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COMMmassion.
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L’administration a réservé un certain nombre d’exemplaires des ANNALES

pES MINES pour dtre envoyés, soit, a titre de don, aux principaux établissements
nationaux et étrangers, consacrés aux sciences et & l'art des mines, soit, 2
titre d’échange, aux rédacleurs des ouvrages périodiques, francais et étrangers,
relatifs aux sciences et aux arts.

Les lettres et documents concernant les ANNALES pEs Mines doivent étre
adressés, sous le couvert de M. le Ministre des Travaux Publics, & M. PIn-
génieur, secrétaire de la Commission des ANNALES DEs MiNEs, 2 Paris.

Les auleurs recoivent gratis 2o excmplaires de leurs articles.

1ls peuvent faire faire des iirages & part, & raison de g francs par feuille
jusqu’a 5o, 1o francs de 50 & 1o0o, ¢t 5 [rancs en plus pour chaque centaine ou
fraction de eentaine & partir de la seconde. — Le tirage 4 part des planches est
payé sur mémoire, au prix de revient.

La publication des AnnaLes »Es Mives a lieu par cahiers ou livraisons, qui
paraissent tous les deux mois.

Les six livraisons annuelles forment trois volumes, dont un consacré aux actes
administratifs ct & la jurisprudence.

Les deux volumes consacrés aux matidres scientifiques et techniques con-
tiennent de go & roo feuilles d’impression et de 20 & 24 planches gravées.

Le prix de 'abonnement est de 2o francs pour Paris, de 2% francs pour les
départements et de 28 francs pour I’étranger.
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PREMIER SEMESTRE DE 187 7. Z-'

OUVRAGES FRANGAIS,

1° Mathématiques pures.

ANDRE. — Développements en séries des fonctions elliptiques et
de leurs puissances. Termes général d’'une série déterminée 3
la fagon des séries récurrentes; par M. D. André, ancien éléve
de I’Ecole normale. In-4°. (hoh8)

CoLLIGNON (Ed.), ingénieur en chef des ponts et chaussées. —
Cours d’analyse, calcul différentiel et intégral, professé & I'Ecole
des ponts et chaussées. 1 beaun vol. grand in-8°, avec vignettes.
Prix : 12 fr. 5o c.

Dostor.—Eléments de la théorie des déterminants; par G. Dostor,
professeur de mécanique rationnelle 4 la Faculté des sciences
de I’Université catholique de Paris. In-8°, xxx1-352 p.8 fr. (4392)

FLAmmARION. — Etudes et lectures sur ’astronomie; par Camille

. Flammarion, astronome. T. VII. In-18, X-2fi7 p. 2 {r. 50 ¢. (1538)

Mémoires présentés par divers savants 3 1’Académie des sciences
del’InstitutdeFrance et imprimés parson ordre. Sciences mathé-
matiques et physiques. T.XXIII . In-4°, xxi1-742 p. et1 pl. (516)

VENTEIJOL. — Théorie de 1’élimination. Résolutions de deux équa-
tions algébriques a deux inconnues; par A. Ventéjol, profes-
seur de mathématiques spéciales au lycée Fontanes. In-8°,
51 p. (io15)

2° Chimie. — Physique.

AgendasDunod. 1877, n° 4. Artset manufactures, Chimie. A I'usage
des ingénieurs des manufactures de I'litat, directeurs et contre-
maitres d’usines chimiques, etc. In-18, relié 241 p. 1 fr. (3olg)

ANNALES DES MINES, 1877. — Tome XL a
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ALLARD. — Mémoire sur l'intensité et la portée des phares, com-
prenant la description de quelques appareils nouveaux ainsi que
des études sur la_transparence des flammes, la vision des feux
scintillants et la transparence nocturne de l'atmosphére; par
M. E. Allard, ingénieur en chef des ponts et chaussées. In-4°,
172 p. et 8 pl., 15 fr. (3374)

DEBRAY, membre de I'Institut. — Gours élémentaire de chimie mi-
nérale. a forts vol. grand in-8° avec vignettes et planches.
Prix : of fr.

EspacH.—De Panalyseur gazométrique et du baroscope correcteur
s colonne mercurielle, leur application au dosage de l'urée;
par le docteur Esbach. In-8°, 19 P. (3631)

FonTAINE. — Eclairage & L'électricité, renseignements pratiques;
par Hippolyte Fontaine, 48 gravures dans le texte. 1n-8°, xVI-
239 p. (5172)

Knapp (traduit par Debize, ingénieur en chef des manufactures de
Piitat). — Traité de chimie technologique et industrielle, t. I
et II. o trés-forts vol. grand in-8°, avec trés-nombreuses vi-
gnettes et planches. Prix : 5o fr.

GIRARDIN. — Legons de chimie élémentaire appliquée aux arts in-
dustriels; par M. J. Girardin, recteur de ’Académie de Clermont.
5¢ ddition, entiérement refondue, avec figures dans le texte.
1. Chimie minérale. Métalloides. In-8°, 6go p. avec 331 fig. (4175)

MaumeNE, docteur és sciences, lauréat de I’Institut. — Traité
théorique et pratique de la fabrication du sucre, raflinerie,
distillation, etc. 2 forts vol. grand in-8° avec trés-nombreuses
vignettes. Prix : 85 fr.

PAYEN. — Précis de chimie industrielle, par A. Payen, membre
de Dlnstitnt, professeur au Conservatoire des arts et métiers.
6° édition, revue par Camille Vincent, t. I. In-8°, 838 p. et
17 pl. (3306)

RENARD. — Second mémojre sur la théorie de 'aimantation dans
’hypothése d’un seul fluide électrique; par N. A. Renard, pro-
fesseur A la Faculté des sciences de Nancy, in-8° 45 p.  (5507)

3° Géologie, minéralogie, métallurgie.

AGENDA DUNOD, n° 2. — Mines, géologie, métallurgie, exploitation
4 l’usage des ingénieurs, gardes-mines, maitres mineurs, etc.
In-18 relié, 305 p. Prix : 1 fr.

