de la société 
fernnt, d'une gran<le rapidité de locomotion, une 
véritable nécessité sociale; mais que, dans l'état 

actuel des nations européennes et surtout de la 
part des nations continentales, la construction en 
grand des Routes en.fer lui paraît constituer une 
fausse dé pensa sociale, un déso1·dl'c dans le régime 
de l'in<lustrie, <laus l'emploi des forces et des 

finances disponible . Voili1 l'expression genérale 
de son opinion. 
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n mot maintenant sur chacune de deux pu
tie de la thèse. 

Raison d'inopportunité. 

La première partie de notre thèse, celle de l'in
opportunité actuelle de l'établissement des Rou
tes en fer comparé à d'autres travaux évidemment 
plus productifs et plus urgents (et nous croyons 
qu'il y a bien mieux à faire encore que ce que nous 
nous sommes contenté d'indiquer en ce genre) ; 
cette première partie, disons-nous, pomra être 
acceptée par un 'assez grand nombre de personnes. 
Néanmoins, si l'on discutait notre opinion, on 
nous ferait des objections en énumérant la ky

rielle des avantages productifs (les uns réels, les 
autres fort exagérés pour le moment ) qui sont 
allribués à l'action des Chemins en fer. Chacun 
connaît de quoi cette kyrielle se compose, et si 
nous n'avons pas examiné ces détails, c'est que 
nous voulions jeter rapidement quelques con
sidérations générales ·et non pas écrire un Traité 
sur la matière. 

Il est un autre ordre de raisons qui ne manque
ront pas de nous être opposées, et ce sont celles 
des esprits les plus honorables et les plus distin
gués parmi les enthousiaste~ des Chemins enfer. 
Ceux dont nous parlons accordent que ces sortes 
de Routes ne sauraient donner encore qu'une pro
duction industrielle très minime; aussi n'applau
dissent-ils à leur exécution acluelie que pa1· des 
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considérations politiques , sociales, prngl'essives 
sur le mouvement des idées, sur les communica

tion , les rapprochements et la fusion des peuples, 
sur l'association des nations, elc., qu'ils attendent 
de ce nouveau mode de transport. 

IJ y aurait ici beaucoup à dire; mais comme 
nous ne voulons pas entrer dans une discussion 
qui allongerail cet écrit outre mesure, nous 
nous contenterons d'énoncer le principe que nous 
aurions à développer pour réfuter les arguments 
que nous venons de rappeler. Ce principe,- c'est 
que, avant de vouloir procéder par <les dépenses 
colossales, par des travaux gigantesques, à la fu
sion des nations et des peuples, il serait sage de 
chercher d'abord à établir la prospérité, l'ordre et 
la fusion des classes dans le pays que l'on ha
bite. Avanl de vouloil' associer le Nord avec le 
Midi, l'Occident avec l'Orient , il conviendrail 
de savoir associer en France les maîtres avec les 
ouvriers, les détenteurs des richesses el des in
struments. de l'industrie a:vec les prolétaires, les 
consommateurs avec les producteurs , le Capital 
avec le Travail et avec le Talent ..... Vous voulez 
associer tous les peuples de l'Univers, c'est très 
bien! mais, de grâce! commencez par vous meÙre 
en mesure de savoir el de pouvoir associer entre 
eux les habitants d'une de vos bourgades! Vos 
communes sont livrées au morcellement, à la divi
sion, à l'opposition <les intérêts; le spectacle 
qu'elles vous présentent est celui de la dissension, 



11 

de l'antagonisme, de la luue des individus, de 
familles, des industries et des classes; ces com
mune sonl des fo ers de misère, de mésintelli
gence, de vices et de crimes, allc lanL qne le carac
tère de nolre société , loin d'être l' Association el 
l'ordre, est au contraire la guerre sociale et l'anar
chie industrielle. Ce caractère de guerre et d'anar
chie se reproduit, de la base au sommet, à tous 
les échelons de notre organisation sociale. A vi
sons donc, cela nous paraît de raisonnable conseil, 
à améliorer notre position, à faire disparaitre de 
notre société l'anarchie, la guerrn, ]a lu lle des 
intérêts et des classes; apprenons à régulariser 
notre mouvement industriel , sachon réaliser 
1' Association dans nos communes, sac~1ons nous 
mettre chez nous en bonne intelligence, en voie 
d'ordre et de prospérité, avalit de vouloir fonder 
par des Routes enfer la bonne intelligence univer
selle, la prospérité et !'Association du genre hu
main. 

N'est-il pas curieux que nous, partisans de la 
Théorie de Fourier, qu'on accuse d'être des rê
veu1·s et des utopistes, nous soyons obligés de 
donner à nos accusateurs des leçons de calme et 
de prudence en matière de progrès social? Nous 
voulons bien, comme vous, !'Association univer· 
selle; mais nous ne voulons pas comme vous y 

courir follement par des moyens aussi impuis
sants que gigantesques; et nous vous répéterons 
jusqu'à satiété qu~ vous ne parviendrez jamais à 

• 
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faire régner Ja bonne harmonie sm· le globe en• 
tier, l'eussiez-vous couvert de Routes enfer, tant 

que vous n'aurez pas su, préalablement, faire 
vivre en bonne harmonie chez vous un homme 
avec ses voisins. - C'est de ce point de vue, et 
en soutenant que, dans les hautes questions de 
progrès social, il faut, tout autant pour le moins 
que dans des questions d'importance inférieure, 
commencer par le commencement, consulter la 
raison et la prudence, et ne "pas se jeter dès le dé
but dans les grandes aventures; c'est de ce point 
de vue, qui nous paraît commandé par le bon 
sens le plus vulgaire, que nous essaierons de com
battre les espérances exagérées et les illusions so
ciales qui ont conquis des esprits très distingués 
à la cause des Routes enfer. 

Faisons remarquêr, avant de passer outre, que 
ceux qui ne reconnaissent aux Routes en fer, 

-dans l'état actuel de notre vitalité sociale, qu'une 
faible productivité industrielle, et qui se décla
rent partisans de leur exécution immédiate en 
vue seulement des résultats de cosmopolitisme 
qu'ils en espèrent; faisons remarquer que ceux-là 
doivent être contraires au principe de l'exécution 
de ces travaux par des Compagnies privées; car les 
entreprises particulières ne seraient que de fausses 
el de dangereuses spéculations, ou de honteux 
moyens d'agiotage, si elles étaient destinées à 
tromper l'espoir des capitaux qu'elles appellent. 



Raison d'imperfection. 

a deuxième partie de notre thèse' celle où 
nous considérons l'actuel Chemin enfer comme 
étant un procédé fort imparfait de locomotion ra
pide, n'est, dans sa généralité, que la reproduc
tion de l'opinion émise par M. Arago à la tribune 
de la Chambre des députés. Seulement, nous ti
rons de celte considération la conclusion toute na· 
tu relie que, ni le Gouvernement, ni les Compagnies 
ne doivent se presser de jeter des sommes considé
rables dans des opérations, peu urgentes d'ailleur~, 
à la nature desquelles, suivant toute probabilité, 
la science doit apporter de promptes et de pro
fondes modifications. Telle n'a point été, comme 
on sait, la conclusion du savant rapporteur: par 
un de ces hardis tours de force d'une logique im
prévue et dont pourtant nos fastes parlementaires 
présentent des exemples, il a trouvé que cette rai
son, si formidable contre le Gouvernement, était 
tout-à-fait désarmée et débonnaire au vis-à-vis des 
Compagnies. - Par malheur, on peut établir de 
la manière la plus positive que si, malgré ce motif 
d'attendre, on devait procéder aujourd'hui à une 
construction immédiate des lignes, l'exécution 
par le Gouvernement pourrait seule, par l'attitude 
industrielle et l'influence morale qu'elle lui don
nerait, présenter un caraclère <l'utilité poI:tique 
et sociale, et être avouée par la raison. 

ous aurions pu fonder t.oute la secon~e partie 



de notre argumentation sur la seule opinion pro
clamée à la tribune .par M. Arago; mais sans reg 
pousser cette autorité si puissante et en lui de
mandant au contraire. toute sa force, nous avons 
jugé intéressant et curieux de faire connaître, sur 
cette question, les vues d'un autre savant, qui a 
formulé beaucoup plus énergiquement encore que 
M. Arago l'accusation d'imperfection adressée au 
système des Routes en fer, et qui, en outre, se pré
tend en mesure de produire bientôt un moyen 
très supérieur de locomotion terrestre. Cette se
conde partie étant celle où il y a le plus de chance 
pour que l'on nous fasse dire ce que nous ne di
sons pas , nous en préciserons en deux mots l'ar
gumentation spéciale. Voici ..notre pensée : 

Les conditions actuelles de la locomotion sur 
les Routes enfer astrejguent ces routes à suivre 
la ligne droite et le plan horizontal ( ou à peu 
près) , c'est ce que chacun sait. 

Or, si l'état physique des liquides fait de l'ho
rizontalité la condition de la locomotion par eau 
sur le globe, le caractère essentiel de la locomo
tion terrestre, au contraire, est de mettre en com
munication des points situés~ des ho.uteurs iné
gales. Un système qui ne peut fonctionner qu'à 
des conditions très voisines de l'horizontalité ne 
peut donc pas être considéré comme la solution 
finale du problème de la locomotion terrestre; 
cette locomotion, d'ailleurs, au lieu d'être obligée 

-à l'inflexibilité de la ligne droite, ou à peu près, doit 
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pou voi rseprêter à tontes les courbures exigées pour 
le service et la facilité des communications; il reste 

donc à trouver une solution meilleure que le sys
tème actuel, et il est prudent de ne pas se pres ·e1· 
d'exécuter ce dispendieux système. · 

Voilà le sens général de notre argumentation, 

voilà le principe sur lequel nous sommes en plein 
accord avec M. Wronski. Le procédé de locomo
tion qui ne peut admettre que des pentes insen
sibles, qui exige des développements hors de toutes 
proportions avec les hauteurs à atteindre, qui com-

a , 'al td t ' ' ' man e gener emen · es ravaux exageres, n est 
pas encore le bon système, le système que l'on doit 
trouver, que l'on ne manquera pas de trouver. 

Mais demander à n'être pas tyranniquement 
commandé par l'horizontalité ne veut pas dire 
qu'on doit négliger de la chercher sur les routes 
quand il est raisonnable de le faire. Il faudra tou

jours dépenser, pour gagner une hauteur, une 
force égale au produit de la hauteur p~r le poids 

à transporter. C'est un minimum théorique de 
traction, duquel on aura toujours intérêt à se rap
procher, dans des limites indiquées par la valeur 
du travail nécessaire à l'abaissement des pentes, 
comparée à la valeur de l'économie <le force trac
trice qui en résultera: -à moins toutefois quel' on 
ne découv1·e des machines à la vitesse ou à la force 

motrice desquelles la gravitation restitue, pendant 

les lignes descendantes, ce qu'elle leu1· aurait coûté 

pendant les lignes ascendantes; problème dont 
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à priori la solution n'est nullement impossible. 
On dira peut-être qu'il est dans l'ordre que les 

grandes lignes seules soient appelées à jouir du 
maximum de vitesse, que les Routes enfer, par 
suite, ne sont pas destinées à mettre en commu
nication un jour chaque centre d'habitation avec 
tout autre centre, et qu'ainsi nos objections contre 
ce système de locomotion, tirées du sentiment de 
la convenance des choses, perdent beaucoup de 
leur force. Pom· répondre à cela, nous aurions à 
prouver que la grande vitesse sera, ultérieurement, 
beaucoup plus nécessaire à réaliser, et infiniment 
plus productive sur les communications de deu
xième, de troisième et de quatrième ordre, ... que 
sur les lignes de premier ordre; mais nous n'en
trerons pas ici dans ces développements. 

Enfin, on a reproché déjà à l'auteur des pages 
que l'on va lire de s'être fait imprudemment le 
champion des inventions non encore expérimen
tées de M. Wronski. C'est à tort. L'auteur n'a ja
mais vu M. Wronski ni ses mécanismes; il ne 
connaît ce savant que par un parcours de ses ou
vrages qu'il est même loin de se flatter d'avoir sou
vent compris; il ne s'est nullement porté cham. 
pion pour des inventions dont il n'a pu juger, et 
dont l'objet est de telle importance que, en cas de 
bonne solution , le secours d'un champion qnel. 
conque Jeur serait fort inutile. Mais l'auteur, tout 
en faisant ses réserves sur un nouveau système de 
locomolion qu'il ne connaît pas, et snr des prin .. 
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cipes qui sonl encore, en partie du moins, enve

loppés d'obscurité, regarde cependant les ' 'ue de 
M. \ ronsl i comme suffisantes pour prouver la 
grande imperfection du système actuel, pour faire 

espérer qu'on doit trouver mieux, et (ce qui est 
très important sans doute) pour produire cette 
excitation salutaire qui fait chercher et trouver. 
Ces raisons ont conduit l'auteur à exposer avec 
quelque étendue les paradoxes de M. Wronski, 
paradoxes qui seront peul-être très féconds, el qui 

déjà sont fort curieux. - Qui peut affirmer que 
nous ne serions pas plus avancés de 500 ou de 
1000 ans peut-être, si l'on avait toujours, dans le 
monde, traité la nouveauté à la fois avec réserve 
et avec bienveillance? 

11 esl un autre point sur lequel nous serions dé
solé que l'on interprétât d'une manière trop ab
solue nos paroles. C'est quand nous signalons l'im
moralité industrielle del' époque, et l'agiotage des 
banquiers et des promoteurs d'affaÎl'es. Il serait 
souverainement ridicule et injuste de dire que 
tous les banquiers et tous les promoteurs de Che
mins enfer sont des gens sans moralité. Les règles 
souffrent toujours des exceptions, et nous sommes 
convaincu qu'il y a ici beaucoup d'exceptions 

honorables. D'ailleurs, nous ne saurions trop le 
répéter, la nature de notre critique ne s'adresse 
pas aux personnes, mais aux choses; elle n'est pas 

fait e en vue de sermonner la corruption, mais en 

'Vlle de provoquer la destruction des sources 

~ 
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mêmes de la corruption ; elle n'a pas pour but 

de morigéner l'individu ( ce qui about it rarement 
à quelque chose et jamais à grand'chose), mais elle 
dénonce le mauvais état de la Société dont la ré
forme seule donnera de grands résultats. 

Ainsi, nous condamnons un agiotage effréné, 

nous condamnons les conditions sociales qui le 
font naître, mais nous ne condamnons nullement 

les agioteurs. Que le banquier agiote, que le mar

chand surfasse, que le planteur ait des esclaves; 
que le cabaretier pousse à la consommation des al· 
cooliques au détriment de la santé, de la bourse 
et de la moralité du peuple; que le maître abaisse 
le salaire des ouvriers, que les ouvriers se coali

sent contre le maître; que l'avoué éternise les 
procédures; que l'huissier s'enrichisse aux mal
heurs commerciaux, l'avocat aux procès, le mé
decin aux maladies, l'architecte aux incendies; 
que le soldat français tue avec joie des Russes et 
le Russe des Français avec une joie égale, etc., etc.; 
tout cela est très malheureux, nous le crions plus 
haut que personne; mais tout cela résulte des con
ditions sociales dans lesquelles sont placés au
jourd'hui les individus et les nations; tout cela 
ne peu~ être changé que par des institutions; tout 
cela ne disparaîtra pas devant du bavardage moral, 
et il est même très dange reux d'avoir fo i dans ce 
bavardage impuissant, parce que, en com ptant sur 
l'efficacité des paroles, on néglige la détermina
tion et l'établissement des institutions vraiment 
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capables de créer la moralité, la prospérité géné .. 

ra le et le bien. 
Les banquiers forment maintenant une grande 

puissance, et ils peuven L beaucoup pour le bien. 
Ils veulenl gagner de l'argent, c'est leur premier 
mobile, personne n'en doute et ils en convien
nent; mais que l'intelligence, que la presse, que 
l'opinion, que le Gouvernement présentent à leurs 
capitaux des directions l1eureuses, qu'on leur si· 
gnale des opérations dans lesquelles leur intérêt 
serait <l'accord avec l'intérêt public, et vous les 
verrez bientôt employer leur crédit à féconder le 
territoire national, à ouvrir toutes grandes les 
sources de sa prospérité. 

Quant à nos Ingénieurs, ce sont en général des 
hommes de talent et de probité; mais ils doivent 
s'apercevoir qu'ils jouent un rôle inférieur à ce
lui auquel il serait bon qu'ils prétendissent. Ils 
fonctionnent comme des instruments scientifi
ques, comme des machines d'exécution. Ils se lais
sent gouverner par les préjugés de la société, eux 
qui devraient se rendre aptes à lui imprimer la di
rection industrielle la plus favorable. D'où cela 
vient-il? de ce qu'ils se renferment trop étroite
ment dans Jeurs études techniques, de ce qu'ils 
s'occupent trop exclusivement des procédés spé
ciaux de l'art. Qu'ils étudient un peu plus !'Éco
nomie et la Science sociales, les conditions géné
rales et supérieures du progrès de l'industrie et de 
la prospérité des na1ions; il leur sera facile alors 
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de donner l'impulsion en montrant aux capita
lisres des opérations très heureuses à la société, et 

auxquelles ceux-ci précisément pourraient gagner 
des sommes prodigieuses; de telle sorte que ces 
capitalistes seraient enchantés de se trouver des 

hommes utiles tout en faisant mieux que jamais 
leurs propres affaires. Les talents de nos Ingé
nieurs s'exerceraient dès lors au service de l'hu
manité au lieu d'être engagés purement et sim
ple1nent, comme ils le sont trop souvent aujour
d'hui, au service des spéculations égoïstes d'un 
banquisme ignorant et cupide. 
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PREMIÈRE PARTIE. 

LES ROUTES EN FER CONSIDÉUÉES DANS LEURS RAP 4 

PORTS AVEC L'ÉTAT ACTUEL DE L'INDUSTRIE ET DB 

LA SOCIÉTÉ. 

1. 

Preuves de la dérai•on sociale.-lmproductivité et avortement 
probable de• entreprise• de Routes eu fer. 

Le trait le plus remarquable du caractère français, est une 
grande disposition à l'entraînement. L'individu est toujours 
prêt, en France, à s'échauffer de la passion commune, à 
joindre sa fougue à la fougue de la masse, à se jeter dans le 
tourbillon de l'idée qui emporte l'opinion. Cette faculté d'en

thousiasme et cette disposition du Français à se mettre au 
ton dominant, donnent à l'activité de notre nation une puis
sance d'impulsion unitaire et impétueuse qui la rend capable 
des plus grandes choses. C'est à cette précieuse propriété de 

notre caractère que nous devons notre rang, et la prépondé
rance de notre nationalité en Europe. 

Mais si la faculté que nous signalons est susceptible des es
sors les plus magnifiques, et peut produire les plus heureux 
et les plus glorieux effets quand elle lance l'activité nationale 
dans une bonne direction, elle peut produire en d'autres cas 
les résultats les plus tristes, les plus désastreux. Il est 
permis de comparer l'esprit public, en France, à un im
mense ressort d'une énergie incalculable, tendu par l'idée 
qui domine, et mettant à sa disposition une force prodi
gieuse. C'est par la détente de ce ressort que notre pays a jeté 
dans un même instant, quatorze armées de son centre à sa 
circonférence, refoulée sur elle-même l'Europe conjurée 
contre nous, et fait déborder partout sa lave révolution
Jlaire. Cet exemple a prouvé jusqu'où peut aller la force du 



ressort en question. - Or, si la puissance de ce ressort, plus 

ou moins fortement tendu, est mise au service d'une idée 

dangereuse, fausse ou prématurée, si elle est employée dans 

une direction déraisonnable, folle, absurde, les conséquen

ces les plus déplorables ne peuvent-elles pas suivre? 

" Mais, s' écrient les flatteurs du public (plus détestables 

et plus funestes que les flatteurs des Rois, parce qu'ils cor

rompent l'Opinion qui commande aux Rois) , la pensée na

tionale, l'opinion publique, ne peut pas se tromper; l'opi

nion générale ou résultante est toujours plus intelligente et 

plus sage qu'aucune des opinions partielles composantes. " 

Nous ne parlons point ainsi; nous croyons le Français 

très capable de se moquer d'une idée quand la masse s'en 
moque, de s'en engouer quand la masse s'en engoue, sans se 
demander s'il y a la plus petite raison du monde à se moquer 
ou à s'engouer. Nous sommes, en France, compatriotes et 

proches parents des moutons de Panurge; et comme, à l'or

dinaire, l'opinion résultante s'est formée par entraînement; 

qu'un petit souffle de vent a presque toujours été la cause 

originelle de ta trombe qui emporte tout· sur son passage; que 

l'idée dominante est sortie d'un grain imperceptible, aperçu 

par fort peu de monde et qui a bientôt bouleversé la terre et 

le ciel, et produit la tempête dans laquelle tous s'agitent; 

comme, enfin et sans figure, l'opinion générale est rarement 

consciente de sa raison d'être, qu'elle est plus souvent aveu

gle et passionnée que réfléchie et intelligente : nous nous 

pèrmettrons de dire que le public est susceptible de se trom
per, de s'engouer mal à propos, de se jeter follement dans 

de fausses directions, dans des opérations ridicules; qu'il a, 
m un mot, comme un simple particulier, la faculté de voir 
de travers, de faire des sottises, et qu'i( lui arrive d'en user. 

Nous croyons que Ia manie des Chemins en fer, dans la
quelle nous nous sommes, en France, si violemment préci

pités aujourd'hui , est un exemple frappant de la déraison 

sociale de notre temps , déraison dont cet engouement n'est 
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malheureusement pas le seul symptôme. rfo\11 allons tàcher 
de démontrer cette proposition. 

Mals d'abord, qu'on nous pardonne à nous-mêmes tm peu 
de fougue et quelque vivacité dans l'attaque. Ce mouvement 
pas ionné, délirant, qui emporte les imaginations fascinées à 
la réalisation universelle des Chemina en fer, demande à être 
attaqué avec vigueur, dites avec exagération si '\'OUS vou
lez. La passion n'écoute pas les arguments froids et calmes. 
Quand l'opinion s'est jetée hors des voies de la raison et 
court un train désordonné, il faut l'attaquer de front et la 
choquer violemment pour la remettre en bonne ligne. Et 
quel mal, après tout, peut faire la critique, quand il y a sur 
son objet engouement général 1 L'exagération, et même l'in
justice de la critique, seraient en pareil cas fort innocentes. 
Si les entreprises de Route1 en fer, par exemple, méritent 
réellement aujourd'hui l'enthousiasme qu'elles excitent, la 
critique, si ardente qu'elle puisse être, ne prevaudra certes 
pas contre elles, et son trait émoussé tombera sur leurs rails 
sans force et sans vertu : Telum imbelle aine ictu. 

