
[image: cover.jpg]


Léon Busquet, ingénieur civil, est un homme qui n’a, semble-t-il, jamais été beaucoup écouté. En 1884, concerné par les problèmes rencontrés dans la navigation à travers le canal de Suez, se décide à écrire pour vendre les mérites de la construction d’un chemin de fer à navires. Il expose calculs, estimations et possibilités, mais cela ne convainc pas. Il récidive donc dans un deuxième ouvrage, ou il critique alors la construction du canal de Grattequina, à Bordeaux, propice une fois de plus à la mise en place d’un chemin de fer pouvant transporter de lourdes charges. 
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LE CANAL DE SUEZ ET LE CHEMIN DE FER À NAVIRES. 

Le chemin de fer à navires à donné lieu à la publication de trois brochures, et à une notice sur les observations critiques des chemins de fer actuels. À la fin de cette notice, je signalais un article du Nouvelliste, de Bordeaux, du 20 août 1883, portant en substance que, si les Anglais n'obtenaient pas l'autorisation de construire un second canal, pour faire concurrence à celui de .M. de Lesseps, ils proposeraient au Grand-Turc d'établir, dans le même but, un chemin de fer à navires. 

Dès lors m'étant demandé si cette idée était ou non réalisable quant à ses résultats financiers, je me suis livré à des études qui m'ont pleinement convaincu que cette application produirait, pour le commerce international, une économie des plus considérables. 

Mais il s'agit d'une œuvre toute nouvelle, conçue par un modeste ingénieur, sans autorité pour convaincre les incrédules, et par conséquent menacé de ne pouvoir parvenir à mettre à exécution son gigantesque projet de préservation nationale, et de la plus grande économie possible dans le transport des marchandises de tous les pays. 

C'est au mois d'août 1880 que j'ai adressé mon projet à M. le Ministre des travaux publics; huit jours après, je recevais une lettre de M. le Président du Conseil général des ponts et chaussées, m'informant que le Conseil avait nommé un rapporteur chargé de venir à Bordeaux pour conférer avec moi sur mon projet de chemin de fer à navires. 

Trois jours après, j'étais reçu par M. le Rapporteur, auquel je fis part de mes moyens d'exécution les plus circonstanciés, à la suite desquels il me déclara qu'il en était très satisfait, et que par conséquent ses conclusions seraient absolument favorables. 

Surpris de la rapidité extraordinaire de la marche imprimée à ma demande, j'appris qu'elle avait été soumise à M. Gambetta, à cette époque président de la Chambre des députés, et qu'il s'en était enthousiasmé, comme question politique, à ce point qu'il se chargeait d'en proposer l'exécution dès qu'il aurait obtenu le scrutin de liste. On sait comment ce scrutin a été refusé par le Sénat, et les événements lugubres qui se sont accomplis depuis cette époque. 

Mon projet ayant ainsi reçu l'approbation du Conseil général des ponts et chaussées, c'est la plus haute attestation qu'il ne présente aucune disposition contraire à la science technique de ce genre de construction. Il est vrai que l'on n'a jamais vu un chemin de fer transporter le plus petit navire, et dès lors on est tout surpris d'apprendre le transport des plus forts vaisseaux de guerre. 

Il s'agit tout simplement d'une question de force; pendant que les chemins de fer actuels ne peuvent utiliser au plus que des locomotives de cent chevaux-vapeur, le chemin de fer à navires emploiera des locomotives de 800 à 1,200 chevaux de force. Au lieu de deux simples rails, la plate-forme sera composée de six à dix rails suivant les nécessités, de telle sorte que tous les organes, rails, essieux et roues ne porteront jamais un kilogramme de plus que le chemin de fer ordinaire. C'est de quoi il faut se pénétrer, attendu que tous les matériaux qui entrent dans la construction, n'auront à supporter qu'un dixième du maximum de leur force respective. 


Canal de Suez.

Le canal de Suez, sur un développement de 164 kilomètres, est l'œuvre la plus considérable du siècle actuel et place son illustre auteur au premier rang parmi les ingénieurs les plus célèbres, nonobstant sa persistance à ne se prévaloir que de ses talents diplomatiques, dont il n'a jamais cessé de donner les preuves les plus éclatantes. 