DurouR. — Description sommaire, avec plan, coupes, profil et
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listes de fossiles, des terrains tertiaires, fluvio-lacustres et ma-
rins de Campbon & Saint-Gildas-des-Bois (Loire-Inférieure); par
M. Ed. Dufour, directeur du Muséum d’histoire naturelle de
Nantes. 1n-8°, 2/ p. et 8 pl. (56386)
Duumas. — Statistique géologique, minéralogique, métallurgique et
paléontologique du département du Gard. Ouvrage accompagné
de planches et d'une carte géologique en cing grandes feuilles;
par Emitien Dumas, membre de la Société géologique de France.
3¢ partie. In-8°, 518 pages. (5151)
MEUNIER.— Géologie technologique. Traduction libre de I'Economic
geology, de David Page, professeur de géologie & 'Université de
Durham; par Stanislas Meunier, docteur &s sciences, aide-natu-
raliste de géologie au Muséum. In-18, vii-344 p. avec 8o fig.
3 fr. 5o c. (3267)
PioueT. — Mémoire sur la richesse minérale de la province de
Santander ; par M. A. Piquet. In-8°, 55 p. et 3 pl. (3527)
RoLLAND-BANES., — Notice sur un voyage géologique dans le bassin
carbonifére du nord de la France et de 12 Belgique; par M. L.
Rolland-Banés, ingénieur civil des mines, au Havre. In-8°, 35 p.
et 5 pl {3969)

> Mécanique. — Exploitation.

Agendas Dunod, n° 5. Arts et manufactures, mécanique, & l'usage
des ingénieurs du matériel des chemins de fer, conducteurs et
constructeurs de locomotives, directeurs d’ateliers de construc-
tions agricoles et navales, 1877. In-18, 244 p. 1 fr. (835)

CLAUDEL. — Formules, tables et enseignements usuels, aide-mé-
moire des ingénieurs, des architectes, mécaniciens. Partie pra-
tique; par J. Claudel, ingénieur civil. g* édition, revue et consi-
dérablement augmentée. 2 vol. in-8°, xxxvi-1857 pages et pl.
27 fr. 5o c. (5120)

CALLON, inspecteur général des mines.— Cours de machines, t. IiT,
résistance des matériaux, grand in-8° et atlas de 28 pl
Prix : 25 fr.

L’ouvrage complet, 3 vol. et atlas de 102 pl. Prix : 75 fr.

CAaLLoN (traduit en anglais par MM. Le Neve Foster et W. Gailo-
way). — Lectures on mining, t. I. In-8°, cloth with atlas of
Lo pl. Prix : 26 sh. ou 37 fr. 50 c.

CoLLigNoN (Ed.), ingénieur en chef des ponts et chaussées. —
Cours de mécanique appliquée aux constructions, t. I, résis-
tance des matériaux, 2¢ édit. Prix : 1a fr.




v BIBLIOGRAPHIE.

Lepixu, ex-officier de vaisseau, lauréat et correspondant de I'In-
stitut. — Les nouvelles machines marines, t. I. grand in-8* et
atlas. Prix : 3o fr.

MoineT. — Traité général d’horlogerie, 3 édition augmentée d'un
appendice, par M. Debize, ingénieur en chef des manufactures
de I’Etat. — Nouveau tirage suivi de : Les montres marines, par
MM. A. Ledieu et A. H. Rodanet, constructeur de chronomeétres.
s forts vol. in-8° avec planches. Prix : 35 fr.

NAUDIER. — Des mines et des carriéres en droit romain. Législa-
tion des mines. Ancien droit. Droit intermédiaire. Loi du 21 avril
1810. Doctrine et jurisprudence; par Fern. Naudier. In-8°,
4412 pages. {(1071)

PERNOLET, ingénieur civil des mines. — L’air comprimé et ses ap-
plications. Grand in-8° relié, avec nombreuses figures dans le
texte. Prix : 2o fr.

POILLON. — Cours théorique et pratique des chaudiéres et machines
A vapeur; par L. Poillon, ingénieur des arts et manufactures.
In-8°, viI-464 p. et 8 pl. (5785)

RANKINE (traduit par M. Vialay, ingénieur civil). — Manuel de mé-
canique appliquée. Grand in-8° relié, avec nombreuses figures
dans le texte. Prix : 20 fr.

TALLON, ancien député. — Travail des enfants dans les manufac~
tures. In-:8 broché, 1 fr. 50 c.; relié, g fr. a5c.

5° Gonstructions. — Chemins de fer.

Agenda Dunod, n° 1. — Construction, 4 I'usage des ingénieurs, ar-
chitectes, agents voyers, conducteurs et entrepreneurs de tra-
vaux publics. In-18 relié, 162 pages. 1 fr.

Avcoc. — Conférences sur I'administration et le droit administratif
faites 4 ’Ecole des ponts et chaussées ; par Léon Aucoc, président
de section au Conseil d’itat, t. III. Des routes nationales et dé-
partementales, des ponts et des bacs, des chemins de fer, des
tramways. In-8°, 764 pages. Prix : 12 {r. (5068)

CASTENIER. — Nouveau projet de tunnel transmarin pour traverser
Ja Manche ou autres bras de mer, In-4° avec planches en cou-
leur. 12 fr. 5o c.

CaaLLor. — Tramways et chemins de fer sur routes. Historique,
jurisprudence, réglementation, d’aprés les documents officiels;
par P. Challot, chef de division au ministére des travaux publics.
In-8°, 376 p. 5 fr. (1489)

CoucHE, inspecteur général des mines, professeur du cours de
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construction et de chemins de fer 4 1'"Ecole des mines. — Voie.
— Matériel roulant et exploitation technique des chemins de
fer, tome III. — 3° fascicule, puissance et effet utile de la loco-
motive. — Supplément, grand in-8° et atlas. Prix: 12 fr. 50 ¢c. —
L’ouvrage complet, en 3 forts volumes et atlas. Prix : 155 franes,

CoucHE. — Permanent Way, rolling stock and technical Working
of railways, tome 1, translated by J. Shoolbred. In-i4° Cloth with
atlas of 37 plates. Price: 2£ (5o fr.).

DE MONTDESIR, ingénieur en chef des ponts et chaussées. — Etudes
sur la ventilation par I’air comprimé. In-8°. o fr.

HELLWAG. — Tracé et profil en long du chemin de fer du Gothard,
avec devis approximatif. In-folio et atlas. Prix : 3o fr.

LARTIGUE.— Note sur les électro-sémaphores pour le block-system,
leur application sur les lignes & double et & simple voie (systéme
Lartigue, Teste et Prud’homme): par M. H. Lartigue. In-8e,
34 p. et pl. (3666)

MomNor. Levés de plans & la Stadia. In-8° relié avec g planches.
Prix: 7 fr. 5o c.

MoscHELL. — Notice sur le chemin de fer de 1'Utliberg (prés Zu-
rich), & rampe de 7 p. 100 et traction par simple adhérence ; par
John Moschell. In-8°, 73 p. 1 fr. (4249)

MORANDIERE, inspecteur général des ponts et chaussée. — Traité
de la construction des ponts; 3¢ fascicule, ponts biais, ponts en
charpente, ponts en fonte. Grand in-4" avec atlas. 35 fr.