Entrons en matière, et puisque nous avons parlé de dérai
son aociale, demandons s'il n'est pas excusable de prononcer 
ce mot en face d'une société dont les propres statistiques con
statent que les cinq sixièmes des membres qui la composent 
ne sont pas logés et meurent de faim , et qui, nonobstant , 
veut tout à coup se jeter à corps perdu dans des travaux gi
gantesques, dans des mouvements de terre fabuleux t qui 
veut creuser et percer les montagnes, lancer des ponts à trois 
ou quatre étages sur les vallées, et ~ngage~ des milliards 
dans des entreprises colossales dont le résultat idéal se
rait ... de faire aller ses voyageurs deux ou trois fois plus 
vite qu'ils ne vont sur les grandes routes? Et notez bien 
qu'à côté de cet idéal nous aurons pour résultat réel, dans 
la plupart des cas, l'avortement des susdites entreprises; 
et dans les cas les plus favorables la ruine des actionnaires 
sérieux ou débonnairei avec l'argent desquels elles auront 



été exécutée ! Ajoutei; à ce · ré ultats dont l'arithmétique et 

l'histoire des Chemins en fer d'Europe (1) nous offrent laper
spective, que, en mettant les choses au mieux, la réalisation 

générale du système des Chemins en f e?·, dans l'état actuel 
de la société, aurait pour principal effet ( 2) d'augmenter 

prodigieusement l'énergie du mouvement qui tend à con

centrer la fortune publique aux mains des Hauts Barons de 

la finance et à constituer la Féodalité industrielle ... Nous 

ne développerons pas ici cette thèse importante dont le sens 

peut paraîLre à un œil peu clairvoyant contredire ce que 

nous affirmions tout à l'heure de la ruine probable des ac

tionnaires de ces entreprises. Néanmoins, et tout en renon

çant à prouver, par des justifications suffisantes aux yeux 

de ceux qui n'ont pas étudié la Science sociale, la légitimité 
de notre proposition, nous pouvons la faire accepter immé
diatement et à priori par ceux qui connaissent cette Science; 

en effet, nous n'avons pour cela qu'un seul mot à dire: 

" C'est qu'un Chemin en fer n'est qu'UNE GRANDE ET 

.. PUISSANTE l\IACmNE et que dans l'actuel état des rela
" lions industrielles' il doit opérer, comme tel, soit immé

.. diatement, soit médiatement, la concentration de la ri

" chesse sociale aux mains des grands possesseurs de capi

" taux, et créer à foison des prolétaires et des meurt-de
" faim. " La théorie générale de l'effet social des machines 
étant établie par le raisonnement et par l'expérience dans 

les écrits de !'Ecole sociétaire, et l'assimilation d'une Route 
en fer à une grande machine ne pouvant être refusée, notre 

proposition se trouve ainsi démontrée à priori pour tous 

ceux qui sont au courant des vues scientifiques de Fourier 

(t) Nous disons d'Europe, car il est constaté que la lieue des Route1 
e11.fer coûte n1x Fois rLus eau. en Europe que dans l'Amérique du ·ard. 
Ce résultat est affirmé par le Journal des Débats (jUi est fort au courant 
des choses dans cette matière, 

(2) Surtout dans le cas de l'exécution des lignes par des Compag11it1 
et non par !'Étai. . 
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et des applications qui en ont été faites par son Ecole. Au 
reste, nous le répétons : nous administrerons ailleurs les 

preuves de notre assertion. Revenons aux considérations 
auxquelles nous voulons nous !.>orner dans cet écrit. 

N'est-il pas vrai, dirons-nous donc, que si une peuplade 
de pauvres Sauvages errant dans les bois et n'ayant encore 
d'autre industrie que la chasse, la pêche et le brigandage, 
s'avi ait de vouloir percer dans ses forêts des ROUTES 

ROYALES, et cela sans avoir seulement l'intention de trans
former son état social, l'engouement que celte peuplade 
pourrait mettre à cette entreprise nous paraîtrait hors de 
sai on, comique et ridicule, quand bien même, en soi, la 
routeroyalee. t unebonneehose? Ne pourrait-on pas dire avec 
raison à celte peuplade engouée de travaux pareils : Sauva

" ges, commencez par vous fixer sur la terre, bâtissez-vous 
" des chaumières, faites des charrues, des instruments de 
"labourage; mettez-vous pour le moment en mesure de 
.. créer des produits et de fabriquer des chariots pour les 
" transporter; vous établirez des chemins ensuite , et les 
" grandes routes après. " Eh bien! nos sociétés civilisées, 
si pauvres encore, et où tant de travaux productifs ur
gents restent à faire, ne sont-elles pas tout à point aussi ri
dicules que les Sauvages de notre hypothèse, quand, pour 
faire aller leurs voyageurs et quelques denrées un peu plus 
vite sur les grandes lignes, elles veulent entreprendre des 
travaux <le Titans dont l'exécution n'appartient évidem
ment qu'à des sociétés plus riches, plus fortes, plus puis
santes, mieux nourries et mieux étoffées? 

Que dirait-on d'une famille nombreuse logée dans une mi
sérable maison de bois, crevassée, ouverte à la pluie et à tous 
les vents, où quelques individus seulement auraient des 

chambres confortables et ' 'ivraient bien, tandis que tous les 
autres seraient victimes des intempéries et pourraient à peine 
se mettre un morceau de pain noir sous la dent ; que dirait
on de cette famille si on la voyait construire à grands frai$ , 
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du haut en bas de sa maison délabrée, UNE MONTAGNE 

RUSSE EN PIERRES DE TAILLE? On dirait que cette famille 
est une cohue de fous. Et qu'est-ce que la France, sinon une 
grande famille comparable à celle-là, du petit au grand, puis

que le revenu moyen y est estimé on.ze sous par jour, et que, 

sur les trente-trois millions d'individus dont elle se compose, 

plus de vingt-deux millions n'ont pour vivre, par jour, 
qu'une valeur inférieure à cette moyenne de onze sous (1)? 

Et c'est cette France-là qui se dispose à dépenser des mil
liards pour se donner d'immenses lignes de Routes en fer! 
Et l'opinion publique se jette à corps perdu dans l'approba

tion de cette équipée! et le Gouvernement, suivant le mou
vement de la presse, des AGIOTEURS et des badauds, y 

donne les deux mains! 
Écoutons un peu ceci. La viabilité, dont le but est le 

transport des hommes et des denrées, est une importante in
dustrie, une très importante industrie, sans doute; mais les 
industries créatrices des produits ne manquent pas non plus 
d'importance, et, en première ligne, la grande industrie, 
l'industrie nourricière, l'agriculture , est bien digne de 

quelque considération. Or, examinez l'état des choses avec 
la moindre attention, et vous verrez que la viabilité sur les 
grandes lignes, dont le soin est confié au Gouvernement, se 
trouve, par le fait, dans un état beaucoup plus avancé déjà 
que nombre d'industries de création, et surtout que 1'1N

DUSTRIE PIVOTALE, celle qui emploie vingt-quatre millions 
d'hommes en France, et qui non-seulement nous nourrit tous, 
mais qui fournit encore la substance de la plus grande par
tie de nos fabriques, !'AGRICULTURE. 

Il faut donc nier le principe suprême de la physiologie so-

(t) Voyez le coup d'œil offert par nos cités d'industrie et de com
merce; sur 70,000 âmes, Lille jouit de t 6,000 indigents; Orléans, u,ooo 
habitants, 13 à 141000 indigents! A .Amiens, la proportion est plus ef
frayante encore; et l'on sait qu'à certaines époques la nombreuse popul~ . 

lion ouvrière de Lyon, toltl entière, est réduite à l'état d'indigence, 
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ciale1 la convtttance de l'ÉQUILIBRE llARIIONIQUE du dévc 4 

loppement de la vie sociale, des puissances et des modes in

dustriels; ou bien il faut reconnaître l'énormité de l'erreur 
des directeurs de l'esprit public, qui excitent cet esprit à se 
passionner pour un but que son inopportunité et son incon
venance actuelles rendent socialement absurde; car ce but 
exige que l'on consacre une DIMENSE MASSE DE CAPITAUX 

ET UNE IMMENSE QUANTITÉ DE TRAVAIL à réaliser le per
fectionnement d'une industrie (la viabilité des lignes de 
premier ordre) qui est déjà plus avancée que la plupart 
des industries productives, et notamment que l'industrie 
première, principale ou pivotale, Z'AGRICULTURE. 

Comment, malheureux, votre agriculture, la base et la 
source de votre richesse et de votre prospérité possibles, 
produit à peine, malgré la supériorité de votre sol et de vos 
climats, le quart (proportionnellement) de ce que produit 
l'agriculture de vos voisins d'Angleterre! Cette pauvre agri
culture, abandonnée, délaissée, manque de capitaux et suc
combe sous la dent du morcellement et de l'usure ! Man
quant de capitaux, elle manque d'instruments et consomme, 
à perte, une énorme quantité de travail; ses chariots enfon
cent jusqu'au moyeu sur ses chemins d'exploitation ou de 
communication ( 1) ! Et pendant que, sur les grandes lignes en-

(t) En lisant ceci dans la Phalange on nous aYait accusé d'exagéra
tion, Nous ne faisions pourtant que dire ce que nous avons vu en parcou

rant la campagne dans les environs de Paris el dans les provinces. Lei; 

personnes qui n'ont jamais quitté la capitale ou qui n'ont voyagé que sur 

les grandes routes sont toujours portées à croire qu'en formulant de 
pareilles vérités on exagère. Le Joumal des Débats d'aujourd'hui 

(2 septembre) nous vient en aide en exprimant le même fait, presque 
dans les mêmes termes. Voici ses paroles : 

" Ces voies de communication d'une si haute importance pour les rela
tions des populations rural es et dont le hou ent reti en réagit si puissam· 

men! sur le dé,·eloppemenl de l'ai;ricultnre, étaient dcmcm'écs jusqu'à ce 

jour dans un état d'abandon dont il serait difficile de se faire uue idée 

exacte. Nous n'exagérons nullemen t en dirnnt que dans la plupart des 

communes les chemins d'exploitation el de communication préseutent e1i-
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tre les villes, vos voyageurs parcourent déjà, à bas prix, deux 
et trois lieues à l'heure, vous excitez le public à dépenser des 
capitaux fabuleux pour que ces voyageurs puissent faire six 
ou huit lieues à l'heure, au lieu de deux ou trois, et pour at
tirer dans vos villes et vos centres de fabrication, déjà en
combrés, de nouveaux capitaux etde nouveaux prolétaires! 
Vos villes, vos lignes et vos centres manufacturiers sont 
pléthoriques, votre agriculture est atrophiée: et c'est dans 
un pareil état pathologique du corps social que vous vou
lez augmenter l'atrophie de l'agriculture et la pléthore de 
vos centres manufacturiers, en attirant dans ceux-ci, par les 
appdts immoraux de l'agiotage, les capitaux qui sont déjà 
si rares dans l'agriculture; et en vue dé quoi encore 't pour 
réaliser des machines dont l'effet ultérieur, dans l'état actuel 
des choses, serait de surexciter l'énergie du mouvement in
dustriel là où il est déjà relativement trop grand, et d'ac
croître la puissance absorbante des points et des lignes déjà 
pléthoriques! Quelle intelligence des conditions de l'harmo
nie industrielle, quelle justesse de vues sociales une telle 
direction donnée à l'esprit public nous signale! 

Que.ceux qui, d'une part, sont toujours prêts à nous je
ter dérisoirement le nom d'uTOPISTES, parce que nous de
mandons l'examen d'une organisation sociale qui établirait 
dans toute leur splendeur et leur puissance l'équilibre de la 
vie industrielle, l'unité et l'harmonie des choses; qui, d'au
tre part, se croient très POSITIFS, parce que leur ignorance 
des lois RÉELLES du mouvement social, leur enlevant tout 
moyen de juger de haut la réalité, ils la jugent comme tout 
le monde et sont toujours prêts à se jeter avec tout le monde 
dans toutes les sottises positives, dans toutes les bévues 
pratiques: que ceux-là, disons-nous, veuillent bien rcmar-

core des ornières de trois pieds de profondeur, ou bien des mares de boue 
dans lesquellc; lcs chariots enfoncent jusqu'aux rnoyeux des roues, et que 
pendant l' hi,·er ils sont transformés en cle véritables canaux, de telle sorte 
que toute circulation est rendue à peu près impossible, • . -
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quer que nous ne les appelons point en ce momént sur no

tre terrain, mais que nous allons sur le leur. Et pour re. tcr 

sur leur terrain nous ne leur disons pas ici qu'ils devraient 

s'occuper de réaliser les conditions de l'ordre social qu'ils 

déclarent sans examen utopique; nous leur disons seulement 

que nous les jugerions plus sen és si, au lieu d'appeler avec 

tant de fougue cles capitaux énormes aux grands foyers 

d'agiotage, dans le but d'obtenir une locomotion plus rapide 

sur les grandes lignes, ils appelaient ces capitaux à féconder 

notre industrie agricole, si souffrante, par des créations 

beaucoup plus bienfaisantes, et beaucoup plus sûrement lu
cratives que des Routes en fer. 

Personne ne contestera, en effet, que la richesse de la 
France ne puisse être quadruplée par une vaste création de 

Banques rurales , de Comptoirs communaux faisant des 
avances aux agriculteurs sur hypothèque territoriale, sur 

dépôts et consignations de récoltes, propageant les bonnes 

méthodes, généralisant les bons instruments, régularisant 

et centralisant les achats et les ventes en participation de 

bénéfices avec les déposants. Personne ne contestera que la 

richesse de la nation ne puisse s'élever rapidement par des 

constructions de grands canaux d'irrigation semblables à 
ceux que les Maures ont exécutés en Espagne, et qui déver

seraient à grands flots la fécondité dans tous les bassins de la 

France; par des endiguements, par des encaissements de tor

rents, par des reboisements qui, to?t en créant des valeurs 
bien positives ou en arrêtant des dégâts, des sinistres annuels 

très considérables, reproduiraient les sourèes perdues par 

les déboisements outrés, et rétabliraient le régime des eaux 

et de la climature qui chaque jour s'altère visiblement, au 

grand préjudice de la richesse sociale. Voilà les travaux que 

vous devriez mettre à l'ordre du jour! voilà les belles en

treprises auxquelles vous devriez appeler les capitaux de 

la nation! Et ces opérations étant néces airemcnt et essen

tiellement produçtives, ces capitaux y étant hypothéqués 



sm· des valeurs certaines et non sui· des chances imagi
naires, y trouveraient, sans dangers, des bénéfices.aussi beaux 
que leur emploi serait bienfaisant et utile à la société (1). 

Fécondée par de puissants capitaux dont le placement 
serait parfaitement solide, par fo crédit et par le mouvement 
qui résulteraient de leur influence, notre agriculture, attei
gnant en quelques années un haut degré de productivité et 
de vie, réaliserait directement pour elle-même et par ses 
propres forces, sur toute la France, un système de viabilité 
communale, cantonnale et départementale, dont l'effet utilB 
serait cent fois supérieur à celui même que les plus en
thousiastes prôneurs des Routes en fer nous promettent de 
ce lles-ci. Alors la prospérité réelle du pays et l'exécution 
générale d'un bon système de communications rurales, can
tonoales et départementales, appelleraient à l'ordre du jour 
la construction des Chemins en fer, s1 L'ON NE DEVAIT RIEN 

TuouvEn DE llllEUX que ces disp~ndieux chemins pour réa

liser une rapidité voulue de locomotion. Ainsi les capitaux 
auraient fructifié, rapporté de beaux intérêts à leurs pro
priétaires et fondé la prospérité réelle du .pays. 

II. 

Pl~ge tendu par certains banquiers à la crédulité et aux capitaux 
publics par le moyen des Chemins en fer. 

Eh bien! au lieu de suivre cet ordre naturel et rationnel du 
mouvement industriel, jetez maintenant des milliards dans 
les Chemins en fer ... Qu' arri vera-t-il? les promoteurs de ces 
entreprises absurdes y feront de superbes rafles sur les niais 

(t) La ville de Marseille vient de liPnner 11n bpn exemple ii suine, 
en ,·o taot l'exécution du beau projet de 1"1. de Montricber dont le hut 

est d'attacher à la Durance un canal irrigateur arrirnnt à cette ville . Dt•s 
projets de canaux du même genre on t été sur d'autres points, et nolam· 

ment dans le f'u1·ez' demandés r~r Je gom•ernrmeut; des ingénieurs 
doiven t même être bientôt enrayés dans fo Milanais avec la mission d'y 

étudi"r le sys tème des irrigations qu i y sont prati c1uées avec de si grandi 
~van lag es.-Voila des cboses dont il faut se réjoui~. 
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entraînés qui suivent la masse et obéissent aux coups de 
trompette intéressés des journaux ; les entreprises qui réus
siront le mieux donneront 1 ou 1/2 pour cent d'intérêt, 
quand elles donneront quelque chose et ne seront pas en 
perte (ce résultat est prouvé, certain; beaucoup d'ingénieurs 
en conviennent positivement), et la plupart de ces entreprises 
avorteront. En outre, et indépendamment des effe~s sociaux 
que nous avons déjà signalés, l'immoralité des promoteurs 
de chemins de fer, qui souvent connaissent assez bien ce que 
valent ces opérations et qui ne les montent que pour avoir un 
moyen très légal et trè~ honorable de jouer avec des dés pipés 
contre l'ignorance et l'engouement aveugle d'un public cir
convenu par des journaux soldés; cette immoralité, disons
nous, achèvera de corrompre l'esprit de la nation, en anéan
tissant toute idée de FOI PUBLIQUE, en détruisant le crédit 
dans sa base, et en le remplaçant, non pas par le jeu simple
ment, par le jeu honnête, à égales chances, mais par le jeu 
à coup sûr, par le jeu des fripons et des voleurs. N'est-il 
déjà pas de ton aujourd'hui de glorifier ceux qui, dans des 
entreprises sans fondement solide, ont tondu les moutons qu\ 
r.'y sont bêtement précipités, et de ridiculiser et bafouer 
lesdits moutons qui en reviennent bien débarrassés de leur 
toison, rasés et pelés jusqu'au sang? Et vous croyez qu'une 
nation dans laquelle la corruption marche du train dont 
elle va chez nous, qui se pourrit comme nous nous pourris· 
&ons, où l'égoïsme et la rouerie deviennent de ton, ne court 
pas à la désagrégation et à la dissolution? et qu'en conti
nuant dans cette voie elle ne s'affaissera pas un beau jour 
sous le poids de son avilissement et de sa putréfaction? 

Fût-il jamais en France une époque plus vénale, plus 
mercantile, plus foncée en rouerie, plus immorale que ia 
nôtre, malgré les fadeurs morales, les grimaces morales , les 
parades et arlequinades morales qui nous inondent? Quel 
rôle joue-t-elle, cette morale verbeuse qui coule N déborde 
~ur nous , sinon le rôle des appeaux du chasseur et de la, 



glu à laquelle les oiseaux laissent leurs plumes? Toutes les 

époques-de débordement moral analogues à celles--ci n'ont
elles pas été les époques les plu immorales et les plus cor

rompues? ROBERT IACAIRE ne se drcsse-t-il pas devant 

nous de toute la hauteur de sa taille? n'est-il pas sorti 

des lieux infimes qu'il habitait autrefois pour prendre hôtel 

et équipage? Qui ne res1)ccte, qui ne salue, qui ne \vénère 
Robert Macaire? qui ne s'estime heureux d'être admis dans 

les salons de Robert Macaire l'industriel , de Robert Ma

caire le banquier, de Robert Macaire le diplomate , de Ro
bert Macaire le journaliste, de l'heureux, du brillant, du puis-

5ant Robert à qui tout réussit , qui s'enrichit en trois jours 
dans toute industrie , dans toute position, dans tout état? 

Place donc, vivat et chapeau bas! car voici le prince Ro
bert qui passe dans son équipage et éclabousse la foule 
charmée! Chapeau bas! c'est le Roi, le Type, le Dieu de l'é
poque, c'est l'honorable citoyen Robert Macaire, qui pour
rait vivre tranquille et heureux dans ses châteaux, mais qui, 

dévoré de l'amour du bien public, préfère se dévouer à fé
conder l'industrie et le commerce par la sublimité de ses 

conceptions désintéressées et par l'emploi généreux de ses 

puissants capitaux. Or Robert n'est pas seulement un in

dustriel désintéressé et dévoué, il est encore un grand mo

ralisateur, un restaurateur de la religion et un ardent phi

lanthrope. Il aura le prix Monthyon pour ses œuvres morales, 
et, grâce à l'abondante moralisation qui sortira de tous les 

écrivains moralisateurs qu'il a formés dans la France mora

lisée et macarisée, le règne des bonnes mœurs, des mœurs 

honnêtes, dévouées, macariennes enfin, est désormais as-

5uré chez nous ..... 
Hélas! oui ; le bon sens du peuple, qui se traduit par des 

proverbes ou de gros calembourgs, lui a fait dire avec vé

rité dans notre époque : philanthropes, filous en troupes 
Et si des idées saines sur les choses sociales ne remplacent 

pas bientôt l'ignorance qui favorise les tripotages des agi o~ 
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teurs, la nation, largement aspergée de morale, perdra le 
peu de foi publique, de consistance et de moralité qui lui 

restent, et tombera en dissolution comme un cadavre 

immense. 
Mais laissons ces pronostics, qui nous feront passer pour 

des fâcheux ridicules et mal appris; contentons-nous au
jourd'hui de prendre acte de ceci : 

" Il est notoire, pour nombre de promoteurs de Che
.. mins en fer, banquiers, industriels, etc., et pour nombre 
.. de journalistes dont les paroles font affluer à ces entre
" prises les capitaux des bonnes gens qui croient encore à 
"la FOI PUBLIQUE; il est notoire, disons-nous, pour beau
" coup de ces promoteurs et de ces prôneurs, que les Che
" mins en fer, au fond et dans l'état actuel de notre vitalité 
.. industrielle, sont de détestables entreprises, des place
" ments ruineux.,, Il y a donc, à la base de l'engouement na
tional pour l'exécution du système cyclopéen de viabilité 
proposé, une immoralité, une corruption, et, pour dire le 
mot propre, tout trivial qu'il puisse être, une FLO ERIE 
colossale. Sans doute, il est parmi les enthousiastes des 
Chemins en fer quantité d'exceptions séduites par des er
reurs honorables, par d'excellents désirs, par des considé
rations sociales sur le rapprochement des nations, par des 
motifs très louables, quantité d'individus enfin qui, avant 
d'être entraînants, ont été entraînés. Mais il n'en reste 
pas moins vrai qu'il y a là un fond qui sait, qui yoit, qui 
spécule et qui trompe. 