Cette grande voie de communication constitue un véritable trait d'union entre l'Occident et l'Orient, et déjà elle a produit une commotion formidable dans le commerce universel, qui s'accentue avec une telle progression, que l’insuffisance actuelle du canal a été proclamée par tous les intéressés. 

Mais on hésite entre son élargissement et la construction d'un nouveau canal. Pour son élargissement, il faudrait se résoudre à interrompre sa navigation pendant un laps de temps indéterminé, qui permit d'effectuer, dans le canal même, un déblai de 42 millions de mètres cubes. Quant à la construction d'un nouveau canal, il ne faut pas oublier que le canal actuel a nécessité dix années d'exécution; que le premier coup de pioche a été donné par M. de Lesseps le 25 août 1859 et le dernier coup de pioche par Ali-Pacha le 15 août 1869. 

Si l'on considère la rapidité successive du trafic et les nouvelles relations qui vont s'ouvrir avec la Chine, il n'est pas douteux que dans un avenir très prochain le trafic de Suez sera de 12 millions de tonnes. 

Les recettes spéciales du transit de Suez se décomposent ainsi: transit des navires, des passagers, du pilotage et du remorquage. Mais leur réunion équivaut à 7 centimes par tonne et par kilomètre, ainsi qu'il sera facile de le justifier par les produits de 1883, et c'est sur cette base que reposeront nos calculs. 




Chemin de fer à navires. 

Au lieu d'élargir le canal ou d'en édifier un second, nous proposons de construire un chemin de fer à navires, latéral au canal, dont les résultats comparatifs ne permettront pas la moindre hésitation. 

Nous avons naturellement attribué à notre chemin de fer le même développement que celui du canal, soit 164 kilomètres. Nous en avons fait l'estimation aussi approximative que possible, et nous avons constaté qu'il couterait 82 millions, ainsi qu'on le verra par le tableau transcrit à la fin de notre brochure. 

En admettant que le trafic probable soit de 12 millions de tonnes, et que la moitié soit attribuée au canal et l'autre moitié au chemin de fer, voyons quels en sont les résultats comparatifs. 

Pour le canal, dont la construction a coûté, dit-on, 200 millions, 164 kilomètres à sept centimes font 11 fr. 48 cent, par tonne, et pour 6 millions de tonnes 68,880,000 francs. 

Pour le chemin de fer à navires, 164 kilomètres à un centime, 1 fr. 04 par tonne, et pour 6 millions de tonnes 9,840,000, soit une différence annuelle en faveur du chemin de fer de 59,040,000 fr. 

Dans ces conditions, le dividende à distribuer aux actionnaires du canal serait de 34 fr. 44 pour cent, et celui des actionnaires du chemin de fer de 12 pour cent. Il nous paraît que ce dernier dividende est plus que rémunérateur, et que par conséquent il y a lieu d'y ramener celui du canal en fixant le tarif à trois centimes et demi au lieu de sept, ce qui porte le dividende du canal à 12 fr. 30 pour cent, à très peu près égal à celui dévolu au chemin de fer. Personne n'ignore, en effet, que c'est en réduisant le prix des transports que l'on favorise l'accroissement progressif du trafic. 

D'où résulte cette conclusion, que le transport de navigation par la voie des canaux coûte deux fois et demi plus cher que par chemin de fer. 

Comme on le voit, le chemin de fer latéral réalise une économie annuelle de 59,040,000 fr., mais cette économie serait plus que doublée si le trafic de Suez utilisait le chemin de fer à navires de Pauillac à la Méditerranée, et c'est sur cette base que nous allons opérer. 

Le canal de Suez a une longueur de 164 kilomètres, qui, à sept centimes par kilomètre, font 11 fr. 48 par tonne, et pour 12 millions de tonnes, soit une dépense pour les armateurs de: 137,700,000 fr.

À cette dépense il faut ajouter les frais de navigation de 7,134 navires de Port-Saïd à Southampton, soit 5,730 kilomètres nécessitant 12 jours de navigation à 400 fr. par jour et pour chaque navire, soit: 34,243,200 fr. 

TOTAL de la dépense du canal de Suez: 172,003,200 fr. 