Les fascicules 1 & 3, 64/ pages de texte avec 165 planches. 115 fr.

Roy, ingénieur civil. — Chemins de fer & voie é&troite. In-18 re-
lié. 4 f1. 5o c.

RurpricH ROBERT, architecte du gouvernement, professeur- de
composition d’ornement 4 I’Ecole de dessin. — Flore ornemen-
tale; livraisons 46 & 5o, fin de 1’ouvrage. Prix: 12 fr. 50 c.
L’ouvrage complet, en carton, 125 fr.; relié, 14o fr.

Série officielle des prix de la ville de Paris applicables aux ou-
vrages de toute nature & exécuter en 1877-1878 pour le compte
de P'administration municipale. Edition simplifiée avec sous-
détails, (3345)

WINKLER. — Traité de construction de ponts; par le docteur E.
Winkler, professeur & I’Ecole polytechnique de Vienne. Théorie
des ponts. Les poutres droites considérées au point de vue des
forces extérieures. Traduit de 'allemand, avec I’autorisation de
I'auteur, par Ch. d’Espine, ingénieur. Avec 125 fig. dans lé texte
et 7 pl. In-8°, x1-252 p. 10 fr. (6335}
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6° Sujets divers.

Agenda Dunod, n° 5.— Télégraphes, postes et transports, 4 Pusage
des télegraphistes, électriciens, agents des postes et des che-
mins de fer, et entrepreneurs de transports. In-1$ relié,
2443 pages. 1 fr.

BARRAL. — Les irrigations dans le département des Bouclies-du-
Rhone. Rapport sur le concours ouvert en 1876 pour le meilleur
emploi des eaux d’irrigation; par J. A. Barral. In-/°, 271 P. (138)

BELGRAND, inspecteur général des ponts et chaussées. — Les tra-
vaux souterrains de Paris. — Tome III. — Les eaux anciennes,
1 trés-fort volume grand in-8° avec atlas. Prix: o fr.

En vente lestomesI, études hydrologiques; II, aqueducs romains.
et III, eaux anciennes. 3 grands in-8° et 3 atlas. Prix : 1o fr.
DEBAUVE, ingénieur des ponts et chaussée. — Manuel de P’ingé-

nieur des ponts et chaussées:

Fascicules 15. Traité des eaux; 1 hydraulique. In-8e. 6 fr.
—- 16. — 2 Distribution d’eau. In-8° et atlas. 20 fr.
— 17. —  Météorologie, culturerationnelle. In-8°. 5 fr.

— 18. —  Usages agricoles, irrigations, dessé-
chements. In-8° et atlas. 151r.

— 19. — Moyens de transport :

1" section. Fleuves etrivieres. In-8° et
. atlas, 16 fr.
2° — Canaux, id. 18fr.
3 —  Ports de mer, id. 21 fr.

De Pissy, ingénieur en chef des ponts et chaussées. — Etudes sur
le service hydraulique, 3° édit. In-8°. Prix : 10 fr.

GOUGEARD. — La marine de guerre, ses institutions militaires de-
Duis son origine jusqu’a nos jours. Riclhelieu et Golbert d’aprés
les documents inédits; par M. Gougeard, capitaine de vaisseau.
To-8°, Alio p. 6 fr. (246)

LEDIED, examinateur de la marine, lauréat et correspondant de
I'Instilut.—Nouvelles inéthodes de navigation. Grand in-8° relié,
avec tableaux et planches. Prix : 15 fr.

Le Tuarn. — Etude sur le télégraphe automatique de Sir Ch.
Weatstone. 1n-8° et atlas de 48 pl. Prix : 5 fr.

MoyYReT. — Traité de teinture des soies, précédé de 'histoire chi-
mique de la soie et de I'histoire de la teinture de la soie; par
Marius Moyret, professeur de chimie i Lyon. N° 2. In-8°, 65-
128 pages. (3go1)

Notions générales de bourse, de banque et de change. Nomencla-
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ture compléte et description de toutes les opérations qu1 se px:a—
tiquent a la bourse de Paris. Traité comprenant: un dictionnaire
de la spéculation, des problémes financiers, un manuel des fonds
d’ktat, des chemins de fer et des sociétés de crédit, un recueil
de jurisprudence financiére. 1877. In-18 jésus, 111-281 pages.

3 fr. (339)
RoxpoT. — L’enseignement nécessaire & l'industrie de la soie.
Ecoles et musées; par M. Natalis Rondot. Gr. in-8°, wviii-
151 pages. (3970)

Tables des Annales des ponts et chaussées, période quinquennale
de 1871 & 1875. Prix : 7 fr.

OUVRAGES ANGLAIS.

BOTTOMLEY. Dynamics... Dynamique ou mécanique théorique.

JENKIN. Bridges... Les ponts; traité élémentaire de leur construc-
tion et de leur histoire. : ]

Memoirs of the geological Survey... Mémoires du Geological Szfr-
vey : Géologie de l'est du comté de Somerset et de§ b'fissms
houillers de Bristol. Géologie de la partie nord du district de
PEnglish Lake. ‘ :

Explanatory Memoirs... Mémoires explicatifs du Geological Sur-
vey d’Irlande, accompagnant les feuilles 21, 28 et 29, et les
feuilles 83 et 84. el

Mineral Statistics... Statistique de ’industrie minérale pour 1875.

WiLson. .4 Treatise... Traité des chaudiéres A vapeur.

Symons. Pocket altitude Tables. Tables de poche pour la mesure
des altitudes. ‘ ’

CoMMING. A7n introduction... Introduction 3 la théorie de 1'élec-
tricité. \ ‘

GEIKIE. Qutlines of Field geology. Principes de géologie sur le
terrain.

LEEs. Acoustics... L’acoustique, la lumiére et la chaleur..

STOKES. The absorption of light... I’absorption de la lumiére et les
couleurs des corps naturels. ‘

WEeNLEY. The Weather... L'eau, avec une nouvelle théorie de la
cause des tremblements de terre. :

BesaNT. A Treatise... Traité d’hydromécanique. :

NorTHCOTT. The Theory and Action... Théorie et action.de la ma-
chine 2 vapeur.
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Unwin. The Elements... Les éléments du dessin de machines,

B. WiLLiamson. Elementary Treatise... Traité élémentaire de
calcul différentiel.

—— Elementary... Traité élémentaire de calcul intégral.

ANGELL. Elemenis of Magnetism... Eléments de magnétisme ot
d’électricité.
M. C. WiLLIAMSON. The Succession of Life... La succession de la
vie sur la terre. '
BoorH. Treatise on some... Traité de quelques nouvelles méthodes
géométriques.