Au reste, qu'on ne s'y méprenne pas, si nous disons tout 
ceci, c'est sans doute pour chercher à désabuser nos conci
toyens et pour tâcher de rendre l'opinion un peu plus cir-. 
conspcctc; mais cc n'est pas pour flétrir individuellement 
les spéculateurs dont nous parlons et ajouter nous-mêmes 
de vaines et impuissantes diatribes morales à tant d'autres . 
Ces spéculateurs, après tout, font de la bonne guerre indus

trielle ; ils agisscnl ~onséquemmcnt aux conditions de la so-
3 . 
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ciété au sein de laquelle ils vivent. Aussi est-ce sur ces con
ditions , douée• d'une si grande énergie dépravatrice, que 
nous avons pris pour tâche d'attirer l'attention des penseurs 
et des hommes de bonne volonté. Ce ne serait donc pas sai
sir le but et la portée de nos cri tiques que de les prendre dans 
le sens étroit d'un moralisme individuel et stérile. Mais ceux 
qui nous suivent savent assez que nous n'instruisons le 
procès des effets que pour faire condamner les causes. Et 
les causes de la dépravation des hommes sont les mau
vaises conditions sociales qui font naître la dépravation. 
Revenons. 

III. 

La déraison sociale prouvée dans lei vues et les acte• 1eeondaire1. 
Le Gouvernement et les Compagnies. 

N'otre opinion sur les Chemins en fer n'est guère en har
monie, on le voit, avec l'opinion générale, et nous éprouve
rions sans doute quelque embarras à la jeter au milieu de 
l'engouement public si nous n'étions fort habitués à penser 
autrement que tout le monde et à briser des idoles. C'est no
tre tâche : nous la remplissons avec persévérance, et ce qui 
soutient notre courage, c'est que, sur plusieurs points im
portants, nous sommes déjà parvenus, grâce à la puissance 
dont le génie de Fourier arme la parole de ceux qui s'in
spirent de ses découvertes, à modifier notablement l'opinion. 

Ce que nous voulons faire ressortir principalement de 
cet article, c'est l' incohérence, le désordre, la désolante 
absence de raison et de prévoyance qui caractérisent l'état 
de l'esprit public en France et président à l'emploi des 
capitaux et des forces nationales. L'engouement de l'opinion 
pour les Chemins en fer a été le texte de notre sermon, et 
nous croyons que tout esprit calme, rassis, et qui sait résis
ter à l'influence d'un entraînement aveugle, fera quelque 
compte de nos arguments. La déraison de la pensée publi
que, déraison qui provient de l'ignorance , et trop souvent 
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êncore de l1immoralité de ceux qui font l'opinion, n'est pas 
seulement évidente dans la question des Chemins en fer; elle 
se reproduit encore dans toutes les vues qui y touchent. 

C'est ainsi que lorsqu'il s'est agi de décider à qui, du 
Gouvernement ou des Compagnies, serait réservée l'exécu
tion des grandes lignes, nous avons vu la Chambre des dé
putés, guidée par une misérable pensée de tracasserie minis
térielle, et la Presse presque tout entière avec elle, décider, 
à la grande joie des agioteurs, des sangsues et des loups-· 
cerviers de la finance et de l'industrie, que l'exécution de ces 
travaux serait enlevée au Gouvernement et abandonnée aux 
Compagnies. Eh bien! il est facile de démontrer, et nous le 
démontrerons en temps opportun, que ces travaux seraient 
essentiellement du ressort du Gouvernement, et que leur exé
cution par le Gouvernement pourrait SEULE, par ses consé
quences politiques et sociales, compenser une partie des 
fâcheux effets de cet emploi des capitaux publics, et empê
cher la marée montante d'agiotage, d'immoralité et de haute 
friponnerie industrielle qu'entraînent à leur suite, dans des 
choses de cet ordre, les Compagnies particulières. Nous con
naissons les objections que l'on a faites à l'exécution par le 
Gouvernement. Le ministère qui était chargé de défendre 
cette pensée n'a pas su les anéantir; il s'est laissé battre dans 
une position superbe. Mais la faiblesse dont les défenseurs ont 
fait preuve ne démontre nullement la faiblesse de la cause ; 
nous nous chargeons de le prouver quand le moment vien
dra. Au reste, les meilleures raisons du monde auraient peut. 
être échoué contre un parti pris d'opposition; et c'est là 

encore un triste symptôme que des passions de coulisse po
litique, si l'on veut nous passer l'expression, emportent les 
votes dans des questions d'un pareil ordre. Cela n'aurait pas 
lieu si la presse était ~Q.telligente, si elle connaissait les vé
ritables intérêts du pays et les faisait connaître au pays et 

à son Gouvernement, au lieu d'être ignorante et passionnée, 
misérablement tracassière d'un côté, stupidement, servile-



3C\ 

ment et platement adulatrice de l'autre.-Le Gouvernement 
est si sottement servi par l'ignorance et l'immoralité qu'il 
paie bien cher, que peut-être finira-t-il par prêter l'oreille à 
la science intelligente et loyale qui ne se vend pas. 

Que si vous voulez constater la déraison sociale dans les 
détails, et toujours sur le même sujet, allez visiter les tra
vaux du Chemin en fer qui s'exécutent sur la rive gauche de 
la Seine. Là vous verrez de longues tranchées creusées dans 
le sol, des déblais et des remblais énormes , et l'édifica
tion d'un viaduc gigantesque (1) de plusieurs centaines de 
mètres, à trois étages comme le pont du Gard, un viaduc 
qui doit passer sur la vallée de Meudon et réunir les deux 
côtes opposées .. . Et pourquoi ces travaux immenses, pour
quoi ces dépenses prodigieuses ? pourquoi? Eh ! pour avoir 
un SECOND Chemin en fer de Paris à Versailles, corbleu!! 
Parlez-nous de cela! DEUX CHEMINS EN FER de Paris 
à Versailles ! à Versailles, la ville inerte et morte , la ville 
des vieux rentiers et des vieilles rentières, la ville sans 
mouvement et sans industrie, où l'on ne va que pour bâiller 
dans un grand château morne et endormi ( malgré les 
louables efforts que fait le Roi pour le réveiller), dans un 
parc vaste et triste dont les grandes eaux jouent annuel
lement le premier mai,et où les curieux sont d'ailleurs trans
portés de Paris en moins de deux heures et pour 20 ou 
30 sous sur la route ordinaire ... DEUX CHEMINS EN FER 
DE PARIS A VERSAILLES! et l'on ne voudrait pas nous 
laisser crier A LA DÉRAISON SOCIALE! ... 

Après avoir visité ces travaux, parcourez les environs , 

( t) Ce v iaduc, .. LVI swL, coûtera DEUX MILLIONS, aux termes 
mêmes du marché passé entre la compagnie et l'eotreprenenr. Celui-ci 
doit l'exécuter en un an. Si le travail est achevé au jour dit, l'entrepre
neur recevra, outre les deu:r millions, une prime de ce11t mille f m ncs ; 
1inon, il pniera à la compagnie di.x: milfo'jrancs par jo1:r de rctartl. 
- La hauteur du 'lliacluc sera de t ~ O picJs , la longueur J e J 08 0. Il 

devait avoir trois étages, mais la ùirrction des pools et rhau1$écs a exigé 
qu'il fût réduit it deux. 
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examinez les villages voisins de Paris, allez vous promener ~ 
Gentilly, par exemple, la commune, de toutes celles qui ne 
sont pas sur une grande route, la plus proche de la capitale, 
et vous verrez des chemins dans lesquels, comme sur tous 
les autres points de la France, les roues enfoncent jusqu'au 
moyeu et les chevaux jusqù'aux genoux, quand ce n'est pas 
jusqu'au poitrail! 

Cela vous édifiera sur la manière dont la société actuelle 
entend, comprend et pratique la distribution, l'équilibre, la 
proportionnalité et l'harmonie des choses. - Hélas! quand 
s'élèvera-t-on à l'intelligence de l'UNITÉ industrielle et 
sociale, qui seule peut faire la grandeur, la puissance et la 
gloire des nations engagées dans la voie pacifique du tra
vail! 

Ce caractère de déraison est tellement inhérent-à l'état de 
notre société anarchique et morcelée qu'il se produit dans 
tous ses actes. Paris est un foyer d' infection. Ses plus belles 
rues sont des cloaques boueux en hiver; en été, une ou deux 
lignes d'eau noire, stagnante et putride, alimentées par les 
écoulements infâmes des maisons, se traînent au beau mi
lieu ou sur les côtés. A part les grandes promenades 
comme le Luxembourg, les Tuileries et le Jardin-des-Plantes, 
on ne peut faire un pas dans Paris sans respirer les plus 
odieuses émanations. Un quart de la Seine, s'il le faut, de
vrait être élevé par des machines à une hauteur suffisante 
pour nettoyer ces rues et assainir cette ville qui renferme un 
trentième de la population de la France. Eh bien! Paris reste 
infect, et on dépense QUATRE MILLIONS pour amener d'É
gypte et dresser sur la place de la Concorde un bloc de 
pierre stupide, qui y gâte un des plus beaux points de vue 
du monde, mais qui amuse deux ou trois hiéroglypbiles dont 
la vie se passe à ne pouvoir pas deviner les rebus qui le re
couvrent. Une colonne Vendôme, à la bonne heure! c'est un 
monument glorieux, qui plaît à la nation, qui satisfait son 
orgueil et sa passion, et entretient le sentiment moral de 
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l'unité politique , seule unité qui fas e encore sa vie; mais 
q11atre millions pour un obélisque de Luxor qui n'est pa8 
un trophée national , une dépouille opime, qui n'est que le 
simple cadeau d'un barbare .... c'est trop. 

ous allons maintenant envisager, avecM.Hoëné Wronski, 
sous une nouvelle face, la que tion des Chemins en fer. Mais 
auparavant nous résumerons les vues qui précèdent en 
disant: 

" Que le maximum de rapidité de la locomotion terrestre 
"est, en lui-même, industriellement et socialement, un très 
" beau but à atteindre, et qu'il est dans la Destinée de l'homme 
" de le réaliser par un moyen ou par un autre ; 

" ]\fais que, dans l'état actuel de la société et de sa vitalité 
"industrielle, la réalisation de ce but, pour quelques lignes 
" privilégiées, A FRAIS ÉNORMES, et dans les conditions 
" d'exécution admises par l'opinion, est une absurdité in
" dustrielle et sociale, un déraisonnable engouffrement des 
" capitaux et des forces de la nation, et un piége immoral 
" tendu à la foi publique par les agioteurs et les sangsues 

" financières de l'époque. " 
Nous venons de parler spécialement au nom de la raison 

sociale. 1. Hoëné Wronski s'adresse au public spécialement 
au nom de la.raison scientifi,co-technique. Les vues générales 
émi es par ce savant Géomètre s'accordent avec les nôtres, 
et nous jugeons important de les faire connaître, indépen
damment même do la solution pratique du problème de la 
locomotion rapide, que l'auteur annonce avoir résolu, ce 

dont nous n'avons pas été mis à même de juger par l'expé

rience . 
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DEUXIÈME PARTIE. 

LA ROUTE EN FER CONSIDÉRÉE AU POINT DE VUE DE 

LA SCIENCE COMME UN INSTRUMENT DE LOCOMO• 

TION TRÈS IMPARFAIT. 

I. 

Sur la barbarie des chemins de fer et sur la réforme scienti· 

tique de la locomotion. 

Sous ce titre, M. Hoëné .Wronski vient d'imprimer deux 
opuscules aussi curieux par l'étrangeté de leur forme que par 
la nature des idées qu'ils renferment. Ces opuscules, en effet, 
sont écrits dans la forme fort peu vulgaire et assez difficile
ment accessible de toutes les productions antérieures du sa
vant Polonais. Nous doutons fort, il faut le dire, que le style 
en paraisse bien clair aux Chambres et à Sa Majesté à qui ils 
sont adressés ; et l'on ne verra pas sans étonnement, malgré 
les précautions oratoires de l'auteur ( 1), les formules algébri-

( 1) Il y a quelque chose de si imprévu dans cel emploi de l'algèbre au 
beau milieu d'une supplique à Sa Majesté, que l'on sera peut-ê\re curieux 
de connaître la manière dont M. Wronski s'y prend pour l'amener ; voici 
ses paroles : "Malgré l'inconvenance qu'il y a peut-être, par mite d'un 
" usage peu éclairé, d'établir la vérité par des moyens scientifiques, je 
u prendrai la liberté d'uset' ici de ces moyens, puisc1ue ce sont les seuls 
.. par lesquels, dans ce moment d'urgence, je puisse faire prévaloir la 
" vérité de la grande question dont il s'agit ..... Heureusement vos lumiè
• res personnelles, Sire, qui embrassent même les sciences mathématiques, 
" me donnent la décisive faculté de pouvoir, dès aujourd'hui, démontrer 
" rigoureusement à Votre Majes té toute la force de la vérité de mes diffé
" rentes assertions par lesquelles, dans la Pétition aux deux Chambres 
" législati,•es ~ je cherche à faire connaître , d'une part, la barbarie des 
• chemins de fer, pour lesquels on est si sottement et si aveuglément pas
" sionné aujourd'hui, et de l'autre la réforme sdenlifique de la locomo
• tion, par laquelle, comme je me propose ici de le prouver 1 mes con~ 
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ques de mécanique transcendante qui hérissent sa Supplique 
au Roi des Français, lequel peut bien, à l'heure qu'il est, avoir 
oublié ce qu'il a su autrefois de mathématiques. A tout pren
dre, cependant, et malgré la bizarrerie et la nouveauté de 
la chose, nous ne croyons pas que l'on doive improuver 
en soi l'usage de la langue mathématique dans les docu
ments qu'un Géomètre adresse au Gouvernement. Le Gouver
nement n'a-t-il pas des Corps-Savants à sa disposition? La 
science peut donc, dans les cas où la chose serait nécessaire, 
être admise à parler sa langue au Gouvernement, quitte au 
Gouvernement à déférer la question et la traduction à ses 
académies. Toutefois, dans le cas particulier dont il s'agit, 
M. Wronski se disant en mesure de pouvoir prouver au pu
blic PAR L'EXPÉRIENCE la valeur de ses rails mobiles ou 
chemins de fer mouvants pr~ts à ~tre réalisés sur toutes les 
routes par leur application immédiate aux voitures ou 
chars quelconques, il nous semble qu'il aurait pu se conten
ter de faire appel ici à des expériences toutes pr~tes et qui ne 
sauraient manquer, suivant lui-même, d'Ure décisives. Le 
Public et le Gouvernement, en effet, ne se prononceront 
pas sur la valeur d'une invention à l'inspection de formules 
algébriques; et l'on peut être certain · d'avance qu'ils at
ten<lront l'expérience. 

Mais occupons-nous de l'argument général de M. Wronski, 
et laissons de côté, pour le moment, la valeur propre de ses 
inventions. Voici cet argument en substance: 

J ... a société veut réaliser l'idéal d'une locomotion très ra
pide. Quel moyen emploie-t-elle pour atteindre ce but? Le 
procédé connu sous le nom de Chemin en fer, c'est-à-dire la 
construction d'immenses voies plates, armées de rails mé
talliques, exigeant des frais et des travaux énormes, pro-

ft temporains parvieudront immanquablemenl il réaliser leur haut idéal 
«d'une rapide locomotion •.•..•• , etc., etc." Sui\·cnt les notations, les for
mules algébriques et leur discussion. Très cerlainement le roi n'a reçu 
encore aucune supplique dans la 1J1anière de celle-ci. 
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cédé " non-seulement opposé aux véritables progrès de la 
" civilisation, mais de plus contrastant si fortement avec ces 

" progrès, qu'il présente en vérité quelque chose de risible 
" dans la barbare reproduction actuelle des massives et 
" inertes voies des Romains." (Pétition aux Chambres, p. 11.) 

Pour faire comprendre facilement et immédiatement au 
lecteur la nature de cette accusation et la pensée de 
M. Wronski, servons-nous d'un exemple qu'il indique fort 
heureusement lui-même. 

Lorsque les Romains , nation ignorante et barbare sur 
beaucoup de points, voulaient conduire des eaux d'un lieu à 
un autre, que faisaient-ils? ils suppléaient au talent à force 
de capital et de travail , à la science à force de matière et de 
bras . A force de capital, de travail, de matière et de bras, 
en effet, ils construisaient d'immenses aqueducs qui fai
saient à l'eau un canal horizontal ou peu incliné; '.et cela 
parce que ce peuple barbare ignorait les lois de l'hydrostati
que et de l'hydrodynamique. Aujourd'hui que la Science 
nous a révélé la loi du niveau des liquides, nous atteignons, 
avec des moyens infiniment moins dispendieux, des résultats 

très supérieurs à ceux qu'obtenaient les Romains. En effet, 
de simples tuyaux de conduite, qui suivent s'il le faut tous 
les mouvements du sol, nous amènent, aux plus grandes dis
tances et aux quantités voulues, les eaux, relevées par leur 
propre force jusqu'à la hauteur de leur point de départ, si 
cela est nécessaire. 

Le moyen barbare consiste donc (ceci soit dit comme dé
finition à posteriori ou de déduction et de conséquence (1) 
Voy . pl os bas) à obtenir un résultat voulu, à grand renfort 
de travail, de force, de bras et de matière , par méconnaissance 
des lois des choses; et le moyen scientifique co~siste au con
traire à puiser, dans la connaissance de ces lois, des procédés 

( 1) Le caractère à priori, ou de principe, du mode harl•arc, !el que 
l'a défini Fourier, réside dans le SIMPLISMK ou aclion en mode simple, 
tandis cp1e l'action !tarmoniqueott scientifique est toujo ~ 1rs COMPOSÉE, 



et des inventions capables de réaliser, avec le mittimum de 
dépense, de matière et de travail, le résultat demandé. 

Or, il est incontestable à priori pour nous, qui admettons 
des lois de Finalité et d' Harmonie préétablie, en vertu des., 
quelles l'homme doit nécessairement trouver, dans la nature 

des choses, des facilités d'un certain ordre pour atteindre les 
résultats exigés par le développement de ses besoins sociaux; 
il est incontestable, disons-nous, que le Chemin en fer (con
sidéré comme moyen d'une rapidité de locomotion que l'hu
manité est évidemment appelée à réaliser pour le service de 
lies besoins physiques et moraux, pour la constitution de sa 
grande activité unitaire sur le globe et pour ses jouissances 
légitimes) est encore un moyen barbare, bien loin d'être un 
moyen scientifique et fi,nal. Nous sommes donc hardiment 
de l'opinion de 1\1. Wronski, quand il exprime cette idée que 
la construction des Chemins en fer, au -sein de l'Europe ci
vilisée et savante, est une honte pour la civilisation et la 
&eience; nous faisons écho avec lui quand il s'écrie : " Ces 
" Chemins en fer, tant vantés et tant recherchés aujour
" d'hui, ne sont qu'une anomalie dans notre présente civili
" sation, c'est-à-dire, tranchons le mot, une véritable bar
" barie au milieu des lumières scientifiques qui sont déjà 
"acquises à l'humanité! "-S'en étonne qui voudra, nous 
ne craignons pas de penser ainsi quand bien même nous dé
clarons ne savoir encore, en aucune façon, si les découvertes 
du système scientifi,que de la locomotion rapide, dont parle 
M. Wroniki dans ses pétitions, sont ou seront confirmées 
par l'expérience. Que l\'I. Wronski ait donc ou non ré
solu positivement et pratiquement le problème scientifique 
de la locomotion terrestre, nous acceptons dès aujourd'hui 
qu'il l'a très remarquablement posé à priori et dans le sens 
général et téléologique que nous venons de faire connaître; 
et nous disons que si ce problème n'est pas résolu, le senti
ment de la Finalité des choses et de la Destinée scientifique 
et sociale de l'humanité, choqué par la barbarie du système 



43 

des plates et inertes Routes en fer, porte dès maintenant 
sommation au génie humain de le résoudre. 

Nos lecteurs seront sans doute .curieux de voir de plus 
près la raison de cette réprobation à priori; et comme la 
question de la locomotion rapide est à l'ordre du jour, il ne 
peut que leur être agréable, nous le croyons, de pénétrer 
dans ses conditions. C'est pourquoi nous leur demandons la 

permission d'entrer ici, avec M. Wronski, que nous suivrons 
pas à pas, dans quelques considérations techniques qui 
sont d'un grand intérêt. Les personnes peu familiarisées 
avec ces considérations pourront nous comprendre avec un 
peu d'étude et d'attention. 

II. 

Examen des conditions générales de la locomotion terrestre, et 
des conditions spéciales de la locomotion sur les Chemins en fer. 

Deux choses sont inhérentes à la locomotion terrestre : la 
RÉSISTANCE que le char éprouve dans son mouvement, et 
la FORCE DE TRACTION qui opère ce mouvement. 

1 o LA RÉSISTANCE: -Elle consiste, surun plan horizon
tal, en une partie essentielle, provenant du frottement 
qu'exerce le poids que l'on transporte, et en une partie ac
cessoire provenant des obstacles accidentels du chemin. La 
première partie, essentielle et irréductible dans les chars, est 
celle qui est causée par le frottement de l'essieu 'contre le 
moyeu. Elle s'évalue à Q~o environ du poids transporté en 
mouvement horizontal. La deuxième partie de la résistance, 
celle qui provient des irrégularités des chemins, peut être 
indéfiniment diminuée , comme elle l'est effectivement sur les 
Routes en fer. Aussi sur les Routes en fer et en plan hori
:r.ontal, la résistance au mouvement n'est-elle que ce ~~ 0 du 
poids transporté; et, toujours d'après les ~xp é ri e nc e s et les 
calculs de M. Wronski, les évaluations des forces requises 
pour mouvoir les machines locomotives sur les différentes 
:routes sont ainsi représentées ; 



Sur les routes en terre. 
Sur les routes cailloutées ••• 
Sur les routes pavées .•... 
Sur les routes macadamisées. 
Sur les Routes en fer . . ... 

fi du poid . 
°'1• du poids. 
,~du poids. 

..;; du poids. 

li est bien entendu que ceci suppose le mouvement en sens 
horizontal, car sitôt que la route s'incline, un autre ordre 
de résistance, celle qui est due à l'élévation successive du 
centre de gravité du char, apparaît. 