Le chemin de fer à navires de Pauillac à la Méditerranée aura une longueur de 465 kilomètres, qui, à un centime par kilomètre, font 4 fr. 65 par tonne, soit pour 12 millions de tonnes: 55,800,000 fr.

À ajouter le transport maritime de Port-Saïd au chemin de fer, 1,850 kilomètres, 4 jours de navigation à 400 fr. par jour pour chacun des 7,134 navires, ci: 2,853,200 fr.

TOTAL par chemin de fer: 58,653,200 fr. 

REPORT du coût par le canal: 172,003,200 fr. 

ÉCONOMIE annuelle en faveur du chemin de fer: 113,350,000 fr. représentant un capital de 2 milliards 267 millions à 5 % de revenu. 

Il nous parait qu'un résultat aussi prodigieux est bien digne d'émouvoir l'illustre auteur du canal de Suez et les armateurs de toutes les nations. Ce qu'il y a de singulier, c'est que ce résultat inespéré est précisément le motif de la répugnance que l'on manifeste contre le chemin de fer à navires. Comment, les chemins de fer actuels perçoivent un tarif de 8 à 12 centimes par tonne pour le transport des marchandises ordinaires, et l'on nous propose de réduire ce tarif à un centime pour le transport des plus grands vaisseaux avec leur chargement? Notre logique, disent-ils, ne peut admettre une pareille transformation dans la question des transports. 

Nous ne pouvons-nous dissimuler la force d'une telle argumentation, basée sur des faits en apparente similaires, mais complètement opposés en réalité. Pour dissiper cette erreur, généralement répandue, nous avons publié, le 28 octobre 1883, une petite notice intitulée: Observations critiques sur les chemins de fer, par laquelle nous avons démontré scientifiquement les nombreuses erreurs commises à l'origine de leur premier établissement, lesquelles leur interdisent d'utiliser des locomotives d'une force supérieure à cent chevaux vapeur, alors que la marine marchande développe actuellement dans sa navigation des machines à vapeur de 3 à 5 mille chevaux de force. 

Assurément, nous ne prétendons pas qu'une force pareille doive être appliquée à la traction du chemin de fer à navires, mais nous affirmons que les locomotives rectangulaires et non cylindriques, devront produire une force de 800 à 1,200 chevaux, et c'est justement à cette condition qu'est due l'extrême réduction du tarif à un centime. 

Mais, diront les incrédules obstinés, comment pourra-ton charger un navire sur le chemin de fer? — Voici notre réponse: Faites le voyage en Angleterre et une visite à la machine de Bombay, vous la verrez élever les plus gros vaisseaux cuirassés avec la plus grande facilité, grâce à la découverte de la presse hydraulique du célèbre Pascal, 

Et pour les Bordelais faites simplement une promenade à Lormont, vous y trouverez à plusieurs mètres au-dessus de l'eau, un steamer de 120 mètres de longueur pour procéder à sou radoub. Traversez la Garonne et transportez-vous aux Docks, afin de vous rendre compte des procédés cachés par lesquels vous verrez le pont-tournant s'élever légèrement et pivoter sur son axe pour livrer passage à un bâtiment d'entrée ou de sortie et se refermer aussitôt. 

Les progrès actuels de la science en sont arrivés à ce point, qu'un auteur distingué a pu écrire cet aphorisme, qu’«en multipliant le nombre de presses hydrauliques, on soulèverait l'église Notre-Dame de Paris». 

Mais rentrons dans notre principal sujet, et bornons-nous à proposer la construction du chemin de fer latéral au canal de Suez, laissant provisoirement à l'écart celui de Pauillac à la Méditerranée, voulant respecter nos promesses. 

Nous avons déjà vu que la construction du canal de Suez avait exigé dix années d'exécution; le chemin de fer à navires serait exécuté en une ou deux années au plus. En outre, le trajet du canal nécessite deux jours de navigation, tandis que par chemin de fer il suffira de quatre à cinq heures. 

Pour compléter cette œuvre gigantesque, dans les résultats stratégiques qu'une sage prévoyance ne permet pas d'oublier, il faut considérer les hostilités nouvelles qui peuvent survenir d'un moment à l'autre entre les puissances occidentales et orientales et admettre la nécessité de transporter des vaisseaux de guerre, auxquels le canal actuel ne pourrait livrer passage à cause de l'insuffisance de son tirant d'eau qui n'est que de 7m50. 