BUCKMASTER. The Elements... Eléments de chimie inorganique.
1™ partie.

J. D. DARA. A Text-book... Manuel de géologie.

—— A Text-book... Manuel de minéralogie.

NICHOLSON. The ancieni Life-hiistory... L'histoire ancienne de la
vie sur la terre.

ROSCOE. Technical Chemistry. Chimie technique.

Wy1BE. The Microscopist... Le microscopiste, manuel pour 'usage
dw microscope.

DUFFIELD. Peru in Lhe Guano age. Le Pérou & I'époque du guano.

BrAMWELL. The steam Engine. La machine 3 vapeur.

CLARK. 4 manual of rules,.. Manuel de formules, tables et ren-
seignements & I'usage des ingénieurs-mécaniciens.

MAc DouGALL. The relative Merite... Mérites relatifs des machines
simples et des machines Compound.

WyMER. Useful Tables... Tables usuelles pour les ingénieurs,
constructeurs de chaudiéres, ete. o¢ édition.

Parliamentary. Meteorological Observations. Observations météo-
rologiques.

~—— Railways. Board of Trade Report. Chemins de fer. Rapport
du Board of Trade.

—— —— Signal arrangements... Dispositions des signaux et sys-
téme de manceuvre.
~—— —— Accidents... Accidents de chemins de fer. — Rapport

de la commission royale. —Rapports des inspecteurs pour 18-76.
Parties 6 & 9. — Rapports pour 1877, janvier 4 mars.
—— Mines... Mines; rapports des inspacteurs pour 1876.
PASGOE. Zoological Classification. Classification zoologique.
LARDNER. Manual of naturat Philosophy. Manuel de philosophie
naturelle; la chaleur.
MACBIRNIE. The Guide to the Examination... Guide pour 'examen
de la géologie.
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BEDLEY. Principles of Raling... Principes de 1’estimation des mines
et des usines.

DANVERs. Indian Railways... Les chemins de fer de 'Inde; leur
histoire, leur éiat actuel et leur avenir.

Society of Engineers. Transuctions,.. Transactions de la Société
des Ingénieurs pour 1876.

GREENWOOD. River Terraces... Terrasses des riviéres; lettres str
des sujets géologiques.

MANSON. On the sulphur Waters... Sur les eaux sulfureuses de
Strathpoffer, dans le Rosshire.

GORE. The Art of Electro-Metallurgy. L'art del’électro - métallurgie.

STREETER, Precious Stones... Pierres précieuses et gemmes.

WATT. Electro-Metallurgy... Traité pratique d’électro-métallurgie.

KENSINGTON. Chemical composition... Composition chimique des
eaux, des terres, des minéraux, etc.

MOTT. The Chemist's manual. Manuel du chimiste.

Prescort. Electricity... L'électricité et le télégraphe électrique.

RayLeicH. Theory of sound. Théorie du son.

SYmoxs. British Rainfall... Distribution de la pluie sur les tles
Britanniques pendant 1’'année 1876.

OUVRAGES AMERIGAINS.

Peck. Manual of Geometry... Manuel de géométrie et sections
coniques. New-York.

HENRY. The early and later History... L'histoire récente et an-
cienne du pétrole. Philadelphie.

AsA GRAY. Darwiniana. Essais et revues se rapportant au Darwi-
nisme. New-York.

DouGLAs et PRESCOTT. Qualilative chemical... Analyse chimique
qualitative. New-York.

Geological Survey of California. J. D. WaITNeY. Vol. 1. Polype-
tale, par W. H. Brewer et Sereno Watson. Gamopetale, par
Asa Gray. Cambridge (Massachusetts).

Geological Survey of Ohio. Report... Rapport du Geological Survey
de 1'Ohio. Vol. 11. Géologie et Paléontologie. Golumbus (Ohio).
AARON. A practical Treatise... Traité pratique de l'essai et du

traitement des minerais d’argent. San Francisco.
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BLAEE. Iron and Steel... Le fer et I'acier & 'exposition de Vienne.
Washington.

INGRAM. Centennial Exposition.., L’Exposition de Philadelphie
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i ALFRED-CHARLES-ERNEST FRANQUET DE FRANQUEVILLE,
CONSEILLER D ETAT.

Directeur géndral des ponts et chaussées et des chemins de fer,
) )

i1 NOTICE

L ] SUR SA VIE ET SES TRAVAUX

0

thi Par M. F. JACQMIN,

\ b Ingénieur en chef des ponts et chaussées,
i Directeur de la compagnie des chemins de fer de I’Est.

Duns ma trds-longue carriere, je n'ai pas frouvé
d’homme plus droit, plus capable que M. de
Franqueville. 11 a ét¢, selon moi, dans le demi-
siecle auquel jai assisté, l'un des personnages
qui ont rendu & la France les services les plus
réels et les plus sérieux.

(Lettre de M. Thiers & M. Ch, de Franqueville.)

« Quelqu'un d’entre vous écrira cette vie, qui doit étne
montrée A tous, ses émules et ses disciples, comme un mo-
déle et un exemple. » — M. Charles de Franqueville, fils
de notre regretté directeur général, a bien voulu exprimer
le désir que je répondisse A cet appel que M. le ministre
des travaux publics nous adressait & tous le jour ou, sun

. une tombe encore ouverte, il prononcait les paroles émues
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et sympathiques qui ont eu un éé'grand et si légitime reten-
tissement. :

Ingénieur des ponts et chaussée‘s,'directeur de 'une des
six grandes compagnies de chemins de fer en France, jai
connu M. de Franqueville pendant trente-trois ans. A plu-
sieurs reprises et dans des circonstances difficiles, j'ai eu
I’honneur de discuter avec lui de graves questions. Puissé-
je m’acquitter avec succés d'une tiche dont je sens tout
le poids!

Presque tout ce qui était & dire sur M, de Franqueville a
été exprimé sur sa tombe par M. le ministre des travaux
publics, par les représentants les plus élevés du CGonseil
d’Etat, du ministére, du conseil général des ponts et chaus-
sées; tous ont rendu le plus sincére hommage & cet homme
de bien, & ce grand administrateur, et il me sera bien dif-
ficile de parler aprés eux.

I.

Enfance et jeunesse de M. de Franqueville, ses travaux jusqu’a
son entrée au ministére des travaux publics : 1809-1838.