Or, le lecteur peut remarquer, déjà et tout de suite, que 
l'esprit de l'homme n'a été encore guidé dans le perfectionne
ment de la locomotion, par aucune vue vraiment scientifique 

telle qu'en manifesterait, par exemple, la création de machines 
qui portemient en elles-mêmes la puissance de réduire la ré· 
sistance accidentelle et accessoire au mouvement, autrement 
dit de machines à RAILS lllOBILES se servant à elles-mêmes 
de Chemin en fer (1 ). On n'a donc procédé dans le perfec
tionnement de la locomotion que par SIMPLISlllE (caractère 
essentiel du mode barbare, ainsi que le savent bien ceux qui 
connaissent les écrits de Fourier), puisque l'on a cherché 
le perfectionnement dans la seule transformation de la VOIE, 

au lieu de le chercher encore et surtout dans la transforma
tion de la 111ACIIINE proprement dite . Or, ce simplisme a con
duit, ainsi que cela devait être, à un résultat complétement 
barbare, celui de l'APLANISSEMENT toujours de plus en plus 
forcé de la voie. C'est ce que M. Wronski exprime parfaite
ment clans les lignes suivantes, lesquelles révèleront à ceux 
qui ont connaissance des vues de Fourier sur la nature ca
ractéristique du mode barbare, une confirmation des plus 
remarquables : 

• C'est de cette manière t9ute simple et toute naturelle, où l'on 
n'a évidemment besoin d'aucun concours scientifique, que l'on a 

( 1) Pour être jus te , nous devons dire pourtant que celle idée est 
venue déjà à quclqu Ps personnes, antérieurement ou contemporainement 
à sa production dans l'esprit de M. Wronski ; mais il ne paraît pas qu'elle 

ail été lumineusement comprise et.fructueusement poursuivie. 
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successivement perfectionné les voies du charriage, en tram,fur
mant ces voies par une diminution progressive des obstacles ac
cidentels qu'elles présentent, en véritables chemins ou routes, 
d'abord, en chemins plats, ensuite, en chemins boisés, cailloutés 
et pavés, enfin en routes macadamisées. Et c'est en suivant cette 
même routine, indépendante de tout concours scientifique, dans 
la seule vue d'écarter entièrement ces obstacles accidentels, for
més par les irrégularités de la superficie des chemins, que l'on a 
été porté, en quelque sorte aveuglément, à consolider et à apla· 
nir les ornières de la voie par des rails ou bandes métalliques. -
Telle est donc l'origine de routine et la nature non scientifique 
de nos modernes chemins en fer, que l'on voudrait faire consi
dérer comme la gloire de l'époque scientifique où nous vivons.• 

20 FORCE DE TRACTION.-Après avoir analysé les con· 
<litions de la résistance au mouvement, examinons celles de la 
force de traction. Laissons parler M. Wronski lui-même; le 
style de l'auteur, qui rappelle celui des Écoles philosophiques 
de l'Allemagne, atteint quelquefois dans ses ouvrages une 
grande hauteur; mais généralement il est peu vulgaire, et la 
longueur habituellement excessive des phrases exige, même 
dans le passage suivant, une. certaine attention que nous 
recommandons au lecteur : 

•En deuxième lieu, pour ce qui conceme la Foncri DE TRACTION 

qui opère le mouvement des chars, elle consiste à son tour, 
comme cela est également notoire depuis la plus haute antiquité, 
dans deux modes distincts d'application d'une force motrice, et 
nommément dans une application directe de cette force, en lui 
donnant immédiatement pour la réaction nécessaire le point 
d'appui sur le sol même, et dans une application indirecte de la 
force motrice, en employant cette force à la rotation cl es roues, 
afin de se procurer ainsi médiatement, dans le frottement des 
roues contre le sol , le point d'appui nécessaire à établir la réac
tion mécanique. - La première de ces applications de la force, 
celle qui se pratique par l'emploi des hommes, des animaux ou 
de la remorque, ue pouvait satisfaire au besoin actuel et univer
sel d'une rapide locomotion. Il fallait donc recourfr à la deuxième 
de ces actions connues, à celle qui s'opère par la rotation ries 
roues, et qui sous certaines conditions, monstrneuses à la vérité, 
.Peut dfcctivcmcn~ imprimernux chars un mouvement cl'une vi· 
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fesse considérable. C'est ainsi qu'en suivant un procédé bien 
connu et très vulgaire, celui de la rotation des roues d'un char 
pour opérer son mouvement, comme on le pratique depuis l'o
rigine des chars, c'est ainsi, disons-nous, que, sans aucun con
cours scientifique, les constructeurs de nos modernes chemins de 
fer ont pu obtenir, pour le transport des chars, une vitesse su

périeure à celle que peut fournir l'application directe de la force 
des animaux en mouvement. Mais cette- vitesse supérieure ne 
peut être obtenue qu'à des conditions très onéreuses, et telles 
que, sans même considérer que le procédé de simple rotation des 
roues n'est qU:un vieux et grossier procédé de routine, l'accom
plissement de ces conditions exigibles écarte toute application du 
savoir scientifique de l'époque présente, et nous fait rétrograder 
dans les temps barbares des grandes voies des Romains, voies 
qui ne peuvent être exécutées que par l'application immédiate de 
l'homme, et par conséquent à la sueur de son front. En effet, le 
point d'appui qu'offre le frottement des roues d'un char contre le 
sol, dans cc grossier procédé de simple rotation des roues, est tel
lement faible qu'il faut, pour obtenir ainsi un mouvement du char, 
et surtout un mouvement rapide, réduire à sa moindre intensité 
la résistance qui s'oppose à ce mouvem~nt; et cette réduction 
extrême de la résistance exige principalement que le mouvement 
ùu chai· s'opère sur un plan horizontal ou sur nu plan très peu 
différent du plan horizontal, pour n'avoir à vaincre que la sus
dite partie essentielle de la résistance au mouvement des chars, 
provenant du frottement de leurs essieux contra les moyeux de 
leurs roues. Comme nous l'avons vu plus haut, cette partie es
sentielle ùe la résistance n'équivaut qu'à ~ du poids trans
porté par le char; et lorsqu'il s'agit de monter la moindre pente, 
il faut en outre soulever une bien plus grande partie de ce poids, 
suivant la plus ou moins grande inclinaison de cette pente sur le 
plan horizontal. Ainsi, pour une pente n'ayant qu'un degré d'in
clinaison, il faut déjà soulever la 'io partie du poiùs transporté 
dans le chai·, de sorte que la résistance au mouvement du char 
serait alors sur les rails ou bandes métalliques des chemins de 
fer aussi grande que sur les routes ordillaires. On ne peut donc, 
comme nous venons de l'avancer, employer le procédé précaire 
de la simple rotation des roues pour se procurer un mouvc111ent, 
et surtout un mouvement rapide, qu'autant que le chemin sur 
lequel s'opère ce mouvement forme un plan horizontal, ou un 
plan très peu différent du plan horizontal. Et c'est ainsi qu'en 
employant ce procédé vulgaire de simple rotation des roues, el 
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éll voulant néanmoins donner une vitesse considérable au mou• 
vement des chars, les constructeurs de nos modernes chemins de 
fer sont forcés de ne guère s'écarte1· du plan horizontal, clans 
toute l'étendue de leurs massives voies métalliques. Nous nous 
trouvons donc ramenés directement., par ce prétendu progrès de 
la civilisation moderne, aux temps barbares des gigantesques 
voies des Romains, avec la seule différence que, de ce temps-là, de 
tels travaux s'exécutaient par des populations vaincues et ne coû
taient rien à l'empire romain, tandis que de nos jours les mêmes 
travaux ne peuvent être exécutés qu'au taux élevé du salaire clans 
l'état actuel de l'industl'ic. Encore ne tenons-nous pas compte 
ici de la nécessité oli se trouvent en outre les constructeurs de 
chemins de fer de ne pas s'écarter beaucoup de la ligne droite, 
pour éviter de courts rayons de courbure, parce qne des perfec
tionnements possibles pourraient, avec le temps, faire admettre 
ces courts rayons de courbure, quoiqu'on puisse établir dès au
jourd'hui que de tels rayons de courbure seraient toujours pré
judiciables à ce mode de locomotion. Nous n'insisterons ici prin
cipalement que sur la nécessité, A JAlllAIS INÉVITABLE, de ne pas 
s'écarter du plan horizontal dans la construction de nos actuels 
chemins de fer fixes, nécessité qui1 comme nous venons de le re
connaître, nous ramène droit aux temps barbares des voies ro
maines. 11 serait en effet tout-à-fait illusoire de s'attendre à des 
perfectionnements quelconques dans ce mode vulgaire d'applica
tion de la force à la simple rotation des roues, pour opérer un 
rapide mouvement des chars. L'attente de machines à vapeur ro
tatives, plus simples et plus puissantes, eomme le manifeste, par 
suite de ses hautes connaissances, le savant rapporteur de la sus
dite commission de la Chambre des députés, ne saurait servir de 
base à l'attente de perfectiounements possibles clans la locomo
tion sur les chemins de fer par le mode actuel cle simple rotation 
des roues; car, pour augmenter le point d'appui qu'offre le frot
tement de ces roues contre le sol, afin de pouvoir soulever le 
poids des chars sur dès pentes un peu rapides, il faudrait aug
menter outre mesure la vitesse de la rotation de ces roues, et 
cette augmentation de la vitesse dans la rotation des roues en
traînerait une augmentation proportionnelle dans la résistance 
qu'oppose le frottement des moyeux de ces roues contre leurs es
sieux, de manière qu'aucune force croissante 'des machines à va
peur ne saurait surmonte1· un frottement si considérable et éga
lement croissant avec cette force des machines. D'ailleurs, à quoi 
:serviraient les rails ou bandes métalliques si l'on voulait, sur les 
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chemins de fer, monter des pentes Lill peu 1·apitles, puisqu'alors, 
comme nous l'avons vu plus haut, la résistance qu'il faut vaincre 
pour soulever le poids du char sur ces pentes est hors de toute 
proportion avec celle qu'oppose l'irrégularité de la superficie du 
chemin? Nous pou vous ùonc prévoir avec certitude que si nous 
sommes condamnés à recevoir les chemins de fer, nous sommes 
condamnés en même temps à subir à perpétuité tout ce qu'il y a 
aujourd'huiù'inconvénients, économiques, politiques et même mo
raux, dans cette reproduction actuelle des vieilles et inertes voies 
des Romains, surtout en considérant que les mêmes capitaux, dont 
la soustraction est déjà si onéreuse à la grande industrie naissante 
de notre époque, pourraient servir, dans le même but, et bien 
plus utilement, à la construction des canaux, de ces œuvres vrai
ment caractéristiques de la civilisation moderne, en ce qu'elles 
réunissent à l'avantage majeur et instant d'une locomotion supé
rieure à celle des chemins de fer, l'avantage immense clc fertiliser 
et d'animer en quelque sorte le pays . 

• Ainsi en résumant les deux susdites conditions de toute loco
motion, savoir, la résistance au mouvement et la force tractrice 
qui opère cc mouvement, telles que nous venons de déduire ces 
conditions pour la locomotion sur les chemins de fer, nous pou
vons, ce nous semble, établir irrécusablement que, loin de con
stituer la gloire cle la civilisation moderne, comme on voudrait 
le prétendre, ces voies métalliques forment une anomalie dans 
cette haute civilisation, c'est-à-dire une véritable barbarie, en 
tant que, non-seulement elles n'impliquent aucun concours des 
lumières scientifiques de notre époque, mais que, de plus, en n'ad
mettant aucun perfectionnement possible, ces voies, lorsqu'elles 
seraient constituées légalement et avec privilége de monopole, 
seraient des barrières contre tout progrès scientifique qui ten
drait à réaliser les promptes communications sociales dont les 
peuples civilisés ont besoin actuellement.• 

Extrayons maintenant, de la Suppli']ue au Roi , un pas
sage qui suit la discussion des imperfections mécaniques des 
chemins en fer . 

• En résumant ici ces GRAVES IMI'EllFECTJONS MÉCANIQUES, qui 
sont inhérentes à la locomotion lll'atiquée actuellcnwnt sur les 
chemins de fer, et parfois sur les routes ordinaires, en taut que 
cette locomotion y est opérée pa1· le procédé routinier cle la sim
ple rotation des roues, ctcn considérant que ces gramlcs iu1pe1·: 



fections, si fortement opposées à l'idée même de tont ce qui ap· 
proche de la perfection dans ce monde, sont à jamais insépara
bles de ce mode de locomotion, je pense qu'en me fondant sur la 
présente déduction scientifique et irrécusable de si destructives 
imperfections, je puis, ùevant Votre Majesté, établir d'une ma
nière irréfragable, l'absence de l'UTILITÉ PUBLIQUE que l'on pré
tend attachée à la locomotion des chemins cle fer, et an nom de 
laquelle les deux chambres législatives de France sont appelées 
à constituer un oppressif monopole dans ce pays libre et éclairé. 
En effet, les graves imperfections mécaniques que, par une ri
goureuse appréciation scientifique, vous venez ainsi de recon
naître, Sire, dans la locomotion actuelle sur les chemins de fer, 
se résument manifestement, d'une part, pour ce qui concerne 
les moyens, en ce que, par suite de l'absolue et irrémédiable né
cessité de ne pas s'écarter du plan horizontal, il faut d'immenses 
travaux de labeur et d'art, et par conséquent de très grands ca
pitaux, pour obtenir et pour conserver les effets locomotifs cle 
ces barbares voies métalliques; et de l'autre part, pour ce qui 
concerne le but, en ce que, par suite des conditions à jamai im
possibles à remplir pour avoir une force motrice suffisante, ces 
effets locomotifs des chemins de fer sont extrêmement limités et 
ne remplissent point l'attente actuelle de rapides et universelles 
communications sociales. Or, dans cet état d'une absolue imper
fection physique et morale, les chemins de fer, en comparant 
leurs précaires et insuffisants produits industriels et politiques 
avec l'absorption des capitaux immenses qu'ils retirent à l'indus
trie et au fonds social, ne peuvent aucunement offrir une véri
table rnonucnvITÉ INDUSTr.IEI,LE; et comme telles, ces barbares 
voirs métalliques, en les considérant même à l'instar des mer
veilleuses pyramides d'Egypte , ne peuvent d'aucune manière 
constituer pour l'État une véritable UTILITÉ PUBLIQUE.• 

•Je ne me permettrai pas, Sfre, de scruter et encore moins de 
blâmer les mesures d'économie politique par lesquelles votre 
Gouvernement a pris l'initiative auprès de la Chambre des dépu· 
tés pour la concession législative d'un vaste et démesuré sys
tème de chemins de fer, chemins dans lesquels je viens de prou
ver rigoureusement à Votre Majesté qu'il n'existe aucune utilité 
publique. - Vos ministres, Sire, savent mieux que moi qu'une 
branche d'économie sociale qui n'a aucune productivité indus
trielle ne mérite pas une protection spéciale et surtout une pro
tection exceptionnelle de la part du Gouvernement. Et certes, 
ces ministres éclair~s savent, peut-être pas aussi bien que je viens 
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cle l1établir devant Votre Majesté, mais assez bien, que les che
mins de fer n'offrent à la France aucune productivité industrielle. 
Leur conviction à cet égard est prouvée irrécusablement par Je 
monopole avec lequel ils veulent, sinon garantil' le succès, du 
moins empêcheda ruine de si fausses entreprises industrielles.
Ce n'est pas. Enfin, ce 
n'est pas non plus pour la sîLreté publique que le ministère crée 
ainsi des compagnies indépendantes et en quelque sorte suze
raines; compagnies qui, en envahissant les grandes lignes de 
communication tn France, seront certainement, par leurs innom
brables ouvriers et employés, les maîtres de la France, comme 
quelques journaux s'en réjouissent déjà d'avance.-Ce doit donc 
être nécessairement par quelque majeure RAISO~ D'ÉTAT qu'une 
si forte anomalie politique se trouve introduite dans le sage Gou
vernement de Votre Majesté. Et alors, quelque facile qu'il soit 
peut-être de déduire cette raison d'État et d'en signaler le dan
ger croissant, je ne me permettrai pas non plus d'arrêter ici mon 
attention (t). Je respecte cesinconcevablesmesuresd'économie po· 
litique; et mon respect est proportionné au degré précisément 
de cc qu'il y a ici d'inconcevable, malgré la preuve que je viens 
de donner de ce que, par suite de ces mesures, la France ne sera 
que sillonnée d'improductives voies publiques . .Mais rien ne m'o
blige à respecter le violent et sans doute momentané engouement 
universel pour les chemins de fer en France, cette espèce de ver
tige que quelques écrivains ignorants ont excité dans la tête de 

( r) Nous serons moins discrets que M. Hoëué W1·onski et nous dirons 
que cette majeure raison d'Etat se compose: d'une cause passive, qui 
est le peu de connaissance que les ministres de Sa Majesté ont encore des lois 
du mouvement ùidustrio-social; et d'une cause active qui est l'influence 
croissante et déjà prépondérante de L'ARISTOCRATIE :FINANCIÈRE qui met la 
main sur le Gouvernement et l'assujeltit à ses volontés. C'est sans doute là 
le dangercroissa"t dont parle M. Wronski (en y joignant l'envahissement 
du pouvoir parlementpire); et il est certain que si on laisse celte ignorante, 
insolente et peunobleARtsTocRATI>: FINANCIÈRE se constituer et asservir le 
Gouvernement, on amènera un c9sdc révolution ou la néce.siléd'un card1~ 
nalde Richelieu industriel. Quant à ces temps-ci, nos démopbilessont bien 
pen clairvoyanls de ne pas comprendre qu'il y a cas d'alliance entre le 
principe monarchique el le peuple, et qu'ils avanc c r~i c 11t gr;11al cmrnt la 
cause des intérèls populaires en abandonnant le·principe révolutionn;Jirc, 
pour foire, avec le principe monarchique, soutenance et opposilion contre, 
le principe aristocratico-industricl. Nau~ développerons aiilcurs et dans 
une autre oocasion cette face de Jk politique snciale actuelle, 
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leurs nobles èompatriotes, toujours prêts à s'enthousiasmer pour 
le bien public. Au contraire, puisque Dieu m'a faii découvrir la 
védté, il est de mon devoir, Sire, de dessiller les yeui de ceux 
qui sont égarés. Je le dojs non - $euJernent pour assurev mes pro
pres droits, qui se trouvent ainsi cQmpromis, mais surtout pour 
prévenir. autant que rela peut dépendre de moi, d'immenses ca
tastrophes industrielles; c&r dans l'état li'évidence auquel je puis 
dire que j'amène ici cette question, il ne peut plus y avoir le 
moindre doute, llUr ce q11e, par suite d'up si vaste et si profond 
ébranlement du fonds social et de ses propres et productives 
voies d'applicê!tion jud1-1strielle, 1m dénaturant ainsi une \•aleur 
de plusi~urs millijl.rds de francs, il n'arrive, pour la France, au 
moins la ruine de très grands capitaux, si précieux pour le déve
loppement actuel de sa naissan1~ industrie. • 

•Mais, lors même que l'actuelle productivité industrielle des 
chemins de fer serait réelle1 en donnant non-seulement l'intérêt 
des capitaux, mais encore un grand bénéfice, ce qui est notoire
ment tout le contraire de la vérité, et lors même que les sou
scrip1ions pour ces prétendues entreprises seraient également 
réelles, et non de simples enjeux pour un prochain agiotage, 
comme elles le sont notoir@ment en plus grande partie, eneore 
serait-il sfü· que, dans très peu. de temps, bien avant I'ê!chèvc
ment de,s chelllins de fer ccmcédés qui en sont l'objet, ll!ur ruine 
serait iuévitable, par la simple raison de la grande imperfection 
dans le mode actuel de locomotion sur les chemins de fer; im
perfection qui, indépendamment de ce que je viens de démontrer 
ici rigoureusement, est reconnue par tont le monde, et qui, 
comme dans to11t ce qui arrive dans les travaux humains, amènera 
pieiitût et immanqupl>Jement une perfection ,suffisante, pour faire 
-crouler ces hasardeuses entreprises. En effet, dans le rapport 
d'une grande commission de la Chambre des députés, J\1. Arago, 
-dont la Franee sc glorifie à juste titre, allègue contre l'entreprise 
simultanée des grandes lignes de chemins de fer l'argument i11-
vincible de l' imperfection actuelle du mode de locomotion, si dé
fectueux aujourd'hui. La seule chose qui paraît icj affaiblir l'au
torité de ma citation, c'est que cc puissant argument de M. Arago, 
qui a é:é d"un si granJ poids da11s la décision de la Chambre drs 
députés contre l'exécution des grandes lignes de fer par le Gou
vernement, n'a eu aucnn poids pour l'exécution simultanée des 
mêmes grandes lignes pa1· Jes compagnies, en outre de plnsieurs 
lignes secondaires. - Mais n'y aurait-il pas là, Si 1·e, qn elq~ ie in~ 
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flucnce de la snsclilc raison d'Etat qu'il ne m'est pas permis de 
scruter ici ( 1)? • 

•Quoi qu'il en soit, les sages et savantes prévisions de Ill. Arago 
ne peuvent manquer de se réaliser .-Eh quoi! si au moment où 
cet illustre savant lisait son rapport à la Chambre des députés, 
les modèles en grand d'une complète réforme dans la locomotion 
terresh'c s'achevaient déjà, à Paris même, et si, par cette heureuse 
réforme de toute la locomotion, la science pouvait faire obtenir 
aujourd'hui, avec des travaux et par conséquent avec des capi
taux infiniment moindres, des effets locomotifs de beaucoup su
périeurs et, pour ainsi dire, hors de toute comparaison avec les 
elfets restreints des chemins de fer! • • • • 

III. 

Infériorité de notre Chemin en fer comme 1olution du problème 
de la locomotion terrestre. 

Le procédé des Chemins en fer, tel que nous le connais
sons, ATTACHE fatalement l'HOMME AU PLAN HORIZONTAL. 

Or, si ce procédé était le dernier mot du problème de la 
locomotion, l'assujettissement à se traîner sur ce plan hori
zontal mettrait l'Humanité, pour réaliser sur toute la surface 
de son Globe la rapidité de communication à laquelle ses 
grandes Destinées ultérieures l'appellent, dans la nécessité 
de COMBATTRE sur toute la Terre l'œuvre de la Nature, 
de combler les vallée!!) de trancher et percer les montagnes, 
de prendre des développements prodigieux pour mettre en 

communication des hauteurs inégales même très rappro
chées, de LUTTER enfin, EN SYSTÈME GÉNÉRAL, contre 

( r) Il y a eu ici, de la part du sa,•ant rapporteur effet d'opposition po
litique systématique, attendu cp1e la raison d'imperfection avancée contre 
l'exécution par le Gouvernement étant cent fois plus probante contre les 
Compagnies, nous ne pouvons croire que le savant rapport eur ne l'a it pas 
vu clairement. I,a Chambre, quoiqu'elle ne soit pas très fort e , l'aura it 
bien pu m ir oussi; nnis elle était caressée dans Ir Sl'll timent de sa j alousie 
conlro le po"'oi1· ••i..éru tir, ja!ousi r 'l"" (chose élonnanlc si qn rlqne chose 
de\ ait étonner aujourd'hui!) les ilortl'Înaircs dans lr111· Mpi t ont eux-mêmes 
le plu1 excitée et développée. M . Wrooski y fait sans do11 1e allusion . 
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les conditions naturelles du sol de sa planète, tel qu'il lui a 
été livré, et de les remplacer universellement par des con
ditions opposées: - puisqu'il faudra bien réaliser un jour 
universellement, c'est-à-dire de tout point habité à chaque 
autre point habité, le maximum de rapidité de la locomo
tion!! ... 

Notre opinion est donc que tout système pour lequel l'ho
rizontalité est une condition forcée ne peut être considéré 
comme le moyen fi,nal, scientifique, ou harmonique de la 
rapidité de notre locomotion terrestre (1 ) ; et à plus forte 
raison conclurons - nous contre un pareil système s'il est en 
outre assujetti à l'inflexibilité de la ligne droite, ou à peu 
près. 