Or, une frégate cuirassée de premier rang, ayant une largeur de 20 à 22 mètres et une calaison de 10 mètres, ne peut être transportée que par le chemin de fer à navires, et alors la dépense de sa construction serait de 150 millions au lieu de 82, à raison des dix lignes de rails au lieu de 6, des forces correspondantes des locomotives et tous les autres accessoires de l'installation. 

Nonobstant la gravité de ces dernières observations, nous nous bornerons à exposer très brièvement notre système d'exploitation, pour les 6 millions de tonnes affectées au trafic du chemin de fer à navires latéral au canal. 

La moyenne du tonnage des 3,567 navires transportés en 1883 par le canal, a été de 1,704 tonne par navire, soit pour 10 navires formant une charge de 17,040 tonnes, divisées en deux convois de 8,520 tonnes, partant à la fois de Port-Saïd et de la mer Rouge, se croisant à la gare spécialement établie à la moitié du parcours total. Chacun de ces deux convois sera remorqué par une locomotive rectangulaire de 800 chevaux-vapeurs, avec une vitesse de 30 à 40 kilomètres par heure. 

Au moment où tous les esprits sont tournés, en France comme en Angleterre, vers les moyens de concilier les intérêts des deux grandes puissances occidentales dans l'œuvre de la jonction de la Méditerranée à la mer Rouge, nous avons cru devoir faire connaître les moyens de réaliser des économies d'une importance capitale, dans l'intérêt de tous les peuples. 

C'est animé par une conviction absolue que nous poursuivrons la réalisation de nos idées, n'ayant d'autre ambition que celle d'avoir contribué à la réduction à un centime par tonne et par kilomètre pour les transports du commerce universel, ce qui constitue un progrès réel dont la fécondité sera prodigieuse dans l'avenir. 

Bordeaux, le 19 mai 1884. 

LÉON BUSQUET,

Ingénieur civil,

Cours du Jardin-Public, 34.


Estimation du chemin de fer à navires.

En francs:

1. Achat et indemnités de terrains: Néant. 

2. Rails en acier de 35 kilog., 34,410 tonnes à 150 fr. la tonne: 5,163,000 

3. Traverses en chêne, 51,666 mètres cubes à 120 fr. l'un: 6 560,000 

4. Coussinets, chevilles et coins: 334,000

5. Terrassements, 600,000 mètres cubes à 2 francs: 1,200,000 

6. Ouvrages d'art et bétonnage de la voie: 5,000,000 

7. Balast, à 2 fr. 75 par mètre courant: 450,000 

8. Matériel roulant et plaques tournantes: 4,000,000 

9. Poteaux et grues hydrauliques: 350,000 

10. Pose de la voie, à 10 fr. par mètre courant: 1,610,000 

11. Gare maritime de la Méditerranée 26,000,000

12. Gare maritime de la mer Rouge: 26,000,000 

13. Études graphiques et télégraphe: 300,000 

14. Intérêt des fonds pendant la durée de la construction: 4,700,000 

TOTAL de la construction: 82,000,000 fr.


LE CANAL DE SUEZ, LES CHEMINS DE FER ET LE PORT DE BORDEAUX 

Je suis loin d'avoir l'orgueilleuse prétention de traiter à fond ces trois intéressants sujets. Je me bornerai à présenter quelques aperçus techniques, capables d'en faire apprécier les qualités ou les défauts. 

Le canal de Suez s'offre tout d'abord à mon attention. Le 19 mai dernier, j'ai publié une brochure ayant pour but de proposer la construction d'un chemin de fer à navires, latéral au canal, pour éviter les dépenses et les graves difficultés de son élargissement. 

J'ai eu l'honneur d'adresser les trois premières brochures à l'illustre auteur du canal de Suez, bien que je fusse convaincu qu'il n'en tiendrait aucun compte, attendu qu'il a déclaré, dans son compte-rendu de l'exercice 1883, qu'il tenait à enrichir ses actionnaires. Or, le tarif perçu au canal de Suez est de sept centimes par tonne et par kilomètre, alors que par le chemin de fer à navires, le tarif, tout en n'étant que d'un centime par tonne, réaliserait un bénéfice de douze pour cent, ce qui, parait-il, n'a pas été trouvé suffisamment rémunérateur — pour ses chers actionnaires. 