Enfance de M. de Franqueville. — Alfred-Charles-Ernest
Franquet de Franqueville naquit & Gherbourgle g mai18og;
il était le troisieme fifs d’Hippolyte-Joseph-Jean Franquet
de Franqueville, commissaire principal de la marine. La
carri¢re de ce dernier avait été traversée par de grands
malheurs. Kchappé, non sans peine, aux massacres de
Saint-Domingue, il n’était rentré en France qu’aprés avoir
été fait prisonnier de guerre par les Anglais. Successivement.
attaché aux ports de Toulon, de Dunkerque et de Gher-
bourg, signalé partout comme un fonctionnaire excellent,
d’'une mtégrité hors ligne, il épousait en 1803, & Dun-
kerque, M« Adéle Mallés, fille d’un capitaine de vaisseau,

M. DE FRANQUEVILLE.

11 jouissait & Gherbourg d’une considération universelle et
remplissait, dans ce grand port, les fonetions de préfet ma-
ritime lorsqu’il fut enlevé subitement & D'affection des
siens, en 1812,

Veuve a vingt-sept ans, M™® de Franqueville restait dans
une position affreuse : son mari ne lui laissait aucune for-
tune et elle avait quatre enfants, dont I'ainé 4gé de six ans
etle dernier d’un an & peine. Son pére venait de mourir et
la pension de M= Mall¢s avait été liquidee & Goo francs;
enfin, son frére, le seul appui qui lui restét, disparaissait
quelques mois aprés, au passage de la Bérésina. Grice au
concours. d’amis dévoués, le chiffre réglementaire de la
pension de M de Franqueville fut élevé de 300 & goo francs.

Dans les premiers mois de 1815 elle quitta le bel hotel
de la préfecture maritime de Cherbourg pour aller, avec
sa meére et ses enfants, s’installer .dans un bien modeste
appartement & Paris. En prenant ce parii, la courageuse
veuve estimait que, dans cette ville seulement, elle arrive-
rait 4 donner & ses fils une instruction compléte, et elle
poursuivit ce but avec la plus ardente tendresse; elle re-
trouvait d'ailleurs & Paris des amis de sa famille, dont elle
comptait réclamer et dont elle obtint Uappui moral, le
seul qu’elle désirat.

Une pension de 1.000 francs, accordée par le Roi en1815,
vint diminuer la géne du pauvre ménage, et deux bourses
données, a deux années d’intervalle, permirent de placer
les deux fils ainés au collége Louis-le-Grand. Restait le
troisidme, Ernest, le futur directeur général. L’anxiété de
M= de Franqueville était extréme & son sujet; elle ne sa-
vait comment faire pour assurer instruction d'un enfant
qui montrait les plus heureuses dispositions; elle ne pou-
vait songer & demander une troisitme bourse; un triste
evénement rendit possible une solution : son fils ainé,
Charles, fut enlevé par une cruelle maladie, et la bourse
qu’il avait au lycée fut trausférée au jeune Ernest.
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M. de Franqueville n’a jamais oublié ces temps doulou-
reux, et il ressentait une légitime fierté au souvenir des
épreuves soutenues par les siens et par lui. Pauper sum
et in laboribus a juveniute mea; il a répété souvent ces
paroles du Psalmiste & son fils, et celui-ci, en recueillant,
pour ses enfants, les souvenirs destinés & faire vivre dans
leur mémoire leur grand-pére et leur arriére-grand-pére,
a choisi pour épigraphe ces mots qui résument des vies si
honorables.

Collége Louis-le-Grand. — Ernest de Franqueville en-
trait au collége avec la ferme intention de se distinguer;
il n'avait que sept ans, mais il savait que le seul moyen
d’adoucir les chagrins de sa mére était de lui apporter des
couronnes; pendant nenf années il lui en fournit une ample
récolte. Ardent en toutes choses, le premier en classe etle
premier au jeu, il n'y avait, disait-on, que les mathéma-
tiques auxquelles il e mordait pas.

En rhétorique, il eut le prix d’honneur. Ses condisciples
'étaient pas cependant des rivaux a dédaigner. L'amiral
Rigault de Genouilly, les généraux Soleille et Princeteau,
le procureur général Petitjean, MM. Jules Lacroix, Amaury
Duval, de Champagny étaicnt les camarades du jeune de
Franqueville, qui comptait parmi ses anciens Drouyn de
Lhuys, Jules Janin, Guvillier-Fleury.

Le baccalauréat ¢s lettres obtenu aprés la classe de phi-
losophie (M de Franqueville tenait fermement & la culture
des lettres), il s’agissait de savoir ce que I'on ferait du bril-
lant lauréat. Deux amis de la famille décidérent que I'on
tenterait I'admission & I'Ecole polytechnique. Ces amis
étaient, le premier, un grand-oncle pav alliance, Tillustre
Beautemps-Beaupré, le fondateur du service hydrographique
de la France; le second, I'intrépide général Dubreton, un
des plus vaillants chefs de I'armée francaise pendant la
guerre d'Espagne. Ernest de Franqueville fut placé dans
Vinstitution Mayer. 1l y avait bien la question d’argent,

M. DE FRANQUEVILLE, ¢

toujours st difficile ‘&4 résoudre; mais l'oncle Beautemps-
Beaupré put faire accepter son concours, et tout vint &
souhait.

Aw bout de moins d’'un an de préparation, I'éléve qui, au
dire de ses premiers maitres, n’avait pas de dispositions
pour les mathématiques, entrait le second & I'Ecole poly-
technique. Le chef de la promotion de 1827 était M. Cha-
peron, qui devait, pendant quarante ans, prendre une part
considérable & la construction du réseau des chemins de
fer francais.

Ecole polytechnique.— Franqueville fut, a I'Ecole, ce qu'il
avait été a Louis-le-Grand, un travaillear infatigable, mais
un travaillear aimable, de bonne humeur et n'ayant que
des amis. Dans la précieuse collection des lettres qu'il a
adressées 2 sa mére, collection conservée par celle-ci
comme un de ses plus chers trésors, il existe des billets
charmants qui témoignent & la fois de la tendresse inquiéte
de la mere et du profond amour du fils. On était en 1828.
1l y avait souvent des rassemblements dans les rues;
M= de Franqueville se troublait a la pensée de voir son
fils traverser de semblables foules; elle le conjurait de
suivre, pour rentrer & I'Ecole, des rues bien tranquilles.
Un dimanche au soir, le fils, aussitot arrivé, s’empresse
d’écrire i sa mére pour la rassurer; il a suivi ses conseils,
lui dit-1l avec beaucoup de gaieté; il n’a rencontré sur sa
route qu'une seule personne, le crieur public qui vendait
la loi contre les attroupements; il I'a abordé pour lui ache-
ter ce document, au risque de devenir ainsi lui-méme un
fauteur de rassemblements.