Il n'en faut pas plus, suivant nous, pour établir à priori , 
en s'appuyant sur le sentiment naturel de la convenance et 
de l'harmonie des choses, que les Chemins en fer, pour les
quels on propose de faire aujourd'hui de si colossales dépenses, 
ne sont encore qu'un procédé grossier, bien loin de pouvoir 
être regardés comme le procédé définitif et scientifique réservé 
à l'Humanité pour accomplir universellement la rapidité de 
locomotion qu'elle doit atteindre. Et nous disons .. qu'elle doit 
atteindre, " puisque cette rapidité de locomotion est une des 
magistrales conditions industrio-matérielles de la GRANDE 
VIE UNITAIRE de laquelle l'Humanité est appelée à vivre 
quand tous les peuples du Monde, unis par l' ASSOCIATION, 
ne formeront plus qu'un grand Peuple, une grande Famille; 
quand il n'y aura plus qu'uNE SEULE HUMANITÉ travail
lant, d'un pôle à l'autre en concert, à parer et à embellir la 
Terre qui est son royaume, y jouissant des fruits magnifi
ques de son intelligence,~de sonactivitéharmonique et pas
sionnée, gouvernant enfin son domaine comme il convient 

(t) L'horizontalité est une condition con venaute cpiand il s'agit de 
communications par eau. Le système de la locomotion tcr rei;11·c , au con
traire, doit évidemment être susceptible de mettre en communicalion , 
sans s'assujctti1· à_ des développements immt'n es, des hauteurs rnriahles. 



54 

que la RACE Ro'YAtE de la création gouverne' au lieu de 
l'ensanglanter et de le dévaster, tomme elle n'a que trop dé
p1orahlement et trop lorlgteinps fait jusqu'ici. .... 

l*our légitimer Mtre cbnèlusfon, examinons en quelque!; 
mots les progrès sllccessivetnfü'lt accdtnplis dans la locotn<Y
tion en prenant les choses dès l'origine. - Rondelet, dans 
son traité de l' Art de bdtit', rel1He une expérience qui fait 
comprendre d'une manière très simple atec quelle puis
sance la sciènce, l'invention, l1fdée, sont destlné!!s ·à s'as
socier au travail de l'homme pour augmenter l'effet utile de 
son action. Cette expétience avait pour objet l'observation 
des forces nécessaires à la translation d'une grosse pierre de 
taille, du poids de 1,080 livres, dans des circonstances suc
cessivement moins barbares ou plus intelligentes. Voici les 
résultats : 

i'OUR TRAINER UN1! PIEP.l\R 

nx t ,bsll' r.rv. 

Sur une surface horfaontalè de pierré gros
sièrement taillée ...••...•.... 

Sur des pièces de bois . . . . . . . . . . . 
Sur une plate-forme de bols glissant elle

mt'lme sur bois. . . . . • . . . . . . . . 
Idem en savonnant les 2 surfaces de bois. 
Sut· des rouleaux de 3 pouces de diamètre 

et roulant sur pierre .•.•.•.••. 
Idem roulant sur des pièces de bois. . .. 
ies rouleaux roulant enfre deux surfaces 

de bois .....•.... 

IL A F .. u .1.u 

UNE '!OR.CE DP.; 

758 Iiv. i ~·.1d':'. 
652 - ~ 

606 - ; 
182 - ~ 

34 - +, 
28 - f. 

22 - ;. 

" Ainsi, ,, ajoute M. Babbage, après avoir rapporté cette 
curieuse série d'expériences, "à chaque petit accroissement 

, J 

de science, coqime à l'invention de' chaque nouvel outil, le 
travail corporel de l'homme éprouve une diminution sen
sible. Celui qui imagina de porter la piene sur des ro:uleaux 
inventa un outil qui quintupla sa force; odui qui conçut 
le premier l'idée d'e111ployer du savon ou dè 1a g1·aisse de
vint aussitôt_ capable de mouvoir, sans un plus grand effort, 
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un poids au moins trois fois plus lourd qu'il ne le pouvait 

auparavant. " 
Le caractère de la science et du génie humain est donc, en 

général, de trouver dans les conditions des choses les moyens 
d'obtenir avec le MINIMUM de travttil et de dépenses, le 
MAXIMUM d'effet utile. Et toutes les fois que nous voyons un 
résultat exiger pour sa production une dépense de forces 
proportionnellement très considérable, nous pouvons assu
rer à priori que le mode d'action est plus ou moins impar
fait, plus ou moins barbare 1 qu'il y a certainement un 
mieux à découvrir, et que, parle fait1 l'intelligence humaine 
est mise en demeure de découvrir ce mieux. 

A partir de l'invention des roulettes ou des roues, et par 
conséquent des chars, nous n'avons amélioré la locomotion 
qu'en agissant simplement sur la voie, en affermissant et 
aplanissant le sol; et les transformations successives nous 
ont conduits aux Chemins en fer qui anéantissent, il est vrai, 
les obstacles accidentels au mouvement, mais dont les con 
<litions, comme nous l'avons vu, exigent des travaux et 
des dépenses énormes et attachent l'homme au plan hori
zontal. 

Il faut dire pourtant, qu'une invention importante, celle 
de la soupente, est venue marquer un progrès caractéristique 
dans l'économie du chàr lui-même. Le prinéipal bénéfice de 
cette idée 1 qui eonsiste fi séparer par des ressorts la caisse 
et le train du char, a été de diminuer et d'adoucir le caho
tage, et de moins fatiguer les routes. D'autre part la vapeur, 
donnant le moyen de faire porter par la machine èlle-même 
une force de traction qui peut être considérable, 111 permis 
d'obtenir, sur des rails horizontaux de voies métalliques une 
grande vitesse. Mais cette vitesse1 dans les conditions ac
tuelles, ne s'obtient qu'in1 prix d'un travail immens!l de 
l'homme, nécessaire à la préparation de la voie horizontale 
de locomotion; et ee travail, s'il devait être exécuté de tout 
point.habité à chaque autre point h1tbité (comme il faudrait 
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bien qu'il le fût un jour si le système de la Route en fer était 

le système final de la locomotion rapide), présente à l'esprit 
un résultat choquant; 1 o parce qu'il exigerait un boulever-
11ement universel des conditions du sol de la planète, et si 
l'on veut nous passer l'expression, en estropierait la surface ; 
20 parce qu'il est contraire au sentiment même de la science 
et du génie de l'homme que celui-ci doive acheter par un tra
vail aussi énorme l'avantage de la vitesse dont nous parlons; 
30 parce que la condition particulière à la locomotion ter
restre étant de mettre en communication des points situés à 
des hauteurs généralement inégales et dans toutes sortes de 
positions les uns par rapport aux autres, on ne peut consi
dérer comme solution définitive un système assujetti à ser
rer de très près le plan horizontal et la ligne droite, etc., etc. 
Le système des Routes en fer, exigeant ainsi, pour une 
rapidité de locomotion donnée, un travail hors de toute pro
portion avec ce but , est loin de présenter à l'esprit cette 
satisfaction qu'il éprouve par la correspondance harmo
nieuse du MAXIMU1'l d'effet utUe avec le MINIMU1'l de force 
ou de travail dépensé. 

Mais puisque deux instruments ou machines sont en pré
sence dans la locomotion, à savoir la voie et la machine lo
comotive proprement dite, il est certain que le progrès dans 
cette branche d'industrie ne saurait être demandé à la seule 
modification de la voie, et qu'il doit dépendre surtout de la 
transformation des conditions de la machine locomotive elle

même. 
Il est donc naturel que le principe simpliste de la trans

formation seule de la voie ait conduit à cette extravagante 
solution du problème, qui exigerait des dépenses et des tra
vaux immenses, et qui supposerait la nécessité pour l'homme 
de lutter en système général contre les conditions du sol de 
ia planète. 

Que si l'on se propose au contraire, SANS NÉGLIGER LES 

CONDITIONS DE LA VOIE, d'arriver à la solution du problème 
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de la locomotion par une transformation heureuse de la ma

chine locomotive elle-même, on comprend de suite que la 
question ainsi posée ne conduirait pas à remuer, à force de 
bras humains, des masses incommensurables de matière, 
à prendre des développements prodigieux pour mettre en 
communications des hauteurs peu distantes; que les routes, 
au lieu d'être de raides et de laides lignes droites horizontales, 
contrariant toujours le sol, et parcourant souvent des es
paces démesurés pour éviter des vallées ou des montagnes , 
reprendraient au contraire leur flexibili té, et pourraient, 
dans les conditions les plus ordinaires , épouser les sinuo
sités et les mouvements du sol; que l'intelligence enfin 
épargnant une grande partie du travail des bras, la solu
tion rentrerait dans l'ordre des choses convenantes, en don
nant un maximum de rapidité avec une dépense de force 
qui n'aurait rien d'exagéré. 

Or, en se proposant de résoudre par la transformation 
du mécanisme des chars le problème de la locomotion , les 
conditions de ce problème général se divisent en deux 
ordres, celles qui sont relatives à la RÉSISTANCE au mou
vement, et celles qui sont relatives à la FORCE DE TRACTION 

qui doit opérer le mouvement : nous les avons étudiées 
en suivant M. Wronski dans sa critique technique des 
routes en fer; et voici, d'après le même géomètre, les deux 
problèmes dont ces conditions demandent la solution : 

IV. 

Conditions d'un e bonne solut.ion du problème de la locomotion 
terrestre. 

10 Pour réduire à son minimum la partie accessoire de 
la résistance, c'est-à-dire celle qui provient des obstacles 
accidentels du chemin, il s'agit de conserver le mouvement 
du char par sa propre inertie et sans toucher aux voies de 
charriage elles-mêmes. 

20 Pour opérer une prompte locomotion d'un char en se 



68 

servant d'une force de traction portée par le char même, it 

s'agit de découvrir les conditions du mouvement d'un corps 
par sa propre force de traction, afin de pouvoir reconnaître, 
par ces conditions, quel est le procédé le plus convenable 
de l'application de cette propre force tractrice, et cela sans 
se servir du procédé actuel de la simple rotation des roues. 

Écoutons l'auteur sur ces deux questions; voici ces pro
pres paroles : 

.. pOUI' ce qui concerne le premier de nos deux grands problèmes1 

nous en obtenons la solution complète en isolant ou en rendant 
indépendant l'essieu qui porte le char, des jantes des roues sur 
lesquelles roule cet essieu et Je char entier. En effet, par suite de 
cette INDÉPENDANCE, en détruisant ainsi toute liaison mécaniqne 
entre l'essieu du char et les jantes des roues, l'action ou la résis
tance au mouvement du char qu'e.11:ercent les obstacles accideu
tels, formés par les irrégularités de la superficie du chemin, ue 
s'applique immédiatement qu'aux jantes des roues et ue se com
munique point à l'essieu, ni par conséquent au char lui-mênw, 
où se trouve la masse que ce char sert à transporter; de sorte que 
par sa propre inertie le mouvement de cette masse demeure dans 
son intégrité, nonobstant l'action ou la résistance contraire à ce 
mouvement, exercée sur les jantes, lesquelles étant ainsi entiè
rement isolées, subissent seules tout l'effet de cette impulsion 
contraire. li suffit donc de restituer la très petite perte qui en 
résulte dans le mouvement des jantes, dont la masse est toujours 
très petite comparativement à celle qui, en y comprenant le char, 
est en mouvement à l'aide du char, pour n'avoir à vaincl'e que la 
susdite partie essentielle de la résistance au mouvement des 
chars, celle qui provient du frottement de leurs essieux contre 
les moyeux de leurs roues, et qui, d'après la détermination que 
nous en avons donnée plus haut, ne forme que .!. du poids trans-
porté par les chars. . • • . • . • . • • 

. ~ . . . . . . . 
•Or, comme nous l'ayons dit plus haut, c'est aussi à cette quan

tité essentelle .!. que se réduit la !résistance au mouvement des 
chal's sur les chemins de fer. Ainsi les procédés qui nous ont donné 
la solution du premier de nos deux problèmes en question, of
frent effectivement pour l'industrie des avantâges en quelque 
sorte identiques avec ceux que présentent les chemins de fer, du 
moips dans ce qui concerne la première des deux conditions de 
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la locomotion terrestre, la résistance au mouvement des chars ... 
"Nous nous bornerons à dire que nous nommons ces nouveaux 

procédés mécaniques RAILS MOBILES ou CllEl\UNS DE FER l\IOU

VANTS, par la raison que les roues locomotives qu'ils forment 
portent en elles-mêmes des rails ou bandes métalliques sur les
quelles s'opère le mouvemeut du char, comme sur de véritables 
chemins de fer fixes. · Et pour bien préciser les principes tic ces 
mils mobiles, nous ajouterons ici qu'en outre de leur susdite pro
priété caractérisque, consistant dans l'isolement ou dans l'INDÉ

PENDANCE (1) de l'essieu du char et.des jantes de ses roues, ils im~ 
pliquent une deuxième propriété caractéristique non moins déci
sive, celle d'une CONNEXION PERlllANENTE entre cet essieu du char 
et ces jantes de ses roues, de manière que lorsque pat· une force 
quelconque les jantes viennent à recevoir une rotation détermi
née, les moyeux indépendants de ces jantes et qui roulent sur 
l'essieu subissent une rotation synchronique, c'est-à-dire telle 
que le même nombre de degrés est parcouru dans le même temps; 
et réciproquement, lorsque par une force quelconque les moyeu~ 
qui roulent sur l'essieu du char reçoivent une rotation détermi
née, les jantes indépendantes de ces moyeux subissent de même 
une rotation synchronique. On conçoit que, par ce SYNCHRONISME 

de mouvements, qui complète les propriétés caractéristiques de 
nos rails mobiles, et qui introduit évidemment une unité systé
matique dans ces roues locomotives, non-seulement toute com
plication de frottements est absolument écartée, mais de pl ils 
une garantie positive est donnée de la solution complète et défi
nitive du premier de nos deux susdits problèmes scîentifiq'ues. 

" Pour ce qui concerne le second de ces deux problèmes mo
dernes, celui où il s'agit de découvrir Je véritable mode de trac
tion propre des chars, tel que, par l'application d'une force pure
ment égale à celle de la résistance au mouvement sur des pentes, 
on puisse monter toutes les pentes; quelque rapides qu'elles 

( t ) Ces expressions de M. Wronski peuvent paraitre au premier abord 

choque1· le principe de la conservation du centre de gravité; mals nous 
croyo1ts qu'en interprétant la pénséll de M. Wronski de manière à la 
meure en coutrndi~lioh avec re principe 1 on ferait une eneur d'in•er

prétation. En se rappelant, en effet, que l\I. Wronsk i en lr nd elablir 
l'indépendanco des jantes et de b masse du char, ri en n'empêche, r.e nous 
semble, de concevoir l'açtion d' une force qui , d'une part, agi sant sur 

les jantes èt le111• cohlmuniqûant un mouvement rot atoire, réagi1·ai1 d'autre 

part contre le ceritre de gravité du char. 
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soient; nous obtenons la solution également complète de clf 
deuxième problème, en prenant le point d'appui de la force mo
trice, non dans le faible et précaire frottement des roues contre 
le sol, comme on le fait par une inepte routine sur les chemins de 
fer fixes, mais bien dans la gravitation même des masses qui re
coivent ainsi une locomotion spontanée .....•...•.... 
En effet, toute résistance possible au mouvement des corps li
bres à la surface de la terre ne peut évidemment provenir de rien 
autre que de leur propre gravitation; et par conséquent cette 
GRAVITATION PROPRE des corps à la surface de la terre doit né
cessairement contenir une force suffisante pour former une pleine 
réaction à toute force motrice qui, pour opérer une locomotion 
dans ces corps, aurait à vaincre leur résistance à ce mouvement, 
puisque cette résistance ne peut ici provenir que de cette gravi
tation elle-même. Et c'est ainsi que par des procédés matériels 
très simples, en prenant le point d'appui de la force motrice dans 
la gravitation même des masses du char, nous pouvons, avec une 
vitesse proportionnelle à cette force, faire monter ces ma ses sur 
toutes les pentes, quelque inclinées qu'elles puissent être. Tou
tefois nous !levons faire remarquer que puisque le point d'appui 
est ainsi formé par la gravitation même des masses du char, la 
force motrice destinée à opérer leur locomotion ne saurait, dans 
l'intensité de la pression, qui en est un des éléments, excéder 
l'intensité de cette gravitation des masses; ce qui fixe ainsi des li
mites ou des conditions spéciales à cette traction propre des corps, 
c'est-à-dire à leur locomotion spontanée ou opérée pat· une force 
propre, inhérente à ces corps ou portée par eux-mêmes. C'est en 
cela précisément que diffère le MOUVEMENT COMMUNIQUÉ aux 
corps par des forces étrangère , ayant leur point d'appui hors 
de ces corps, et le 111ouvEMENT PROPRE ou spontané des corps, 
imprimé à ces corps par leur propre force, ayant ainsi leur point 
d'appui dans ces corps eux-mêmes (1). Le premier de ces mouve
ments, savoir le mouvement communiqué, n'est évidemment sou
mis à aucune condition restrictive, et peut ainsi augmenter in-

(t) L'auteur a imaginé, pour réaliser celle indépendance, de rempla
cer par des rc·sorts les rayons fixes des roues. Il est facile de comprendre 
théoriquement les avantages de ce système, dans lequel le char tout en -
tiel', caisse el train, se trou"e suspeudu et soustrait aux pel'tes de rnnuve
ment dues aux obstacles accidentels du chemin, qui n'affectent plus que 
lès jantes seules. Ou peut concevoir d'ailleurs que la détente des ressorts 
comprimés restitue le mournment momentanément absorbé pendant la 
rencontre de l'obstacle. 
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définimtnt avec l'augmentation de la force motrice qui en est ah
solument indépendante. Et le second de ces mouvements, savoir, 
le mouvement propl'e, tel qu'est la locomotion spontanée des 
chars ou d'autres corps qui portent eux-mêmes lcul's fol'ces mo
trices, se trouve, d'apl'ès ce que nous venons de reconnaître, sou
mis à des conditions restrictives, pl'ovenant de l'intensité de la 
gl'avitation des col'ps qui se meuvent ainsi par une traction pro
pre; conditions qui. limitent manifestement la quantité de ce 
mouvement propre. Toutefois, par une remarquable finalité de 
la nature, ces limites ou conditions restdctives sont tellement 
étendues que, pour tous les corps qui jouissent d'un tel mouve
ment propre, et spécialement pour nos chal'S dans la locomotion 
terrestre, la quantité ou la vitesse du mouvement peut, par la 
simple augmentation de la vitesse dans la force motrice, être 
augmentée bien au-delà de tout besoin possible dans l'emploi de 
ce mouvement propl'e ou spontané des corps. De cette manière, 
en prenant poul' point d'appui de la force motrice la gl'avitation 
<les masses du char, nous par·venons, avec nos nouveaux procédés 
de traction-propre dans la locomotion terrestre, non-seulement 
à donner à volonté une vitesse quelconque au mouvement des 
chars sui' un plan hol'izontal, cle 5, 1 o à 15 lieues par heure, 
autant que le char peut en suppol'ter sans se briser, mais de 
pins, et c'est ce qui est ici décisif, à faire montP.1· ces chars sur 
des pentes quelconques, avec une vitesse proportionnelle à la 
force motrice dont nous voulons disposer, <'t cela à la seule con
dition susdite, que l'intensité de la pressiou dans cette force mo
îrice ne dépasse pas l'intensité de la gravitation des nJasses du 
char. On conçoit ainsi que, par cette application de la science 
moderne à la locomotion terrestre, qui nous met 11 même de faire 
gravir rapidement les chars sur les pentes les plus considérables, 
les chemins de fer, et surtout leur l'eproduction des inertes voies 
des Romains, deviennent actuellement aus i inutilrs qne les gi· 
gantesques aqueducs de ce peuple ignorant. . . .......•• 

"Nous nous bornerons à dire que nous désignons ces procédés 
du nom simple de TRACTION-PROPRE, qui en dénote manifeste
ment la nature, et que nous nommons DRO~IADE nos nouvelles 
machines locomotives, en tant qu'elles sont 111unies de cette trac
tion propre, quelle que soit d'ailleurs la nature spéciale de la 
force mécanique qui y est appliquée, celle des hommes, celle de 
ta vapeur, ou celle de tout autre moteur quelconque. Enfin, pour 
bien préciser également les principes de celte traction-propre et 
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de nos dromades, nous ajouterons ici qu'en outre de leur susdite 
propriété caractéristique, consistant dans le point d'appui de leur 
force motrice, pris dans la GRAVITATION DES !\JASSES DU CHAR, 

elles impliquent une deuxième propriété caractéristique, égale
ment décisive, celle de ce que la rotation des roues de ces dro
mades, loin d'être la CAUSE de leur locomotion, comme dans le 
procédé routinier des chemins de fer, cette rotation des roues 
est ici un simple EFFET de la traction propre et immédiate de ces 
uouvel1es machines locomotives. Aussi, dans leur mouvement 
progressif, lorsque le maximum de traction-propre est réalisé par 
nos procédés, les roues des dromades, loin de racler le sol par 
une rotation superflue, afin d'obtenir un point d'appui par le 
frottement de ces roues contre le sol, comme dans le susdit pro
cédé inepte des chemins de fer, ne font que rouler sur le sol, 
comme dans les chars ordinaires, lorsqu'ils sont traînés par des 
animaux.Et cette EXCLUSION DE TOUTE CAUSALITÉ dans la rotation 
des roues, qui complète les propriétés caractéristiques de nos 
clromades, et qui décèle évidemment l'action systématique d'une 
véritable traction-propre dans ces nouvelles machines locomo
tives, nous offre ici, à son tour, la garantie positive de la solution 
complète et définitive du second de nos deux susdits problèmes 
scientifiques. " 

N'ayant pas été à même de vérifier les solutions maté

rielles de M. Wronski, nous ne nous permettrons pas de 

les juger. Seulement nous dirons que les conditions générales 

du problème nous paraissent posées d'une manière féconde, 

pour ce qui a rapport à la diminution de la résistance ac

cidentelle. Le second principe, relatif à l'application de la 

force de traction , paraît plus obscur dans l'aperçu trop gé

néral qu'en donne M. Wronski; il ne peut d'ailleurs pas 

s'agir \ci pour nous de discuter sur des machines; nous 

tenons seulement à faire ieompr.endr.e, que c'est p~r le prin

cipe de la transformation mécanique <les chat's et non par 
la construction de nos plates, inflexih1es et si dispendieuses 

Routes en fer que l'on doit perfectionner la locornolion. 

Si M. Wronski a réellement résolu le problème, il aura 

· fait une de ~es découvertes capitales qui, comme l'impri~ 

\nerle, la· poudre, la bol'lssole ou fa .vapeur, viennent d~ 
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temps en temps donner tout à coup une nouvelle face ali 

grand atelier de l'activité humaine. Dans ce cas nous serons 
heureux d'avoir les premiers signalé les vues de M. Wronski. 
Si au contraire les mécanismes de l'auteur étaient encore 
imparfaits et ne pouvaient pas produire tous les résultats 
qu'il annonce 1 il n'en serait que plus important d'attirer 
l'attention publique sur la question, afin de la mettre à 
l'ordre du jour et de provoquer les ingénieur( et les méca
niciens à rechercher ardemment, dans de nouveaux systèmes 
de construction des chars, la solution du problème d'une lo
comotion rapide et peu dispendieuse. 