Je traiterai plus bas la question de l'élargissement du canal de Suez, décidée par la Commission. 

Pendant que la construction navale fait tous les jours de nouveaux progrès, les chemins de fer restent stationnaires, enchaînés comme ils le sont par les erreurs que j'ai signalées dans ma Notice du 22 septembre 1883. Les navires à voile sont de plus en plus remplacés par des paquebots à vapeur de 12,000 à 15,000 chevaux, pendant que les chemins de fer n'emploient que des locomotives de 40 à 80 chevaux, alors qu'il leur serait facile d'utiliser des locomotives de 300 à 400 chevaux, sans rien changer à l'agencement de leur double ligne de voie. 

Il est tout d'abord nécessaire de faire remarquer que tous les cours d'eau, du fleuve le plus majestueux jusqu'à la plus petite rivière, se sont eux-mêmes creusés leur lit suivant la loi naturelle de la ligne de plus forte pente, ce qui constitue leur régime particulier. Ils se tracent parfois des sinuosités invraisemblables, comme la Garonne entre Couthures et Meilhan dans le Lot-et-Garonne, sans que jamais aucun ingénieur ait tenté de redresser ce singulier écart. 

Ce n'est donc qu'avec une extrême prudence qu'il faut songer à l'amélioration des cours d'eau, et les éminents ingénieurs qui en sont chargés, à Bordeaux, l'ont si bien compris, qu'ils ont proposé la construction du canal de Grattequina sur environ 7 kilomètres de longueur, pour s'affranchir des passes qui ne peuvent fournir une calaison en rapport avec les progrès successifs de la navigation au long cours. 

À son origine, ce projet a suscité de nombreuses controverses, mais grâce à l'énergique conviction de messieurs les ingénieurs, et au patriotisme des honorables membres de la Chambre de commerce, le canal recevra son exécution. 

Voici quelles en sont les dimensions: longueur 7 kilomètres, tirant d'eau 9 mètres, largeur au plafond 27 mètres, telles qu'elles m'ont été données; si elles sont exactes, je constate une erreur de toute évidence dans la largeur du plafond fixée à 27 mètres. 

Le paquebot l’Orégon, tout récemment construit, a une longueur de 158 mètres et une largeur de 16m50 et 8 mètres de calaison, avec une force de 12,000 chevaux vapeur. Or, il serait de toute impossibilité que deux navires de la même dimension puissent se croiser dans le canal, alors qu'il est admis que le plafond ait trois fois la largeur du plus large vaisseau destiné à en faire le service. D'où il faut conclure que le plafond devrait avoir 16m50 X 3 = 49m50, soit 50 mètres en chiffre rond, pour se pourvoir contre de nouveaux progrès. 

Que cette même faute ait été commise, en 1859, pour le canal de Suez, on l'admet difficilement, et Dieu sait ce qu'il en coûtera aux actionnaires pour le mettre en état de satisfaire aux nouveaux besoins de la grande navigation internationale. 

Je lis dans le Figaro du 22 juillet, que l'illustre M. de Lesseps a annoncé à l'Académie des Sciences que la Commission s'est prononcée pour l'agrandissement du canal de Suez, et non pour la création d'un deuxième canal. Il ajoute que les travaux seraient achevés en 1888. 

Nous devons admettre que cet agrandissement correspondra aux nouveaux besoins de la grande navigation, et que par conséquent il aura une dimension de 50 mètres au plafond, et une calaison de 9 mètres, comme le canal projeté de Grattequina. Dans ces conditions, il résulte de mes calculs approximatifs qu'on aurait à effectuer un déblai de 131 millions de mètres cubes, c'est-à-dire environ 800 mètres cubes par mètre courant du canal. C'est cette importante rectification qu'on terminerait dans quatre années, sans interrompre la navigation. 