Nous ne suivrons pas notre jeune polytechnicien dans
les deux années passées a I'Lcole : & la sortie il obtenait
le premier rang. Sur les conseils des vieux amis de sa fa-
mille, il choisissait le service des ponts et chaussées, et, le
20 novembre 1829, il était nommé éleve ingénieur; il
avait alors vingt ans et demi.
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La feuille des états de services du jeune ingénieur, qui
allait étre trés-rapidement remplie, recevait ainsi une pre-
miére mention. Pour ne pas interrompre notre récit par des
dates trop fréquentes, nous avons résumé, dans un seul
tableau, les étapes parcourues par M. de Franqueville dans
la hiérarchie des ponts et chaussées, dans 'adininistration
des travaux publics, au Conseil d'Etat, enfin dans Iordre
de la Légion d’honneur. Ajoutons que toutes ces étapes
élaient franchies sans que chez aucun camarade le moindre
sentiment de jalousie se soit jamais manifesté.

Ecole des ponts et chaussées. — Mais revenons & 1'Ecole
des ponts et chaussées. L'instruction donnée dans cette
grande Ecole est divisée en deux parts : pendant |'hiver,
des lecons, des concourset des examens; pendant I'été,
des missions sur de grands chantiers en France et méme
a I'étranger. Tout est disposé pour enlacer et retenir les
jeunes ingénieurs dans les liens d’une camaraderig puis-
sz‘mte que I'on a souvent critiquée, mais qui, depuis quatre-
vingts ans, repose sur des bases inébranlables : le dévoue-
ment au pays, 'honneur et la probité.

Pendant 1'hiver, les cours sont faits par des ingénieurs
qui, quelquefois sans grande préoccupation de I'art de la
parole et par le simple récit de leurs travaux et de leurs
luttes, exercent une sérieuse influence sur Jeurs jeunes
auditeurs. Pendant I'été, les ingénieurs accueillent leurs

nouveaux camarades de la maniére la plus cordiale et les
initient & la pratique des grands chantiers et aux régles du
service administratif.

La mission, heureux temps! La jeunesse, plus d’exa-
mens ni de concours, pas encore de responsabilité et
142f,50° & dépenser par mois. Pour Franqueville, pour
beaucoup d’autres, hier et aujourd’hui, c’était et cest
presque la richesse.

Franqueville eut deux missions. La premiére en 1830, 2
Draguignan et & Toulon; la seconde en 1831, & Saint-Lo et
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en Normandie. Les lettres nombreuses qu'il adressait & sa
mére témoignent du bonheur qu'il rencontrait & chaque
pas dans cette vie nouvelle; il voyageait, il était accueilli
comume un fils ou un frérve par les ingénieurs; mais cela
ne I'empéchait pas de travailler comme il savait travailler.
Pendant sa mission & Toulon, Franqueville fit la con—
naissance d’'un officier du génie un peu plus 4gé que lui,
pour lequel il eut toujours une vive affection : c'était le
futur maréchal Niel. En attendant leurs hautes destinées,
le jeune capitaine et I'éléve ingénieur passaient ensemble
leurs soirées 4 jouer aux dominos.
Pendant toute sa vie, Franqueville a été un rigide ob-
servateur du devoir; jamais il n’a transigé avec ce qu'il
considérait comme la régle. Un bien petit incident, raconté
par lui & sa mére, montre quels étaient & ce sujet ses
scrupules et ceux de V'oncle Beautemps-Beaupré. 11 était a
Saint-Lé en mission sous les ordres de M. l'ingénieur en
chef Dan de la Vauterie; survient son oncle qui désire
Femmener, le lendemain matin & trois heures, & Gran-
ville ; mais I'ingénieur en chef était absent; impossible de
partir sans autorisation. Eu vain lingénieur ordinaire,
Pexcellent M. Tostain, dit qu'il n’y a aucun empéchement,
qu'il répond du consentement de son chef. Pas d’autorisa-
tion, pas de départ; l'oncle et le neveu se résignent.
M. Tostain ne se tient pas pour battu. M. Dan devait ren-
trer & minuit; M. Tostain va l'attendre & cette heure si
anormale 4 Saint-Lo et lui conte I'incident. Le brave ingé-
nieur en chef court réveiller Franqueville pour lui dire de
partir. 11 y a bien peu de chose dans tout ceci; cependant
cette fermeté dans le devoir du jeune Franqueville, cette
cordialité de Tostain, cette bonté de I'ingénieur en chef,
tout cela constitue une histoire bien simple, mais une his-
toire qui fait honneur & ceux qui en ont été les modestes
héros.

Mission au conseil général des ponts et chuussées. — Aprés
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avoir terminé ses études a I'Ecole des ponts et chaussées,
Franqueville était attaché pour un an au secrétariat du
conseil général des ponts et chaussées, avec mission d’as-
sister aux séances.

La mission au conseil, pour parler le langage de I'Ecole,
est un poste bien envié et bien enviable. Quelque brillante
qu’ait été plus tard la carriére parcourue par les ingé-
-nieurs qui ont obtenu cette situation, tous reportent & cette
heureuse année le point de départ de leurs succés. Pour un
jeune homme ardent au travail, intelligent comme 1'était
Franqueville et en possession d’une éducation littéraire
parfaite, complétée par I'éducation polytechnique qui
donne la méthode, il était impossible de trouver une mei-
leure initiation a la vie pratique et administrative.

Les plus grandes aflaires du pays, en fait de travaux pu-
blics, arrivent toutes au conseil général des ponts et chaus=
sées. Les influences locales, les bruits extérieurs s’arrétent,
en quelque sorte, a la porte du conseil. Ghaque affaire est
examinée avec la plus compléte indépendance par des hom-
mes qui ont quelquefois cinquante années de services,
mais qu'anime toujours la passion du bien public. Fran-
queville était digne d’écouter de tels hommes (¥).

Le secrétaire du conseil, chef direct du jeune attaché,
M. Legrand, qui sous une froideur apparente cachait un
ceeur excellent, concut de Franqueville la plus haute opi-
nion et, par une faveur exceptionnelle, le garda une se-
conde année & Paris.

Traduction du traité de N. Wood sur les chemins de fer.
— Franqueville n’avait jamais assez d’ouvrage; pendant
ses années d'école ou de séjour au conseil général, il en-
treprit de traduire, en collaboration avec ses deux intimes

(*) Le conseil général des ponts et chaussées comptait parmi ses
membres, en 1832, des hommes dont le pays honore la mémoire :
Sganzin, Prony, Tarbé de Vauxclairs, Deschamps, Bérigny, Cavenne,
Lamandé, Lamblardie, Polonceau, de Villiers du Terrage.
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amis, M. de Montricher et M. de Ruolz, un livre qui venait
de paraitre en Angleterre : Traction on Railroads, by
N. Wood.