Si donc l'on considère que, en général, quand un but est 
clairement compris par l'homme, et quand le problème dont 
la solution conduit à ce but est posé, le génie humain ne 
tarde pas à avoir raison du problème et à atteindre le but, 
on demeurera convaincu que, du fait de M. Wronski ou de 
tout autre, les moyens d'une grande rapidité de locomotion, 
sur de simples routes ordinaires et par la transformation 

inécanique des chars eux-mêmes, ne peuvent tarder d'être 
découverts. 

La perspective de cette découverte, très probable si déjà 
elle n'est une réalité,'.doit, ce nous semble, ralentir un peu la 
précipitation avec laquelle un public ignorant, trompé ou 
alléché par les appâts du jeu, donne dans la manie des Che
mins en fèr, et calmer son engouement. N'est-il pas clair, 
en effet, que la découverte d'une machine qui faciliterait la 
locomotion sur les routes ordinaires et augmenterait, ne 
fût-ce que d'un faible degré, la rapidité actuelle des trans
ports sur ces routes, culbuterait de fond en comble toutes 
ces entreprises de Chemins en fer, lesquelles auraient déjà la 

plus grande peine à se maintenir dans les conditions actuelles? 
Ainsi, une découverte non - seulement possible, mais 

même probable, peut anéantir d'un coup, pour jamais, les 

capitaux immenses 'lu'on propose d'enfouir dans les Che
mins en fer! Il faut donc que le public sache bien qu'une 



épée de Damoclès (sui generis) est suspendue sur ces en
treprises auxquelles on l'appelle, et qu'il fasse entrer dans 
le calcul des chances, très défavorables déjà, que ses capi
taux y courraient, cette chance cxt1 aordinaire, mais pro
bable, d'un anéantissement complet. 

TROISIÈME PARTIE. 

CONCLUSION SUR LA QUESTION GÉNÉRALE DES ROUTES 

EN FER; NÉCESSITÉ DE RÉGULARISER LE 1\fOUVE

llTENT INDU TRIEL. 

1. 

Comment doit·on entendre le monopole dans les concessions de 
Routes en fer ? 

On sait que les concessions législatives investissent les 
entreprises de Routes en fer d'un monopole temporaire pour 
l'exploitation des lignes qu'elles se proposent d'exécuter. 
Dans l'esprit du législateur, ce monopole n'a évidemment pour 
objet que de garantir les entreprises actuelles de Chemins en 
fer contre la concurrence que pourraient leur susciter de 
nouvelles entreprises du même ordre, de nouveaux Chemins 
en fer exploitant les mêmes lignes. 

Mais la pensée rle résoudre le prnblème de la locomotion 
rapide par le mécanisme du char lui-même, exige que le 
cas d'une déeouvertr qui s'y rapporterait soit nettement 
prévu dès maintrnant par la loi. En effet, la ruine complète 
dont une pareille découverte deviendrait le signal pour ces 
entreprises, pourrait entraîner, par l'influence des person
nages puissants qui y seraient engagés, une interprétation 
du privilége de monopole singulièrement défavorable au 
pa-ys. - Dans l'état aducl des règlements de police, des ma
chines locomotives à mouvement très rapide ne pourraient 
pas circuler sur les routes ordinaires; il faudrait donc, pour 



permettre l'emploi des moyens nouveaux, ou leur céder les 
côtés des routes actuelles, ou leur concéder, après enquête 
administrative, la formation de routes spéciales. Or les in
térêts engagés dans les Chemins en fer lutteraient certaine

ment contre de pareillrs concessions, et chercheraient à 
faire prévaloir le sens le plus absolu de l'interprétation de 
leur monopole. - De telle sorte que, de deux choses l'une; 
- ou les capitaux enfouis dans la confection des Routes en 
fer seraient à peu près anéantis, ainsi que nous l'expo
sions tout à l'heure; - ou bien les inventeurs des procé
dés nouveaux seraient privés de l'exploitation des meilleures 
lignes, et le public, par suite, demeurerait privé aussi sur 
toutes ces lignes des avantages économiques de la locomo
tion nouvelle, et obligé de payer les intérêts de la dispen
dieuse bévue des Roules en fer. 

Le Gouvernement et les Chambres ne sauraient donc se 
dispenser de statuer, dans la prochaine session, sur cette 
éventualité. 

II . . 

Avantages industriels et sociaux du perfectionnement de la 
locomotion par l'amélioration de la machine locomotive. 

Nous avons vu que l'exécution des Chemins 'en fer, indé
pendamment même de la considération magistrale des capi
taux prodigieux qu'elle soustrairait à l'agriculture et à l'in
dustrie, ne pourrait aujourd'hui qu'accroître encore un dé
faut de proportion et d'harmonie, beaucoup trop sensible 
déjà dans l'économie Je la société actuelle. En effet, l'im
possibilité de construire partout des Chemins en fer et l'in
térêt naturel et légitime des Compagnies ne permettent pas 
même à celles-ci de songer à exécuter de pareilles routes 
ailleurs que sur les lignes et dans les vallérs que la possession 
de rivières navigables, de canaux, de routes antérieures cr t 
de moyens particuliers de prospérité, rendent déjà depuis 
longtemps plus riches' plus norissantes et plus vivantes que 

5 
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te autres parties du pays. Le Chemin en fer ne pourrait donè 
servir aujourd'hui' surtout dans le principe adopté de l'exé
cution par des Compagnies et non par le Gouvernement, 
qu'à rendre plus choquante la disproportion industrielle et 
productive que présente le sol de la France. Or quiconque 
comprend la haute convenançe de l'unite et de l'equilibre 
dâns le developpement de la vie nationale ét sociale, com
prendra combien il est socialement important qu'un nouveau 
système de locomotion plus rapide et plus favorable soit un 
système applicable sur tous les points à la fois, et non un 
système servant seulement à accroître les avantages des poinis 
déjà le mieux partagés, et rendant ainsi plus choquante en
core l'inégalité de distribution qui tend à exagérer en ces 
lieux privilégiés la valeur de la propriété, età la déprécier par
tout ailleurs avec une énergie proportionnelle. 

Le désordre que nous signalons, et les perlurbations in
dustrielles qui en seraient les suites nécessaires, n'accompa
gneraient aucunement un progrès dans la locomofion obtenu 
par la transformation du mécanisme des chars; car ce 
progrès au lieu d'être seulement favorable à quelques lignes 
aristocratiques au détriment de tous les autres points , se 
réaliserait facilement par toute la France, et même chez tous 
les peuples policés et industrieux. 

Quand on songe à l'incommensurable quantité de chars, 
chariots, voitures de toutes sortes qui sont employés pour 
les besoins de l'industrie, des fabriques, de l'agriculture ou 
du luxe, soit en France soit dans les autres nations; quand 
on songe quelle économie puissancielle résulterait d'une 
arnélioraüon même peu considérable dans la construction 
dè ces instruments si multipliés, n'a-t-on pas bien lieu de 
s'étonner de l'engouement avec lequel on se jette dans des 
dépenses colossales pour exécuter quelques grandes lignes 
dê Chemins en fer, au lieu de songer à faire faire quelque 
progrès au mécanisme des chars, qui, saufla soupente, n'est 
pas plus avancé qu'au temps des patriarches? Calculez l'é-
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conomie qui résulterait d'une amélioration de mécanisme, 
dans la supposition que l'on gagnerait seulement -fo de la 
force motrice actuellement nécessaire; et dites si le Gouver
nement ne devrait pas proposer un prix de 500 mille francs 
à l'homme qui ferait faire un pas notable au mécanisme des 
chars , plutôt que de dépenser 500 mille francs à l'étude de 
quelques Routes en fer? Mais le Gouvernement n'a pas seu
lement songé à ordonner des expériences comparatives pour 
faire connaître officiellement quelles sont les plus avanta
geuses des différentes constructions et formes de chars 
usitées aujourd'hui .en France ou ailleurs. C'est pourtant 
ce qu'il devrait ordonner pour tous 1es instruments qui, 
comme les voitures, les charrues, etc. , sont d'un usage 
tout-à-fait général. On ne saurait trop ie redire, dans ces 
sortes d'ihsiruments, la moindre amélioration, universalisée 
par les soins du Gouvernement, constitue immédiatement 
un accroissement considérable de la richesse sociale. 

Le même caractère <le généralité et de facilité d'application 
qui distingue un progrès dans la locomotion, obtenu par la 
réforme des chars , et permet de le réaliser à la fois sur toute 
la surface du pays, empêche aussi que ce progrès ne serve 
spécialement (comme nous l'avons fait entrevoir au com
mencement de ce travail en parlant des Routes en fer) à ac
croître le mouvement de concentration des richesses entre 
les mains des grands capitalistes, et à constituer ainsi l'odieuse 
Féodalitè industrielle et financière vers laquelle penchent 
les sociétés modernes, - et qui ne peut être évitée que par 
Ùne sage et clairvoyante intervention des Gouvernements 
eux-mêmes dans l'industrie, ou, plus facilement et plus heu
reusement encore, par l'établissement du Régime sociétaire. 

On voit donc que toutes les convenances se réunissent 
pàui· que la locomotion soit demandée non pas à la transfor
mation pure et simple de la route, mais bien à la transfor
mation de la machine locomoti vc proprement dite, char 

1 
• • ' ~ ... J ~ " ~ • -

voiture, remorqueur, etc. - L'importance de cette solution 
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d'un problème essentiellement possible est telle, surtout en 
présence de l'engouement universel pour les' Chemins en fer 
et en face des conséquences ruineuses et désastreuses de ce 
déraisonnable engouement, que sans doute le génie de 
l'homme ne tardera pas à avoir raison de ce problème. -
On ne saurait trop insister sur cette prévision conseillère 
de prudence. 

III. 

L'économie des Compagnies privées est achetée beaucoup trop 
cher. 

Voici des faits historiques: 
On étudie une ligne de Chemins en fer. Les ingemeurs 

font le calcul des dépenses et des rentrées; d'après ces don
nées les capitaux engagés dans l'affaire doivent rapporter le 
5 pour 0/0 ou quelque chose de plus. Qu'arrive-t-il? La route 
coûte le double de ce que l'on avait prévu. Voilà l'intérêt du 
capital réduit à 2 1/2 pour 0/0 ,- Et cela, en admettant que 
les rentrées ne seront pas au-dessous du calcul, comme les 
dépenses ont été au-dessus, et que les frais d'entretien qui 
viendront plus tard ne dépasseront pas également les prévi
sions. - C'est une très mauvaise affaire. 

Mais l'entreprise a été montée par des hommes en cré
dit; d'illustres banquiers, des financiers pleins de vertu et 
de patriotisme l'ont patronisée de leur nom. Vous avez voulu 
souscrire des actions ... il n'y en avait plus, elles étaient tou
tes retenues; attendez, on les négociera bientôt à la Bourse. 
La forme est superbe ... qu'importe le fond? De vertueux fi
nanciers que l'on sait fort peu disposés à perdre leur argent et 
lrès habitués à en gagner beaucoup, se sont précipités sur les 
actions, et les ont retenues. Il y a donc, se dit l'armée des 
joueurs, de l'argent à gagner ici; les actions hausseront, les 
journaux parleront, l'affaire est entre bonnes mains. Sitôt 
que les actions paraissent à la Bourse, la foule des joueurs 
se précipite sur elles; le public suit le mouvement, la 
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hausse est proclamée, l'engouement gagne, c'est une fièvre, 
c'est une frénésie 1 Finalement, les actions ainsi disputées at
teignent vite le double de leur valeur nominale (dans nom
bre d'entreprises sans valeur prouvée, nous avons vu les ac
tions aller bien plus haut encore). On a des moyens cer
tains d'amener ces résultats. 

Donc, si une ligne de Route en fer a été évaluée vingt 

millions, les banquiers fondateurs, qui savent négocier leurs 
actions en temps convenable, réalisent di$ le début de l'o
pération, pour leur propre compte, un bénéfice net de vingt 
millions (n'en comptons que dix et moins encore, cela suffit 
à l'explication de leur amour pour les Routes en fer). Puis le 
public, entre les mains de qui les actions sont arrivées , en 
solde le montant au fur et à mesure que les travaux s'exécu
tent, et dans l'espoir de ne pas tout perdre, il consent même 
des appels de fonds et des versements nouveaux. Si l'affaire 
croule tout-à-fait, qu'importe aux illustres banquiers; c'est le 
public qui perd tout (A); quant à eux, ils ont encaissé de fort 
belles primes; ils sont tout prêts à en encaisser encore en re
commençant de nouvelles affaire~ pour lesquelles (le croira
t-on ?- IL le faut bien, puisqu'i 1 en est ainsi) les bénéfices 
qu'ils viennent de réaliser leur donnent plus de crédit que 

jamais! 
On dit que les Compagnies particulières exécutent à meil

leur marché que le Gouvernement. Nous réserverons, pour 
la traiter une autre fois, la face industrielle et administrative 
de cette question; mais en admet.tant (ce qui est souvent vrai 
aujourd'hui) que l'exécution coûte moins aux Compagnies 
qu'au Gouvernement, toujours demeure-t-il constant que, par 
l'effet de l'agiotage bien connu dont nous venons de parler, 
les travaux des Compagnies coûtent beaucoup plus d'argent 
au public, et dévorent beaucoup plus de capitaux nationaux 
que les travaux du Gouvernement. Vous dites: l'exécution 
par les Compagnies est bien plus économique que l'exécution 
par le.Gouvernement, car une Compagnie fait pour 15 mil-



19 
lions Je travaiJ auquel Je Gouvernement en ~épenser~!t ?.9: 
Très bien ! mais veuillez observer que la Compagnie qui !1 
exécuté le travail en question pour 15 jllillions 

1 
a tiré 3Ô 

millions du public par l'agio de ses actions. L'exécution par 
la Compagnie a donc coûté au public µon pas seulement le~ 
15 millions accusés par les devis et les comptes de dépense~ ,' 

mais encol'e 15 autres millions encaissés par les matadors 
de l'entreprise. Sans doute les Compagnies savent, mieux que 
le Gouvernement, économiser en rognant sur le salaire .des 
ouvriers (1); mais, comme on le voit, les primes énormes 
que, dans l'un des systèmes, le public paie aux banquiers, et qui 
ne figurent pas aux devis , le rendent réellement beaucoup 
plus dispendieux que l'autre système, - l'organisation des 
travaux du Gouvernement restant même aussi imparfaite 
qu'elle l'est actuellement. 

Il est prouvé et très bien prouvé que l'exécution actuelle 
des Chemins en fer est avant tout une affaire de banque et 
d'agiotage. Si l'exécution de ces sortes de routes était réelle
ment réclamée aujourd'hui par une grande raison d'utilité 
publique et d'intérêt national, nous demanderions que la 
nation s'en chargeât régulièrement p~r son Gouvernement: 
il y a des raisons de toutes sortes pour que des ~ravaux ~e 

cet ordre ne soient pas laissés à des Compagnies priyées. 

IV. 
Conclusion spéciale sur les Routes en fer. 

Nous avons démontré que loin de pouvoir être con
sidérés comme offrant un heureux placement des capitaux 
publics, les Chemins en fer ne présentent , dans l'état ac
tuel de notre vitalité industrielle et sociale, qu'un dérai
sonnable et ruineux emploi de la fortune nationale; nous 

( t) Les compagnies metten t aussi, il faut le dirn pour être juste, plus 
d'activité et de célérité dans l'exécution, ce qui est par le fait très écon9-
mique; mais pourquoi le Gouvernement, par une réform? s,alutaire, ~7 
pourrait-il organiser ses trarnux de maniè1·e à jo~ir des mêm~s avantages P 
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~vcm~ jpdi , qu~ ~ q,e,s çap.jta!}x pne yaste carrière de grapde~ 
opérations rée)!pmen! productive§ et iptéressant immédi~1~
pient ~it prpsp.~ri~é gu pays. M~. Jes b;i.pquiers peuventIT?Qll
ter, J?pur l'~~é!!~tion de ~es opérations, de très belles affairfs 
ef y réc.oltef de~ priflles con~idérables; majs au moins la 
p.rodgçHyi~ . é f!'~Rustrielle de pareils trav!J.ux assurerait d(ls 
intérêts au~ cwitaux 9uf auraient répondg ~ l'appel' et ac
croîtrai~N pui§samment li} ricl}p~se sociale (1). 

(t) Pour donner une idée de la productivité de certnines i;randes opé

rations possibles, des entreprises de canaux Îl'l'Îgateurs pnr exemple, 

nous citerons les chiffres sujvants d'un!) brqçljure de M. de Gasparin sur 

eet objet. 
•A Orange, diL M. de Gasparin, la cinquanLième partie du tenitoire 

est soumise à l'irrigation, et quelque petite que soit cette étendue, elle 

devient assez importante pour former un trait frappant de notre agricul

ture; de prairies aussi bell~s que celles du Mila1~ais ~e co11pent trois et 

quatre fois dans l'année et s'afferment ju~<pfà 8~0 fr. l'bectare. Un tier5 
environ de celle somme passe aux frais de la culture. Un produit pareil 

représente de trois à dix fois le même re\'enn des sols identicp1<:ment sem

blables, soumis à la culture ordinaire; el quand o,n pense qu'un tel avar

tage s'obfieql prt1 !Jl!e sans trayaux, on doit convenir de 1~ supf!riorité 
de ce genre d'exploi1ation. 

•A Avignon ce trait de notre agriculture méridionale se développe sur 

une plus grande échelle: un canal pl'Îs à la Durance, les eaux de la Sor

gues et !'empl~Î joµrna)ier de ce~ moye'ls pnt étendu l'irrigation sur un 
plus grand rayon; l'eau triple encore ici la valeur des excellents ler1·aina 

qui entourent!~ ville, 
"A Vaison, à Malaucène, l'arrosage fait élever le prix des sols natu-

rellement i~féri~u;s à i':l et 14,000 fr. l'hectare. ' 

" A Cavaillon, où l'on ti1·e du terrain des produits si variés, oi1 le me

lon et l'artichaut sont ponr ainsi dire clc la grande culture, 0ti le blé brave 

sous l'irrigation les plus grand es ~écherc~ses, l'rau de la Durance a, en 
certains lieux, décuplé la valeur du sol; des garriques qui valaient à 
peine tSOO fr. l'hectare, en valent 6,000 aujonrd'hui . 

.. A Sorgu,es, nne lande slérile qui affligeait l'œil des voyageurs, arro

sée de ces mêmes eaux, a centuplé de prix; de riantes campagnes dignes 

de la Lomb~rdi~ 1 sont venues remplacer le désert, 
« C'est avec de faibles moyens toutefois que se développent ce,; richesses 

du sol; ce' ,n'est guère W!;à Cavaillon, sur les bords immédiats de la Du

r~nce, qu'elles ont acquis un déploiement remarquable. Partout ailleurs, 

ce sont des tentatives; c'est comme un exemple légué à nos génération , 
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Nous avons prouvé par des raisonnements qui nous pa
raissent justes et sensés, que si le système des Routes en fer 
devait être un jour le moyen de la locomotion rapide, leur 
exécution, dans les conditions sociales actuelles, est cer
tainement prématurée et entraînerait après elle des pertur
bations et des désastres industriels et financiers considéra
bles. Nous avons cherché à établir que, suivant toute pro
babilité, un autre système, beaucoup moins dispendieux 
et véritablement scientifique est appelé à résoudre, pour le 
service des sociétés modernes, le problème de cette locomo
tion rapide; et nous avons montré, dans cette prévision qui est 
peut-être à fa veille de se changer en réalité, et qui d'ailleurs 
dès aujourd'hui menace puissamment les entreprises de 
Chemins en fer, une raison nouvelle de réfléchir sur les con
séquences funestes que pourrait amener un engouffrement 
aveugle de la fortune publique dans ces entreprises. - tel est 
le résumé des vues spéciales contenues dans cet écrit. Ajoutons
y quelques vues générales sur le principal besoin de notre 
époque, l'introduction d'un PRINCIPE D'ORDRE dans la vie 
sociale-industrielle. 

v. 
Nécessité de régulariser le mouvement industriel. 

Nous voyons avec la plus grande joie que les sociétés 
modernes tournent leur activité du côté de la paix, de l'in
dustrie , du travail; que nos querelles intestines et nos luttes 
politiques se calment et s'apaisent; nous avons de tous nos 
efforts travaillé nous-mêmes au développement de l'esprit 
nouveau, et nous avons annoncé et prêché son avénement 

pour lt ur mo1111·c1· ce qu'elles peuvent et doivent faire; ce sont des tra
ditions de l'a11tiq11i1é, un souvenir de l'Italie; ce sont quelques lambeaux 
épars <Jl•i se défendent des envahissements de la charrue. Là, on a re
cours à l'eau d'une fo n1a iae; ici on emprunte au torrent que l'ardeur des 
étés a bienlôt mis à sec; sur deux points de faillies ruisseaux, 1·e1euus 
par des digues, forment d'utiles réservoirs qui font la prospérité de deux 
vill"ges. ,. 
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dans des temps troublés et passionnés où nos prévisions et 
nos arguments, que les faits confirment aujourd'hui, sem
blaient des signes non équivoques de folie. Fondés sur les 
théorèmes lumineux de la Science sociale découverte par le 
génie de Fourier, nous avons établi souvent qu'aux illu
sions politiques tendraient bientôt à se substituer les illu
sions industrielles. Tout ce qui se passe aujourd'hui en 
France, ce mouvement industriel désordonné, ces illusions 
en association, cette féodalité mercantile et financière qui 
marche à pas de géant, tout cela est prévu et prédit de la 
manière la ~lus précise et la plus nette dans les ouvrages de 
Fourier, dès la date de 1808. - A défaut de la certitude 
scientifique à priori qu'inspirent à l'esprit les créations de 
ce puissant génie, ces étonnantes confirmations de l'expé
rience sociale ont bien de quoi, sans doute, faire préjuger 
favorablement des vues ultérieures d'un homme doué d'un 
regard si vaste, si sûr et si pénétrant. Or, éclairés par 
ce flambeau de l'avenir, nous savons qu'aux désordres in
dustriels, aux fausses et menteuses associations, aux spé
culations immorales ou déraisonnables dont notre époque 
est le théâtre, succéderont nécessairement (à moins de ca
tastrophes révolutionnaires dont Dieu et l'intelligence des 
hommes nous préservent!) des époques heureuses et resplen
dissantes où le génie de la guerre, déjà haletant, sera 
anéanti; où le travail, la paix et l'abondance, régnant sur 
le globe, établiront la grande et sainte Alliance des nations; 
où !'INDUSTRIE RÉGULARISÉE ouvrira un champ immense 
à l'activité, à l'intelligence, à l'ambition, à la moralité de 
l'homme, et où, répandant sur tous les individus et tous les 
peuples ses richesses et ses bienfaits, elle développera uni
versellement, au sein du bonheur général, les pl\ls bril
lantes, les plus nobles, les plus religieuses facultés de notre 
espèce. 