À mon humble avis, cela me paraît impossible, eu égard à la gravité des difficultés qu'il s'agit de surmonter. Il faut élargir le plafond de 28 mètres, l'approfondir de, 1m50, et cet approfondissement ne peut être opéré que par de puissants dragages, sur une largeur de 50 mètres; et si l'on considère que le transit de 1883 a été de 3,567 navires, on comprendra rapidement l'impossibilité de leur livrer passage sans interrompre à chaque instant les travaux de réfection reconnus indispensables. 

De deux choses l'une: il faut que le canal corresponde aux nécessités actuelles de la grande navigation, ou il ne faut pas y toucher, et alors il perd absolument toute son importance. Ou il faut exécuter les travaux de réfection indiqués ci-dessus, se résigner à y affecter une dépense d'environ 200 millions, tout en s'exposant à de fréquentes interruptions, pouvant leur faire perdre la moitié du transit de 1883, et cela pendant les quatre années reconnues nécessaires pour son élargissement. 

Si, d'un autre côté, la Commission avait opté pour la construction d'un nouveau canal, elle eût à mes yeux agi très sagement, mais à la condition de lui donner les dimensions commandées par les progrès de la construction navale, pour pouvoir livrer passage à tous les paquebots du commerce, de même qu'à tous les vaisseaux de guerre. Il est certain toutefois que la dépense de construction aurait été deux ou trois fois plus, grande que celle qu'a coûté le premier canal. Tout dépendra donc du rapport qui sera fait par messieurs les ingénieurs chargés d'étudier, sur les lieux mêmes, la redoutable question de l’élargissement du canal. 

Je suppose que ces ingénieurs, évidemment choisis parmi les plus illustres, ne dédaigneront pas de formuler aussi leur opinion sur ma proposition d'établir un chemin de fer à navires, latéral au canal actuel, qui avec une dépense de 82 millions obvierait à toutes les difficultés. Il me paraît que c'est l'occasion la plus favorable qui puisse s'offrir pour porter la lumière sur les chemins de fer à navires. Espérons qu'elle sera mise à profit, dans l'intérêt supérieur de l'économie des transports. 

J'ai déjà fait remarquer que les navires à voile étaient successivement remplacés par des paquebots à vapeur d'une force de traction, de 12,000 à 15,000 chevaux. Voici à cet égard le relevé de cette statistique en France: 

En 1850, les navires à voile ont transporté 640,487 tonnes, et par la vapeur 17,815 tonnes, différence en faveur des navires à voile 622,672 tonnes. 

En 1883, la voile à transporté 452,316 tonnes, et la vapeur 444,205 tonnes, différence en faveur de la voile 8,111 tonnes, au lieu des 622,672 tonnes de 1850, soit pour la voile une perte de 614,561 tonnes, dans la période de 1850 à 1883. Si l'on considère que la valeur de la voile à celle de la vapeur est comme un est à quatre, on comprendra l'importance des progrès réalisés dans tous les pays par la grande navigation. 

Le port de Bordeaux a reçu en 1882 un mouvement de 5 millions de tonnes, transportées par la grande navigation, le cabotage et la navigation fluviale. En 1883, le mouvement a été de 2 millions 60,000 tonnes pour la grande navigation, qui est la seule qui intéresse le sujet que je me propose de traiter, et qui aurait pour effet de mettre en doute la construction du canal de Grattequina. 

Personne n'ignore que le port de Pauillac donne accès aux navires du plus fort tonnage; dès lors, pourquoi n'opérerait-on pas le transbordement des marchandises dans la gare du chemin de fer, qui se chargerait de les distribuer aux divers destinataires, soit aux docks, soit aux gares des chemins de fer?; 

Les 2 millions 60,000 tonnes de 1883 ont été transportées par 4,217 navires d'un tonnage moyen de 488 tonnes, et la moyenne du tonnage par jour est de 5,643 tonnes, dont moitié pour l'entrée et moitié pour la sortie. En sorte qu'il s'agirait d'effectuer, par jour, le transport de 2,821 tonnes de Pauillac à Bordeaux et pareillement de Bordeaux à Pauillac. 

Sans aucun doute l'outillage du chemin de fer du Médoc est actuellement impropre à effectuer ce service, mais les modifications qu'il faudrait y apporter n'ont qu'une très minime importance eu égard aux produits considérables de sa future exploitation. 