11 est impossible de songer a écrire une biographie de
M. de Franqueville, sans parler de MM. de Montricher et de
Ruolz : le premier a attaché son nom & une ceuvre impéris-
sable, le canal de Marseille et le grand aqueduc de Roque-
favour ; le second, plus connu encore par ses travaux sur
la dorure et Pargenture des métaux par les voies chimi-
ques. :

Les trois amis passaient presque toutes leurs soirées en-
semble ; on traduisait Nicolas Wood, on faisait de la mu-
sique ou des expériences de chimie. 1l existe une légende
d’un diamant, d’un vrai diamant obtenu par la voie humide
et trouvé par Montricher au fond d’un bocal oublié; mais on
avait oublié en méme temps ce que I'on avait mis dans ce
bocal, et les trois amis s'épuisérent en vains efforts pour
reproduire la cristallisation du charbon.

Séjour @ Soissons. — 1l fallut enfin quitter Paris. Fran-
queville fut envoyé & Soissons le 17 mai 1834, et chargé
du service ordinaire de I'arrondissement. G'était une tache
facile. Grace i son aménité parfaite, le jeune ingénieur eut
bientot les meilleurs rapports avec toutes les autorités de
la ville et des environs, et son service ful fait d'une ma-
nitre digne d’éloges.

Pendant ce séjour & Soissons, Franqueville acheva seul
la traduction du livre de Nicolas Wood (*) et fournit plu-
sieurs articles a I Encyclopédie nouvelle, publiée sous les

(*) Wouvrage de N. Wood est & peu p!'és inconnu aujourd’hui;
il ne mérite pas cet oubli. On ne saurait contester ie bon sens et
la perspicacité d’'un homme qui écrivait, il y a prés d’un demi-
sigécle, les lignes suivantes : . :

« Les chemins de fer réunissent toutes les qualités nécessaires
« soit pour le transport des marchandises lourdes ou légég‘es, s0it
« pour le transport des personnes, et par conséquent doivent se
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auspices de Pierre Leroux et de Jean Reynaud. Son travail
sur les aérostats fut remarqué ; il se terminait par la con-
clusion suivante :

« Dans 1'état actuel de la science, la création d’une na-
w vigation aérienne est subordonnée & la découverte d’un
« nouveau moteur beaucoup moins pesant que tous ceux
« qui sont connus aujourd’hui. Ce résultat parait difficile
« & obtenir, mais il faut se garder de le considérer comme
« impossible. Combien les hommes n’ont-ils pas vu de pré-
« tendues impossibilités entrer dans le domaine de la
« réalité ! » :

Ecrites il y a 47 ans, ces lignes sont encore absolument
vraies.

M. Legrand r’oubliait pas son jeune collaborateur du
conseil ; il I'appela plusieurs fois & Paris et lui confia la
rédaction d’exposés des motifs de lois 4 soumettre aux
Chambres. On peut sourire & cette idée d’un ingénieur de
28 ans venant pour se distraire & Paris et trouvant de pa-
reils travaux & préparer ; mais on peut affirmer que la con-
fiance manifestée par M. Legrand était vivement sentie par
Franqueville, et que jamais documents administratifs n’ont
été rédigés avec plus de verve et de talent.

Nomination au service ordinaire @ Paris. — Deux déci-
sions successives fixérent la résidence de Franqueville
Paris : la premiére, du 31 juillet 1837, le chargeait de l'ar-

« substitner aux autres voies de communication partout ot I’im-
« portance du mouvement commercial permettra d’engager les
« capitaux qu'exige leur établissement. »

On ne saurait mieux dire aujourd’hui; les chemins de fer
constituent un instrument puissant, mais un instrument d’un
grand prix; il est imprudent de ’acquérir lorsque I’on n’a rien 4 lui
donner & faire.

En faisant connaitre cet ouvrage au public francals, les jeunes
traducteurs donnaient eux-mémes une preuve de discernement;
ils appréciaient I'importance des chemins de fer, et leur travail
mettait les ingénieurs francais au courant des expériences nom-
breuses faites par les ingénieurs anglais.
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rondissement nord-est de Seine-et-Oise; la seconde, du
17 mars 1838, lui confiait {"arrondissement est du départe-
ment de la Seine.

Au moment de son départ de Soissons, le conseil munici-
pal prit la délibération suivante, inscrite sur ses registres :

« Le conseil municipal de Soissons unit avec empresse-
« ment sa voix & celle de la commission du budget, pour
« exprimer & M. l'ingénieur des ponts et chaussées toute
« la reconnaissance des habitants: la wville conservera de
« son administration un précieux souvenir.»

Nous n’avons trouvé aucun fait & signaler dans I'année
passée dans les deux services que nous venons de désigner;
la correspondance de Franqueville avec sa mére va nous
faire désormais défaut; mais on ne saurait douter que son
service n’ait été irréprochable : il n'était pas homme & lais-
ser une seule affaire en retard.

Entrée au ministére des travaux publics. — M. Legrand
cherchait évidemment I'occasion d’appeler auprés de lui un
ingénieur dont il appréciait la haute capacité; un arrété
ministéricl, du 23 octobre 1838, nomma Franqueville chef
de la section de la navigation et des ports.

Mariage de M. de Franqueville. — Presqu'au méme
moment, un grand événement se produisit dans sa vie.
M. de Franqueville se mariait; il épousait, le 15 décembre
1858, & I'église Notre-Dame de Versailles, M"* Cécile Belle
de Caux. M™: de Franqueville apporiait & son mari une
grande aisance ; ¢’était pour ce dernier presqu’un souci; il
lui faudrait, disait-il, redoubler d’elforts et de travail pour
se montrer digne de la fortune. Une seule chose lui plaisait
dans la richesse : il pourrait étre, en cas de besoin, le Beau-
temps-Beaupré de ses neveux.

Une personne, & ce moment, recevait & bon droit les
félicitations de tous les siens : ¢’était M™ de Franqueville
mére. La tiche si lourde qu’'elle avait entreprise 26 ans
auparavant était accomplie; elle avait perdn un de ses
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enfants, mais les trois autres étaient arrivés a des situa-
tions qu'elle n’eiit pas osé réver. Sa fille avait épousé un
brillant officier, le fils du lieutenant général baron Dubre-
ton; son fils Amédée, marié & M"* Ternaux, suivait, dans
les consulats, une carriére honorable ; enfin, son fils Ernest
avait, dans les ponts et chaussées, un nom déji connu. De
grands chagrins devaient frapper encore cette mére de fa-
mille si respectable; mais elle avait suivi 'exemple de la
femme forte de l’Evangile, et elle recevait, en ce monde,
une premiére récompense.