Nous ne sommes plus dans les périodes guerrières; nous 

ne sommes pas encore parvenus à ces époques que nous si~ 



~nalons, l)t où l'activit~ ~umaine s'el)'lploiera tout eI}ti~;~ à 
la création régularisée des moyens généraux de son bien

être et de sqn développement physique,' moral et int~llep
tuel. Nous sommes dflns un temps de transition, e! ce te!Pps 

doit nécessairement présenter de grands caractères de dés

ordre et de déraison, et une immo.ralité vi·aimen~ trans~~~
dante. Mais malheu; aux insensés qui imputeraieN ces dé
testables caractères à l'esprit d'industrie et de travail qui se 

lève epfin sur le monde! Le mal n'est pas que nous. ayof!s 
divorcé av-ec l'esprit guerrier et que nous marchions yers 
l'esprit industriel; c'est un grand bien que cette direction 

nouvelle des nations mpdernl)s : mais le inal est que la v~r 

sociale-industrielle ne soit pas encore organisée et régu
larisée. 

Ne vaut-il pas mieux TnAVAU.LF.n, diriger parton! l'ac
tivjté humaine vers de gr,andes et de fécondes expéditiop~ 
de haute industrie, enrichir la terre et la co-qvrir des wodµits 
glorieux dela force, de la scjence et de l'intelligence de l'hori
me; ne va~t-il pas mieux semer sur le globe, avec l'!ipon

dance et la paix, l'unipp, la liberté et le bonheur; ne valJt-il 
pas mieux créer, produire, enrichir, édifier, que de ravager 

le globe, que de bouleverser les empires par Jes' révoÎution~ ~t 
les guerres, que q'éterniser la misère qui dévore etabrQ.tit les 

masses, d'armer les populatioiis les unes contre les autre5, 
de promener partout le fer et le feu, et d'ensanglanter à ja

mais de notre propre sang cette Terre qui est notre royaum~? 

N'est-il donc pas insensé et absurde, comme font certains 
apôtres d'un bon vieux temps qui fort heureusement est 
passé, de crier et déblatérer contre le génie de la paix, du 

travail et de l'industrie qui vient enfin remplacer /ci-bas le 
génie des révolutions, des guerres et des tempêtes? 

Mais, disons-le bien haut, autant il faut se réjouir de cette 

transformation que subissent les idées et les choses, et ap

plaudir à la direction que prend l'humanité; autant il ~on

vient de signaler l~s ~angers que nos premiers pas da~s 
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cet~e dire~tion peuvent nous faire courir: plus il importe 
de constituer, d'organiser, d'introniser l'industrie et le tra

vail; plus il importe en même temps de prémunir l'esprit 
public contre des enthousiasmes aveugles , contre des en
gouements dangereux, contre des fougues insensées. Le do
maine de l'industrie, dans lequel nous entrons, est encore 
livré à l'anarchie, à l'ignorance, à l'immoralité, à l'égoïsme, 
à l'astuce des spéculations individuelles; cette anarchie 
même est vantée, par des économistes peu intelligents. sou_s 
le nom de liberté. Mais il est certain que, toute société AYANT 

BESOIN n'onmrn, et la vie de la société se transportant 
aujourd'hui dans le d~maine de l'industrie, il faudra bien 
que l'on finisse par régulariser, ordonner et gouverner cette 
industrie qui devient l'élément principal de la vie sociale. 
Néanmoins, d'ici à ce que les nations aient accompli cette 
tâche capitale, qui consiste dans l.a régularisation de leur 
vie nouvelle , de grands désastres , dus précisément à 
l'absence de cette nécessaire régularisation de l'activité 
industrielle, peuvent survenir à la suite des fausses opéra
tions accréditées dans le public par l'ignorance ou l'immo
ralité. 

Il serait donc du devoir du Gouvernement de faire étu
dier avec soin les grandes questions i.ndustrielles, et, sans 
entraver, en général, par des prohibitions la liberté des spé

culations et des entreprises, d'éclairer, par une publication 
officielle, l'esprit et le jugement du public. Il est tout-à-fait 
absurde de laisser cette tâche si importante à une cohue de 
journaux et de journalistes (parmi lesquels il est sans doute 
de très honoral)les exceptions) qui sont souvent aussi igno
rants et aussi faciles à tromper que le public lui-même, qui 
souvent encore sont parés et soldés par les banquiers et 
faiseurs d'affaires pour avoir telle ou telle opinion et la 
donner à leurs lecteurs , qui enfin ne présentent aucune 
garantie réelle, solide et régulière de science et de conscience 

en matière ~ndustrielle . .. 1 
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Quand le Gouvernement le voudra, il aura à sa disposition 
les hommes les plus probes et les plus savants de France, 
et pourra composer par leur réunion, sous les plus grandes 
garanties possibles, un PuAR& DE L'INDUSTRIE dont la salu
taire lumière est de la plus haute nécessité aujourd'hui pour 
nous faire éviter les écueils et les naufrages de la transi
tion dans laquelle nous sommes engagés. 

En attendant que le Gouvernement ait compris que sa 
tâche est, tout au moins, d'ÉCLAIRER et d'AVEllTIR LASO
CIÉTÉ, en attendant qu'il se soit mis en mesure de le faire 
régulièrement et avec intelligence, c'est le devoir de toute 
voix qui croit avoir un danger social à signaler, de se faire 
entendre. - Nous avons obéi à ce devoir en produisant cette 
première attaque contre l'engouement dont le public vient 
de se· prendre presque subitement pour une aveugle et dé
raisonnable exécution de Routes en fer. 

L'INTERVENTION DU GOUVERNEMENT DANS LE DOMAINE 
DE L'INDUSTRIE est la question la plus grave de celles qui 
aient été recemment jetées dans la discussion publique. 
L'inconséquence avec laquelle cette question est souvent 
traitée par la presse, la légèreté avec laquelle clic a été en
visagée à la Chambre des députés, sont des preuves que l'o
pinion est loin encore d'en comprendre l'importance, et, à 
plus forte raison, de connaitre les principe qui doivent dé
cider les solutions dans cette matière. On ne sc doute pas 
même qu' il puisse y avoir des principes rigoureux et véri · 
tablcment scientifiques, des règles claires et précises détermi
nant quelle doit ~tre cette intervention, sur quelles bran
ches de l'industrie elle doit s'exercer spécialement et Jus
qu'où elle doit s'étendre. 

Une autre question sur laquelle l'aveuglement public est 
peut-être plus complet encore, c'est la question de l'Asso
CIATION . Il n'est bruit aujourd'hui que de 1: Asso :;iation, de 
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l'esprit d' Association, des grandes et belles choses que le dé

veloppement de cet esprit promet à la société. Et l'on ne sait 
pas encore distinguer, 'seulement par définition, la vraie As
.rnciation de la (au se Association, l' Association capable de 

donner les fruits les plus magnifiques, del' Association dont 

les fruits sont remplis de cendres amères! 
La fausse Association, c'est celle qui préside aux entre

prises du jour; c'est !'Association qui ne tend à réunir que 
des capitaux, qui n'a le plus souvent pour mobile que le jeu 
et l'agiotage, qui amène après elle la dépravation, la corrup
tion, les mœurs mercantiles, sordides et vile . Cette Associa
tion ne pouvant, dans le cas le plus favorable, que concentrer 
la force des capitaux et la puissance des chefs industriels, 

et laissant, sous le poids de plus en plus lourd de leur exploi
tation, la masse des travailleurs, nous préparerait une dé
goûtante décadence morale et des catastrophes révolution
naires terribles. Le développement de cette sorte d'esprit 

d'Association, c'est le développement du plus méprisable et 

du plus dangereux matérialisme social. 
La vraie Association c'est celle qui a pour but non pas 

d'appeler seulement des capitaux à partager des chances de 
gain, mais d'associer le Capïtal, le Travail et le Talent, c'est
à-dire les trois éléments de l'activité humaine, dans les 
œuvres de l' industrie. Cette Association en intéressant maî

tres, ouvriers, capitalistes, directeurs, chefs e~ soldats enfin, 
dans l'opération à laquelle tous concourent , offre le principe 
sur lequel le développement de l' industrie doit se fonder 

. pour inaugurer un avenir de richesse, de liberté, de justice 

et d'harmonie dans le monde. Ce principe en effet donne le 

moyen de rallier les classes divergentes, de mettre d'accord 
l' intérêt individuel et l' intérêt général, de tourner les volon

tés particulières ver le bien de la société, bien qui profite 

à chacun et à tous; c'est le principe social par excellence. 
Il est urgent d'élucider aujourd'hui ces questions d'un 

intérêt supérieur, et dont les solutions dominent évidem-
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ment la poHtique industrielle qui s'aononçe comme devant 
elle-même dominer notre époque. Ces sujets élevés sont 
ceux à l'étude desquels est consacré le journal (la Pha
lange) dont les précédentes pages ont été extraites. Il est à 

désirer que l'attention des hommes sérieusement préoccupés 
du mouvement industriel actuel et de l'avenir de la sbciété, 
se porte sur les idées développées dans cette feuille et dans 
les owrages de !'Ecole sociétaire; car ces idées, dont l'in
fluence, au reste, commence à imprimer une direction nou
velle à l'opinion, jettent la plus vive lumière sur les sujets 
que nous signalons. 

NOTES ET RENSEIGNEMENTS. 

(A) paye 69. - L'histoire de ces Chemins en fer montés 
par des banquiers qui exploitent l'engouement du public 
rappelle à l'esprit l'histoire de certains emprunts. - Une 
natioh battue par des révolutions', des guerres, de longs 
malheurs, éprouve _le plus urgent besoin d'argent; elle de
mande à contracter un emprunt. Alors un banquier, tout 
àttendri à la vue des douleurs d'un pedple inforluné, se dé
voue à son salut, et lui rend la vie en lui foutriissant tles fonds 
indispensables. Voici comment la. chose se passe: la nation 
en question délivre au ûnaricier, son sauveur, une bréance 
accusant 100 millions, par exemple, en échahge de 30 mil
lions environ que lui donne réellement le sauveur; et le 
sauveur, chauffant l'affaire et la lançant avec toute l'im
pulsion due à son crédit sur l'opinion et sur des journaux 
complaisants, livre au public émerveillé, pour 80 fr., des 
titt'es de rente vala~t 100 fr. comme un sou, et qui même ne 
sauraient tarder à dépasser le pair ... Chacun se jette sur 
«es rentes fortunées, chacun veut puiser à ce pac.tble que le 
fina:tfüîet bienfaisant fait cdbler poüt totll le frlondè; la fièvt~ 



gagne jusqu'aux portiers, aux portières et aux vieux domesti
ques, qui se hâtent de consacrerleurs épargnes à l'acquisi
tion de ces rentes de bonheut .-Dès lors l'affaire est faite: en 
effet, le sauveur des nations a encaissé environ 30 millions; 
la nation sauvée achève de s'épuiser sous les exorbitants 
intérêts des faibles sommes qu'elle a touchées; elle fait ban
queroute, et les portiers, les portières, les vieux domesti
ques, toute l'armée des créanciers bénévoles qui avaient 
rêvé d'or sur ces rentes, se trouvent ruinés, ce qui est un 
juste effet de la colère du ciel qui ne laisse jamais l'avidîté 
et la cupidité impunies ... chez les petits spéculateurs. Le 
financier bienfaisant embellit ses châteaux, accroît l'étendue 
de ses terres et couronne trois ou quatre rosières. Il est 
béni pour sa générosité et pour ses vertus champêtres. 

A titre d'excellents renseignements nous mettons sous les 
yètlx de notre lecteur les considérations suivantes extraites 
du Journal de l'Agriculture pratique. L'article est d'un 
agriculteur distingué par l'étendue de ses connaissances 
el par la sûreté de son jugement. 

Les voies de communication et de transport sont aujourd'hui 
de f!·ois espèces: routes de terre, fleuves et canaux, chemins cle 
fer. 

Les routes de terre royales et déparlementales forment à ped 
près 60,000 kilomètres, 15,000 lieues environ. Une partie assez 
lmpot·tante a besoin d'améliorations et de réparations urgentes 
ilont fe chiffre est tt-ès élevé. Des chemins vicinaux classés par 
les conseils généraux, en 1837, comportent plus de s,ooo lieues 
de développement, et on estime que 100 millions seront nécessai-
cs pour lès amener à un état satisfaisant de viabilité, indépen

damment des frais d'entretien. La vitesse ordinaire moyenne snr 
les routes et chemins, en tenant compte de leur état de viabilité, 
peut fü rc éi'aluée de la manière sui vante : 

P1·ix pour 1000 kil . 
'l'rnjct par heure. par 4 kilom. 

Honlage ordinaire. 4 kil om èlr t·~ . . • 80 r. 
accéléré.. 6 kilomètres ... i 50 

" . 
Par les diligences, 8 kilomètres. , • 4 " 
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Les voies de navigation intérieure comprennent les neuves et 
rivières; la longueur totale de leur cours flottable est de 3,209 ki
lomètres, 802 lieues environ, et celui de leur cours navigable de 
7,862 kilomètr. ou t,9.>6 lieues. La longueur totale des canaux 
achevés on commencés en 1830 était de 4,467 kilomètres ou 
1,116 lieues environ. Depuis cette époque, la navigation par eau 
a pris un nouveau développement; 193 millions, attribués à sou 
perfectionnement, en 1837, sont les garanties d'un agrandis
sement nouveau. 

Sur les rivières et les canaux, le hallage s'opère généralement 
par des hommes et des chevaux qui parcourent 3,600 mètr., près 
!l'une lieue, par heure. Sur les canaux, le passage est encore re
tardé pai· la rnanœuvre des écluses, sur les rivières, par les irré
gularités dn lit et les imperfections des chemins de hallage. 

Cependant, ainsi que l'a fait observer M. Michel Chevalier dans 
un mémoire lu ù l'Académie, on peut obtenir une vitesse beaucoup 
plus grande; sur le canal ùu Midi, il existe un bateau de poste 
dont la vites e à été portée à 8 kilornètr. par heure. Sur les fleu
ves, la navigation 11 la vapeur peut atteindre une vitt'sse de 16 ki-
lomètr. à l'heure . · 

Le prix ùe transport rst variable sur les voies de navigation; 
abstraction faite d!!S droits de péage, on peut l'évaluer à 8 centimes 
par tonneau et par kilomètr.; cependant, en raison du péage, leur 
moyenne s'élève à 25 centimes et plus. 

Quant aux frais m ~me de construction des canaux, on les évalue, 
pour les canaux de grande section (10 mètr. de large avec un tirant 
d'eau de 1"\6:i), à 125,000 fr. par kilom., '. 500,000 fr. par lieue; 
pour les canaux de petite section (5 m/>tr. de large et un tirant 
d'eau de 1'"150), 1165,000 fr. le kilomètre ou 2û0,000 fr. la lieue. 

l\Iais comme la construction de no& canaux a été conduite jus
qu'à ce jour d'une manière trop dispendieuse, il en est très peu 
qui rapportent 3 ou 4 p. 0/0 des fonds consacrés ù leur établisse
ment. 

Les chemins de fer ont, comme voie de transport, l'avantage 
incontestable de la célérité; suivant le rapport du ministrr, on 
peut évaluer la vitesse à 32 kilomètres par heure ou 8 lieues, et, 
sans y comprend l'e le péage, à 28 ou 30 cent. par tonneau et par 
kilomètr.; mais en ajoutant le péage, ces frais ne s'élèveront pas 
à moins de 70 à 80 cent. 

011 n'est pas bien d'accord sur les frais que peuvent nécessi
ter les chemins de fer; l'administration estime cette dépense à 
1,200,000 fr. p~r lieue, en adoptant les chemins à deux voies; 
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mais on peut, en se basant sur les données fournies pa1· l'Angle
terre, admettre Je chiffre de 1,500,000 fr.; les chemins à une seule 
voie coO.tent environ moitié. 

La voie de la mer joue encore un rôle impo1·tant :dans notre 
commerce spécial sous lé nom de petit cabotage. Si on examine 
l'espace parcouru, certainement cette voie est la moins dispen
dieuse de toutes; ainsi, par exemple, de Marseille au Havre, dont 
le trajet par.mer est de 900 à 1000 lieues, le prix par tonne est de 
100 fr. environ; c'est à peu près tù cent. par lieue; le fret sur nos 
côtes de l'Ouest est également dans cette proportion. 

De ces considération~ premières, il résulte que nos voies de com
munications terrestres ont placées les premières dans l'ordre de 
l'utilité, et par leur développement et par les intérêts qu'elles sont 
destinées à servir; leur fret est plus élevé que sur les autres voies 
de communication, mais leur existence est la base première de toute 
viabilité, et en admettant la réalisation des plans gigantesq nes 
de canaux et de chemins de fer, les communications terrestres 
prendront une importance nouvelle. 

Les transports par la voie de navigation, toujours sous le point 
de vue de leur importance et de leur nécessité, se placent après la 
voie de terre, mais s'y associent en offrant un moyen de transport 
moins dispendieux, sinon plus rapide. Les communications ma
ritimes resteront toujours les plus économiques pour l'immense 
littoral de la France, et la navigation à la vapeur peut les ren
dre extrêmement rapides; au moyen des fleuves et des canaux 
elles forment d'ailleurs un ensemble important. ' 

Les chemins de fer n'ont encore conquis, dans notre viabilité 
qu'une importance minime, et les quelques lieues qui existen~ 
n'ont rendu que des services peu importants à l'industrie et <les 
pertes à leurs entrepreneurs. Cependant les chemins de fer ont 
sur les routes ordinaires et sur la na\'igation fluviale, l'avantag~ 
de la rapidité dans les transports, et ils l'emportent sur les voies 
terrestres par une légère économie de fret. 

Enfin, sous le point de vue de premie1· établissenieut, la dispro
portion entre ces diverses voies est énorme; les chemins de fer 
coôtent trois fois plus que les ca11aux, vingt fois peut-être davan
tage que les grandes routes, et cinquante fois plus que les che
mins vicinaux; d'où suit que pour une lieue de chemin de fer on 
obtient 3 lieues de voies navigables, 20 lieues de grandes routes 
et 50 de chemins vicinaux. ' 

Ces principes posés, revenons à la question agricole. 
Le produit brut de l'agriculture est évalué par les statisticiens -

6 
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5 milliards environ, qui se répartisseht à peu près de la manière 
suivante : 

Grains et graines. • , 
Fourrages et légumes. 
"Vins. . • 

Animaux. 
Bois ••• 
Lainés et cuirs. . . 

Huiles •••••. 

l!12tS miÙiona. 
9611 

900 ,5, 
i6ti 
al/ 

7o 
Chanvres. • • • • • • • • • IUi 
Soies.. • . . . . • • d 

Produits des plantes commerciales, telles que 
tabac, garance, etc. • . . . • . • . . • • t 4 

Dans ces produits les 4 cinquièmes environ n'éprouvent dans 
leur mouvement commercial que des déplacements de peu d'é
tendue; dans ce dernier cinquième même il ne sort du territoire, 
pour être livré à l'exploitation, que pour 90 à 100 millions. 

Un coup d'œil jeté sur la production en grains des diverses ré
gions agricoles nous apprend que1 sur huit, six récolteni assèz 
pour satisfaire aux besoins des hommes et des animaux; deux 
régions, celles du Sud et du Sud-Ouest; éprouvent un déficit, 
l'un d'un dixième et l'autre de 2 dixièmes; mais ces deux régions 
reçoivent par la voie maritime ce qui leur est nécessaire pour 
combler ce déficit. 

Le mouvement commercial des grains le plus considérable 
s'opère à Paris, Rouen, Lyoh, Marseille, Bordeau>'I: et Nantes. 

Paris, par la Seine et ses a.fluents, l'Aube, l'Yonne, le canal 
de Bourgogne, le canal de Loing, la Marne, l'Oise, l'Aisne; le 
canal de Saint-Quentin, etc., reçoit facilement toutes ses provi
sions; Rouen reçoit des riches contrées qui l'en vironnënt et uu 
bassin de Paris, par la Seine et l'Oise, les grains nécessaires à 
ses besoins; Lyon attire tous les grains et farines qui s'expédient 
par la Saône; le canal dè Boui·gogne a également ouvert pour 
Lyon un vaste moyen cl'approvislonneme1it dont Dijon est le 
centre, puis l'Alsace peut éctiuler ses produits vérs lè Sud-Est 
au 111oycn du beau canal du Rhin au Rhôn~. Marseille s'alimente 
snrtout des grains expédiés des divers ports de l'Ouest 1lt tlu 
Nord-Ouest. Ainsi, pour les grains, les chetnins de fer artive
raieut en concurrence avec la navigation maritimé, toujours la 
plus modérée dans ses conditions, et les fleuves ou les canaux 
quil à l'<1.ide de quelques travaux de réunion, ~eu vent furmèr un 



moyen COIÎlp(et de COllUfil.inft:ation. Lê prix du fret étant infé
rieur sur les canaux, cette voie enlèvera nécessairement, dans 
la plus gtande partie dl1 terl:itoire, aux chemins de fer, le trans
port des grains, pour lesquels la rapidité du voyage n'est qu'une 
tiondition secondait·e. En dehors même de cette concurrence des 
cabaux, l'élévation du prix de transport interdira les chemins de 
fer aux grains llt farines; 7 ellnt. par 100 kilog., prix du fret, 
établissent lln effet pour 100 lieues 7 fr., et par hectolitre 4 à s 
fr; des Ardebnes, par exemplll, où le graih est au plus bas prix, 
à Marseille! point qui représente les tours lés plus élevés, le fret 
s'élèverait à plus de 12 fr. par hectolitre. 

Ces observations s'appllqulmt avec plus de force aux denrées 
plus encombrantes, telles que les fourràges et les pailles, les 
racines, les bois, etc. Il y a pour ces denrées l'intlônvtihieht du 
chugement et du déchargement des waggotls, qui atcrtlîtrait sin
~ulièrement les frais de transport. Nous savons qui! le foin ne 
peut supporter même le fret d'une longue navigatitm sur les 
canaux. 

Pour les 'Vina la question des chemins de fer se présehte à peù 
près sous h! même aspect que polir les grains; la célérité de 
transport leur est encore moihs nécèssàire et leUr valeur en 
poids est pt·esque tolljours infürieure. Les vins !'ès plus généra
lement consommés ne passent pas etl valeur 1S cent. le kilogr. 
Dans les pays de production le!! grains et les farines s'élèvent 
à ~o, 30 et 35 tient. L'économie du frét tlst pour les vins encore 
plus que pom· les grains une côndition de transport indispensa
ble; la. navigation fluviale et surtout la navigation maritime 
remplissent sous '1e point beaucoup mieux cette condition d'é
eonumie que les chemins de fe1·, etc. L'écoulement est déjà tout 
tracé des vins du Bordelais, ;du Rbussillon, de la Provence, par 
l~ cabotage ; de ceux de la Bourgogne, de la Champagne, par la 
Seine, la Maf.ll.tl et leurs âflluents; des rives de la Loire, du 
Rhône et de la Saône, par ces grands fleuves et leurs canaux de 
jtmttion. Les chémins de fer seraient ·tncore lei une superféta
tibn, et s'il est un~ eommuni'cation 11ui se fasse désirer aux vi
gnobles comme aux céréales, t'est la \tlabilité des simples ehe
mihs vicinaux. 