Les quatre rails de sa double voie seraient utilisés de façon à constituer une simple voie de 4m80 de largeur, et la traction serait opérée par une locomotive rectangulaire et tabulaire de 300 chevaux de force, dont les dimensions seraient d'une largeur de 5m40, d'une longueur de 2 mètres, et d'une hauteur de 1m50, produisant une surface de chauffe de 316 mètres carrés, non compris la surface du foyer. Ce serait la première locomotive rectangulaire qui aurait fonctionné en France et à l'étranger. Il serait établi à Bordeaux et à Pauillac des plaques tournantes pour la locomotive et les nouveaux truks, dont la largeur serait de 5m50 et la longueur de 12 mètres portant chacun 66 tonnes, munis de 24 roues. J'estime que ces diverses modifications constitueraient une dépense d'environ 1 million à la Compagnie du chemin de fer du Médoc. 

Voyons à comparer le compte des recettes et des dépenses: 

RECETTES: À 0 fr. 02 c. par tonne et par kilomètre, pour un parcours de 35 kilomètres, soit 0 fr. 70 c. par tonne, 2,060,000 tonnes donnent une recette de 1,442,000 fr. 

DÉPENSES: Frais d'exploitation à 6,000 fr. par kilomètre, pour 35 kilomètres: 210,000 fr.

Amortissement et intérêt 10 0/0 du million d'outillages: 100,000 fr.

TOTAL de la dépense: 310,000 fr. 

TOTAL du bénéfice annuel: 1,132,000 fr. 

Il est bon de remarquer que cette exploitation spéciale du tiers environ de la ligne entière n'apporte aucun obstacle à son trafic actuel, et que par conséquent le bénéfice réalisé s'ajoutera à celui recueilli chaque année sur tout le réseau d'environ 100 kilomètres de longueur. 

Mais si au lieu d'opérer le transbordement des marchandises à Pauillac, on les transbordait au Verdon, à l'extrémité de la ligne, on obtiendrait un double avantagé, celui de réduire à un centime le tarif, tout en augmentant le bénéfice annuel et en voici la preuve: 

0,01 centime X 100 kilomètres font 1 fr. par tonne, et pour 2,060,000 tonnes, ci une recette de: 2,000,000 fr.

Dépenses, frais d'exploitation à 6,000 fr. par kilomètre: 600,000 fr. 

Amortissement et intérêt 100/0 pour un million d'outillages: 100,000 fr. 

= 700,000 fr.

BÉNÉFICE ANNUEL: 1,360,000 fr. 

Nous avons vu qu'à 2 centimes le bénéfice était de: 1,132,000 fr. 

Bénéfice en faveur du tarif à 1 centime: 228,000 fr. 

Aucun trouble ni aucune confusion ne peuvent se produire à raison de cette double exploitation, ni pour le transport des voyageurs, ni pour celui des marchandises. Le matériel actuel de la Compagnie peut parfaitement fonctionner sans entraver le nouveau matériel, et ses bénéfices ordinaires s'ajouteront à ceux de la nouvelle exploitation. 

Ce sera une preuve éclatante de ce que j'ai toujours soutenu, qu'en matière de chemin de fer ce n'est que par l'emploi de locomotives d'une force supérieure à celles dont il a été fait usage jusqu'à présent, que l'on peut obtenir la plus grande économie dans les transports. 

Il est présumable que les honorables membres du Conseil d'administration jugeront utile d'étudier sérieusement cette grave question, et c'est de la résolution qui sera prise, que dépendra peut-être la construction du canal de Grattequina. 

Au moment où je termine cette petite brochure, j'apprends que le paquebot la Gironde a une longueur de 105 mètres et une largeur au milieu de 35m40 qui, en la doublant seulement, exigerait au plafond une largeur de 70m80, et ce steamer est spécialement affecté au transport de 3,000 hommes de troupe. 

N'ayant aucun intérêt particulier à la solution de ces diverses et importantes questions, je dois me borner à les discuter, sans conclure pour chacune d'elles, ni pour ni contre. C'est aux intéressés qu'il appartient de statuer d'une manière définitive, trop heureux si ma modeste brochure a pu les éclairer aussi utilement que je le désire. 

Bordeaux, le 11 août 1884

LÉON BUSQUET,

Ingénieur civil,

Cours du Jardin-Public, 34.
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