Dfüs léur rappol't avec le tralisput't tles bestiaux les chemins 
de .fër prt!sèhtè11t une facé dilfétéhl~; la vitesse est importante 
dans le trajet tles bestidllx, et des bèstiaux gras surtout; ca1·, 
d'unê J.la1-t, ùans ebaquejtlurn'ée dû voyage ils perdent de leur 
poid!I et coûtént tles frais de nourtih1re. bn !Jœuf mo)·en de 330 
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kilogr., faisant 32 kilomètres :(s lieues par jour), dépense, tous 
frais compl'is, en moyenne, 4 fr. 50 c.,dont 3 fr. 75 c. pour la nour
riture, ce qui donne pour fret de _la tonne par lieue 1 fr. 70c. 
Pour les moutons gras le prix de voyage est assez dirticile à éva
luer; les conducteurs les amoindrissent souvent aux dépens des 
récoltes voisines des routes;· mais laissant de côté cette considé
ration, nous pouvons, en prenant pour 'exemple les moutons al
lemands, fixer les dépenses du voyage à 2 fr. par lieue tt par 
tonne; la nourriture entre dans ces dépenses pour 1 fr. 75 cent. 
environ. Pour les moutons gras cle petite taille des provinces du 
centre les frais sont beaucoup moindres; enfin pour les départe
ments voisins de Paris, ou lorsque le trajet ne dépasse pas 10 à 
15 lieues, il n'en est pas question ici. 

Il est évident que si les bestiaux éloignés peuvent faire en un 
jour le trajet qg'ils faisaient en 15, il y aura 14 jours de nourri
ture épargnés, et que le propriétaire gagnera en outre ce que 
l'animal aurait perdu en poids ou en risque du voyage. Ainsi 
les 1,000 kilogr. de bœuf, qui par la voie de terre coûtent 4 fr. 
50 cent. par jour, ou pour 15 jours (soit 60 lieues de voyage) 67 
fr. 50 cent. ne coûteraient par le chemin de fer que 42 fr., plus3 
fr. 75 cent. de nourriture, soit 45 fr. 75 c.; économie 14 fr. 25 
cent.; c'est donc un avantage de 1 centime et 122 à peu près par 

. kilogr. Sur 3 millions de quintaux métriques de viande qui peu
vent se consommer en France, un qtiarantième à peine fera sur 
les chemins de fer le trajet que nous avons pris pour exemple. Ce 
serait 75,000 quintaux qui, à 1 fr. 42 cent. le quintal, donnent 
un peu plus de cent mille francs; mais ce même avantage peut se 
transformer en une cause de perte. Tournons nos regards vers 
la frontière; il est à craindre que cette bonification dans les frais 
de voyage ne tourne toute à l'av.:mtage des bestiaux étrangers 
dout la concurrence nous deviendra ainsi plus dangereuse. La 
navigation à la vapeur apporte déjà sur nos côtes du Nord les 
énormes bœufs cle la Hollande. 

En résumé, le commerce de nos grains, nos fourrages, nos 
bois, nos vins, nos bestiaux, tous ces articles capitaux cle la 
production agricole, ne retireront de l'établissement des chemins 
de fer aucun avantage positif. Ces entreprises dispendieuses dé
tourneront au contraire l'attention de l'administration et l'argent 
du budget des autres améliorations cle notre viabilité plus urgen
tes et d'une utilité pressante pour notre àgriculture. Si même, 
sondant l'avenir, nous voulons entrevoir les résultats probables 
des chemins de fer pour notre agriculture, peut-être verrions. 
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nous des rapports économiques détruits, d'autres créés, apporter 
la perturbation dans la production, et dans cette transformation 
de nombreux intérêts froissés, des industries parnlysées et des 
fortunes anéanties; mais il ne nous appartient pas de soulever 
le voile de l'avenir, il nous suffit d'avoir examiné au point de 
vue de l'utilité présente la grande question qui préoccupe les es
prits. 

Dans son numéro du 20 novembre 1837, le Journal des 
Débats a publié sur les chemins en fer de la Belgique un ar
ticle fort remarquable et dont nous engageons le lecteur à 
prendre connaissance. La valeur politique de l'exécution 
d'un système de grands travaux par un gouvernement y est 
fort bien comprise, et la partie de l'article qui traite cette 
question n'en est pas la moins intéressante. Il est à regret
ter que le Journal des Débats, qui avait si bien saisi une des 
grandes faces de cet important sujet, n'ait pas soutenu plus 
fermement le principe de l'exécution des grandes lignes par 
le Gouvernement. 

Après les considérations politiq_ur.s , l'habile auteur de 

l'article examine la question financière. Il pose et discute les 
chiffres présentés par les chemins en fer de la .Belgique, et 

dit ensuite: 

M. Nothomb trouve que pour un capital de 26 millions et demi 
il y aurait en 18:!8 un bénéfice net de 1 million 4301000 francs, 
ce qui représente 5 un tiers pour 100. 

Ce résultat financier désappointerait sans doute une compagnie; 
mais pour un gouvernement, il est très satisfaisant. 5 pour 100 
est un taux d'intérêt dont un gouvernement doit se contenter. 
Ce qui lui importe avant tout, lorsqu'il entreprend un chemin de 
fer ou une autre voie ùe communication, c'est que les rapproche
ments des hommes et des choses en soient facilités; sous ce rap
port le succès des chemins de fer belges est merveilleux. Exclu
sivement préoccupé de l'intérêt général, et agissant d'après d'au 
tres règles que celles qui déterminent les compagnies mên1e les 
plus honorables, un gouvernement peut et doit, en pareil cas, 
fixer à des chiffres extrêmement bas les prix des places et le ta-
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rif des transports, même dans les pays où l'aisance est pr-esqne 
générale. C'est même pour lui un excellent calcul; car, lorsque 
l'activité des affaires est doublée ou triplée, et tel doit être, tel 
i\ été l'elfct matériel des chemins de fer belges, IB trésor public, 
qui prélève une taxe sur toute transaction et sur toute consom
mation, voit de toutes parts affluer des recettes nouvelll's. Et c'est 
là une compens.ition matérielle qui ne peut exister que pour un 
gouvernement. Le gouvernement belge s'l'st donc montré à la 
fois populaire dans ses sentiments, éclairé dans sa politique et ha
bile dans ses combinaisoqs tinançières en repoussant 1'e~en1ple 
qu'avait donné la compagriie de qvcrpool. Cell~-ci, qui d'ajlletlfS 
opère dans un pays plus riche que la Belgique, taxe moyenne
ment les voyageurs à 51 c. par lieue de poste; c'est le prix habi
tuel des places d'intérieur dans les diligences françaises. En Bel
gique, entre Anvers et Brqxelles, le prix perçt1 moyennement est 
de 12 c. et demi par lieue. Pour les voyageurs qui P,rennent l~~ 
voitures dites waggons, et c'est l'immense majol'ité1 ce n'est que 
10 c. deux tiers; on sait qu'en France, les frais de route accor
dés par la charité publique aux indigents sont de 15 c. par 
lieue. 

lii, au lieu de 500,000 françs par lieue, ils avaient coûté 1 mil
lion, les chemins de fer belges eussent pu constituer encpre un 
bon placement pour l'Etat, non-seulf\Uent parce que l'État c'est 
le pays, et que dès lors tout ce qui profite aux citoyens est par 
cela seul avantageux à l'État; mais aussi parce que l'accroisse
ment ipqirect des recettes publiques provoqué par les chemins de 
for eût pu suffire, même alors, pour parfaire au trésor un bel in
térêt de ses avances. 
· Si, au lieu de l'État, on suppose une compagnie, pour entrepre
neur des chemins de fer belges, la question change de face. Dans 
l'hypothèse d'un million de dépense pat· lieue, la compagnie 
n'aurait plus pour tout bénéfice qu'un intérêt de 2 et demi pour 
100. Il est vrai qu'une compagnie aurait la ressource de hausser 
les tarifs; mais il se pourrait que, dans certains pays, il n'en ré
sultât pas une augmentation considérable de recettes. En France, 
par exemple, l'aisance est plus rare qu'en Belgique. Non-seule
ment la t:lasse la plus nombreuse y est hors d'état de payer des 
prix qui ne seraieut pas très bas, mais encore la population y est 
deux l'ois plus clair-semée que chez les Belges. Chez nous, pGur 
qu'un chemin de fer attirât dès les premières années des myria
des de voyageurs, ainsi qu'il advient en Belgique, il serait indis
pensable que le prix des places y fût tout aussi faible que sur les 
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chemi11!i de far pelgaa, llurtout lorsque l'on sel'ait en dehors d'un 
certain rayC\n autour de Paris, et particulièrement dans liis n~:
partements du centre et du midi. 

L'exécution des g~am'los lignes de chemin de fer soulève une 
mµltitncle ~le dif(jciles questions d'égonomie publique et d'arll)lk 
nistra1ion. Et1 pqr f!Xjlmple, des faits rapportés par ~1· ~othQm~, 

en admettant que ce ne soient pas des accidents passagers, il res
sortirait une conséquence, qui, à notre avis, mérite un examen 
attentif; c'est que, dans le cas où prévaudrait l'opinion de la con
cession de plusieurs de ces grandes lignes à des compagnies, on 
ne trouverait de compagnies sérieuses que moyennant de fortes 
sqbvenfü1ns, ou, ce qui pour les compagnies serait équivalent, 
qu'à la condition de rédiger Je cahier des charges en termes tels 
que le système de tracé et de construction pût être beaucoup plus 
économique que celui qui jusqu'ici a été adopté presque partout 
en Europe • . Les Anglais, chez qui les capitaux abondent, dont 
d'ailleurs le territoire est à la fois beaucoup plus resserré et plus 
peuplé qne li! nôtre, et incomparablement moins accidenté, ont 
pu s'imposer des pentes extrêmement faibles, ainsi que des cour
bes d1un fort grand rayon, puis réunir sans peine tous les fonds 
rendus indispensables par un pareil programme, et cependant 
niavoir qu'à se féliciter des sommes démesurées qu'ils ont con
sacrées à ces voies nouvelles. Mais chez nous, s'il reste admis en 
principe qulon ne doit pas dépasser la pente de cinq ou même de 
trois millièmes; si on persiste à prohiber tout tournant dont le 
rayon de courbure soit de moins de 800 mètres (2,400 pieds); si 
aucune route royale, départementale ou vicinale ne peut être tt·ri
versée de niveau, et qu'ainsi il faille ériger un pont toutes les 
fois qu'un chemin de fer rencontrera une route quelconque; si 
Pilrtout; et dan~ tous les c:a& 1 deux voies sont absolument requi
ses; si, disons-nous, ces rè~les spnt 4éclar~es immuables, il fau
dra nous résigner à subir une autre immuabilité, celle des chif
fres exorbitants de 1 million 500,000 francs ou ae 2 millions par 
lieue, pour la presque totalité des grandes lignes. Les entreprises 
de grands chemiQ~ ~e fer ne deviendrµient-elles pas alors non
seulement inabordables aux compagnies, mais encore fort oné
reuses pour le pays lui-même, s'il s'en chargeait? Ne serait-il pas 
dangereux, pour. la prospérité nationale et pom l'ordre public, 
de brusquement ravir à leurs placements actuels la masse énorwe 
des capitaux que, dans ce système, nécessiterait l'exécution des 
grandes lignes, poup peu que les travaux dussent être pouss~s 
avec vivacité et dans un grand nombre de directions à la fois? Ce 
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sont des considérations qui valent àu moins la peine d'être scru
puleusement pesées. 

On voit que, au fond, l'opinion du Journal des Débats et 

la nôtre se réunissent, quoique ce journal se montre moins 

exigeant que nous sur les conditions à imposer à un bon 

système de locomotion. 

M. Billault, dans un discours qu'on peut lire aujourd'hui 

avec fruit, disait le 15 juin à la tribune de la Chambre des 

députés: 

Da11s l'ardeur qui nous emporte aujourd'hui sur les chemins 
de fer, les compagnies réaliseront leur capital social, se met
tront à l'œuvre; mais les estimations de dépenses sont (l't!xpé
riencc ne l'a que trop prouvé) au-dessous de la dépense réelle; 
le capital social est formé sur des devis insuffisants; il se trou
vera ab.sorbé , et les travaux ne seront pas terminés. Alors il 
fondra demander des ressources ou à l'emprunt ou à l'émission 
d'actions supplémentaires, mais ce ne sera que dans sept ou huit 
ans; alors des ex périences se seront faites, se seront continuées 
sur clivers' points du globe; la fièvre de chemins de fer sera tom
bée, l'atonie qui suit l'accès de fièvre y aura suocédé; et si l'on 
ne tronve à emprunter ou émettre des actions qu'à des conrli
tions onéreuses, que faire ? 

Plusieurs journaux viennent d'attaquer tout récemment 

l'engouement pour les Chemins en fer. 

Le Négociateur dans un article (n• du 16 août) qui parait 

calqué sur le premier article de la Phalange, et qui arrive 

aux mêmes conclusions, s'exprime en ces termes: 

On se jette sur les Chemins de fer comme l'on s'est jeté sur 
fous ces tripotages industriels qui ont déshonoré la Bourse et 
ruiné les particuliers. Quelle conclusion y a-t-il à tirer d'un 
semblable engouement et d'une telle témérité, sinon cette con
clusion désespérante à savoir : que l'agiotage n'a fait que se dé
placer? 
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En effet, examinons ce qui se passe. Il n'est pas une entre
prise qui, même avant la concession obtenue, n'ait vu ses listes 
de souscription lui apporter trois capitaux pour un. Eh bien! 
de tous ces actionnaires il n'y en a pas la dixième partie qui ait 
songé à faire un placement sérieux, ou même à opérer un second 
versement ; on a tout uniment calculé les chances de prime, et 
ce qu'on demande clans ces affaires, c'est de réaliser des diffé
rences. Du plus grand au plus petit capitaliste, tous en sont fa; 
et non-seulement toutes les autres entreprises ont cédé le pas 
aux chemins de fer, mais encore on a délaissé pour eux les fonds 
publics . On joue sur leurs actions au lieu de jouer sur la rente, 
que la tranquillité politique réduit à un calmr plat . C'est dans les 
entreprises de chemins de fer, basées d'ailleurs sur d'immenses 
capitaux, que la coulisse cherche aujourd'hui ses coups de Bourse; 
l'on vend, l'on achète, l'on revend, et personne ne garde qu'à 
son corps défendant. 

Nous l,e demandons, est-ce donc une industrie sérieuse que 
celle que l'on traite ainsi? Est-ce clone une entreprise à la
quelle aient foi ses intéressés, que celle qui n'est qu'un prétexte 
à l'agiotage effréné? Non, malheureusement non. Par cela même 
qu'ils ne sont pas plus sérieusement engagés que dans certaines 
commandites de triste mémoire, les capitalistes n'ont pas étudié 
plus séril'usement que par le passé cette industrie à laquelle il 
se s.ont fictivement associés. Encore une fois l'on ne s'occupe 
pas des résultats réels, mais des primes; la preuve c'est qu'à 
mesure que l'époque de l'émission de nouveaux titres et d'un 
nouveau versement approche , la baisse se manifeste, et cette 
baisse n'est que l'avant-coureur de l'effroyable réaction qui doit 
frapper les preneurs sérieux et jeter clans les fortunes privées 
une perturbation d'autant plus terrible que les capitaux engagés 
seront plus considérables. 

Alors on fera de mC1res réflexions, les derniers actionnaire. 
apprendront à leurs dépens ce que valaient en elles-mêmes les 
entreprises dont ils auront acheté les actions avec prime, et qui 
seront loin de leur donner même l'int érêt clu capital nominal. 
On regrettera alors de n'avoir point pesé avec plus de soin les 
conditions du placement avant de l'effectuer, mais il sera trop 
tard .•.•.•••••..•........••.•..•.••• 

Comprenez-le bien pour la dernière fois, Jr,s grands capita
listes qui donnent l'impulsion à ces entreprises, qui les proté
gent de leur nom, n'y sont engagés que fictivement et les aban-
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donneront, comme ils l'ont déjà fait en d'autr.os occasions, une 
fois leur bénéfice prélevé sur les différences, qui sont poµr eux 
le résnlfat immédiat, le seul résultat ciu'ils attendent pos affaires 
industrielles. Réfléchissez enfin que, fussent-elles mauvaises 
pour les actionnaires, ces affaires sont toujours bonnes poui: les 
hauts financiers, qui totalement désintéressés dans les chanoes, 
concentrent dans leurs mains des sommes énormss qu'·ils ont 
pressurées déjà à leur profit, alors même qulil& les rendeRt. 

!'11'. 



91 

PUBLIOAJfIONS DE L'ECOLE SOCIETAIRE.T 

Tou& ceux des ouvra~es suivants ~ui ne sont pas épuises ou 
marqués d1une astérisque sont en vente. 

AQ JhlRJi:;\.P. n~ J.A .Pl:li\.LJl. GJ;;, 1 

rni: J~~o~, J\0 H, à farj~. 

Cu. FOURIER. 

Tau TÉ DP r.' AssoctA1'ION DOMESTIQUI! AGRrcoLE. t 822. -:= Dc4x trè~ 

forts vol. in-so, compactes (très près d'être épuisé). - t 8 fr. 

SO>t>tAIRI! DU TRAITÉ Dl! L'ASSOCIATION ( faisant suite au précédent ), 
br., in-s•. - ~fr. 

LE Nouvuu MONIH< INDUSTRil!L J<T soc1É1'AtRK. t829. - Un fort 
voLin-8° . - 7 fr. 

L1vRET D'ANNONCE Du ouvuu MONDE. t830. -Brochure in-8
0

• 

t fr. 110 cent. 

P1É1>1t ET c1unL•T.1.1Hs111a nB~ Sl!CTKS SAINT Sn1011 ET Qw1JJ. t83f. 
- Brochure, in-8°. 2 fr. 

LA PA USSE hmuSTRtE. - Deux vol., gr. in-n. - !l fr. 60 cent . 

TuÉoRIR nxs QUATRE MOuvu11<NTS. - Deuxième édition (avec correc
tions et notes de l'auteur ) , sous presse pour paraître au commencement 
de tS39 . 

JUST MUIRON. 

VICES Dl! NOS l'ROCÉDÉS INDUSTRIELS. t824. -Broch. in-8•. - 3 fr. ~ 

TRANSACTIONS SOCIALES1 RELIGIEUSES ET ~CIEl'!TIFJQUl!S, t 832. - Un 
vol. in-8°. - 3 fr . 

VICTOR CONSIDERANT. 

Dr.1T1Nf,r. Sov1uJ:. t 836-t 808. - Trois vol. iu-80 , gravures. -

tS fr. (Exposition élementaire complète de la Théorie sociétaire). Lepre-



92 

mier vol. est en vente, le deuxième parait le t" oclobre, le troisième 

est sous presse. 

CoNsmÉnATIONS SOCIALES sun r}AnctnTECTONIQUE. tS:lll. - Rroclt. 

in-So, gravure. - 2 fr. t;O cent. 

DÉnAcr.E DE LA roLtTIQUE,in-12. t836.- t fr. i;o cent. 

EouCATION, extrait de Destinée sociale, paraitra avec le troisième vol. 

de cet ouvrage. 

l .A CoNvEns10N c'EsT L'IMPo~ · . t838.-Broch. in-so.-t fr . ISO cent. 

DÉR.AJSON E.T DANGERS DE L
1
E?fGOUE.'M2NT POUR J ~ ~S CB:El\ICNS EK F!'.1'.. 

t838.-Broch. in·so.- t fr. ISO cent. 

P.A.ROLE ni;; PnovrnENCE, par madame Cun1ss .. VIGOUREUX. t 836 . 

Un vol. in-s0 • - :; fr. 

lNTRooncTJON A L1ÉTUDE DE LA Sc1ENCE socrAt.E (formant une ex

position abrégée de la Théorie Sociétaire) , par A. PACET, dor.leur en 

médecine. t858. - t vol. in·t2. - 2 fr. 50 c, 

PnOGR ÈS ET AssocrATION, par Le Moyne, ingénieur des pouls et chaus

sées. - Deux vol. iu-8°, publi és en parlie sous les tilres d'Assoct.lTJON 

p.o.n l'BALANGE, broch. iu -8°. - t fr. El CALcur.s AGRONOMIQUES, broch . 

in-so. - Cette dernière brochure sera déliHée gratis aux al;onnés de la 

Phalange qui la demanderont. 

AccoRn nEs INTÉRÊTS ET DES PARTIES, t836 1 par VILLEGARl1ELLE. 

-Broch. in-8•. - 30 cenl. 

'ETUDES sun LA SctENC.t soCIALE» pa r J, LECHEVALIER. 1832-t 834. 

- Un \'OI. in - 8°, chez Renduel. - 8 fr. 

TR01s n1scouRs rRONONcÉs A L'HOTEL-DE-V1Lt.11, par Cii. DATN, 
V. CONSIDERANT, et E. D 'IZALGUIER. tsss. - Gr., in-8°. -

Prix: 3 tr. 



93 

Livres, brochure1 et opu1cule1 épui1é1. 

DANGERS DE LA SITUATION ACTUELLE DE LA FRANCE, t s:;:s. - Un vol. 
in-so, par A. MAUlllZF..-TeioRrE oc1ÉTArRR, t8:;1S, broch. par A. 
TRANSON.-C111sE octAI.E, broch. par BAUDET DULARY, ancien dé
puté. - CONFÉRENCES SUR LA TuÉoarn soc1ÉTAIRE, 1 s:;4, par BER
IHl UGGER. - DE r.A MÉDECINE DANS r.'011011E soc1ÉTAIRE, par C. PEL-
1,AIUN, chirurgien d~ la marine. 

En vente par livraisons: 

l!su.1 su11 1.u H.uutoNtl\S 1•eYs1or.oG1Quas, par BAUDET DULAR Y, 
ancieu député. - Un vol. in-80 , avec figures. - t O fr. (La première li
\Taison composant i]4 du vol. csl en vente au bureau de Phalanr;e.) 

J OURNAUX DE L'ÉCOLE S OCIÉTAIRE. 

L a R éforme industrielle ou le P halanstère, années t 8H et 

183~. - !! vol. gr. in-4°. - :;o fr. 

La Phalange , 

Joul\NAL DE LA. Scruce soctAI.E1 faisant suite au précédent, gr. in-4•, 
paraissaut tous les quinze jours, 1 G colonnes compactes. - Troisième 
année. - t 2 fr. par an. 

L'abouuemenl d'un an à la Phalange donne droit (jusqu'à épuise
ment) à la belle gravure du cnoEUl\ Dl! L<l C•TuÉonu.1< DE Cau.Ta•s, 
gravée, par Tao•us, sur les dessins de C. Du Y. 