II.

Ministére des travaux publics. — Section de 1a navigation. —
Direction des ponts et chaussées: 41838-1855.

Organisation du service sous !'administration de M. Le-
grand. — M. Legrand, directeur général des ponts et
chaussées et des mines, avait réparti le travail entre six
sections :

Le secrétariat général et le personnel,

Le watériel des ponts et chaussées,

Les chemins de fer et la police du roulage,
La navigation,

Les mines,

La comptabilité générale.

En 1838, les quatre premitres sections étaient confides
a des ingénieurs: MM. Robin, Noél, de Boureuille et
Schwilgué; les deux autres collaborateurs de M. Legrand
£taient MM. de Cheppe et Gautier-Dagoty.

Section de la navigation. — M. de Franqueville était
nomme en remplacement de M. Schwilgué, avec le titre de
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chef de section qui fut changé, trois ans plus tard, en celui
de chef de division. le service de la navigation comprenait :

Le desséchement des marais,

Les ports maritimes de commerce,
Les phares et fanaux,

Les digues et travaux 4 la mer,
Les travaux des dunes,

Les canaux d'irrigation,

Les chambres syndicales,

Les fleuves et riviéres,

Les canaux de navigation.

Ce service embrassait la France entiére, et il y avait de
quoi satisfaire 'activité d’esprit la plus ardente.

Dans les premitres années de son séjour au ministére, il
est difficile de dire quelle a ¢été la tche spéciale accomplie
par M. de Franqueville. Il était le collaborateur assidu de
M. Legrand, et il a pris, & tous les travaux exécutés dans
cette période relativement tranquille de notre histoire, de
188 A 1847, une part d’autant plus grande qu'a cette
époque M. Legrand préparait avec M. de Boureuille les
premiéres grandes lois relatives aux chemins de fer.

En 1839, parut la statistique des ports de commerce de
la France. ¢’ était une ceuvre considérable, donnant I'inven-
taire des ouvrages existant dans nos ports, leur impor-
tance commerciale et I'indication des travaux proposés par
les ingénieurs, travaux dont les devis s’élevaient & 140 mil-
lions de francs,

Les lois promulguées de 183g & 1846 ouvrirent aux tra-
vaux publics des crédits d’environ 100 millious, & I'aide
desquels de nombreuses constructions furent entreprises
dans tous vos ports, notanmuent a Galais, & Dieppe, au
Havre, & Redon, & Saint-Nazaire, & Bordeaux, & Cette et a
Marseille; la création du bassin de 1'Eure au Havre et celle
du port de la Joliette 2 Marseille remontent & cette époque.

Rachat des canauz. — L'administration commengait &

Tome XI, 1877. 2
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ce moment le rachat des canaux concédés. Il y a lieu de
donner quelques détails sur cetie grande opération entre-
prise par M. Legrand, poursuivie par M. de Franqueville,
et qui, sans la guerre de 1870, serait aujourd hui terminée.
Nous avons retrouvé une note écrite par M. de Franqueville
le 18 février 1873 sur cette importante affaire. Les rensei-
gnements qui suivent en sont presque textuellement extraits.
L’ensemble des canaux ouverts ou en construction s'éle-
vait avant la guerre & 5.205 kilométres, sur lesquels 4.200
étaient terminés. Ces voies navigables se répartissaient de
la maniére suivante :

715 kilom.

Concédées temporairement. . . . .. .. ... 652 —

Exécutées par DLitat —
Total pareil 5.205 kilom.

La perte de 1'Alsace-Lorraine a modifié ces chiffres. En
tenant compte des lignes récemment achevées, la longueur
au 31 juillet 1876 est de 4.702 kilométres.

La plupart des concessions perpétuelles datent da milieu
et delafin du xvire siécle; la derniére, applicable au canal
de Roanne & Digoin, est du 11 octobre 1830.

Parmi les canaux exécutés par I'Etat et non concédés,
2.250 kilomeétres sont désignés sous le nom de canaux de
1821 et 1822, parce que leur achévement a été réalisé au
moyen d’emprunts spéciaux contractés en vertu des lois
des 5 aout 1821 et 14 aolt 1822, Les traités passés avec
les compagnies qui souscrivaient ces emprunts stipulaient
en leur faveur le droit de partage des bénéfices de 1'exploi-
tation des canaux et, par suite, leur droit d'intervention
dans la fixation des tarifs.

Les inconvénients de cette clause se firent vivement
gentir dés que les voies navigables purent étre livrées &
I'exploitation, et le pays fit entendre & ce sujet de nom-
breuses réclamations. La question était fort délicate & ré-
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soudre, et les exposés des motifs des lois soumises aux
Chambres signalent les difficultés juridiques qui se présen-
taient.

Aprés de longues discussions, les dispositions suivantes
furent adoptées :

Le rachat ne peut s’opérer pour chaque compagnie qu’en
vertu d’une loi spéciale.

Le prix du rachat doit étre fixé par une commission
spéciale instituée pour chaque compagnie par ordonnance
royale, et composée de neuf membres, savoir : trois nommeés
par le ministre des finances, irois par la compaguie, les
trois autres par le premier président et les présidents
réunis de la Gour royale de Paris.

Lorsque la commission aura prononcé, le rachat ne de-
viendra définitif qu’en vertu d’une loi spéciale qui ouvrira,
s'il y a lieu, les crédits nécessaires, et qui devra étre pro-
posée dans I’année qui suivra la décision.

Ges sages dispositions furent largement appliquées, et
I'on raclieta successivement les actions de jouissance des
canaux de 1821 et 1822, ainsi que la presque totalité des
actions des canaux concédés. Un projet de loi préparé en
1870 allait assurer la fin de cette opération, mais la guerre
ne permit pas d'y donner suite.

Propositions relatives a Uaffermage des canauz., — Dans
le cours des négociations relatives au rachat des canaux,
le gouvernement recut plusieurs propositions pour I'affer-
mage de ces voies de communication. M. de Franqueville
fut toujours opposé & cette mesure : pour lui, les canaux
doivent, autant que possible, étre assimilés & une route, et
tout propriétaire de bateau doit pouvoir circuler comme
circule le propriétaire d’une voiture, sans avoir autre chose
a faire qu'a se conformer aux lois. Les plus graves motifs
d'ordre et de sécurité ne permettent pas ’étendre cette
analogie aux chemins de fer, bien que I'on en ait eu la




20 BIOG RAPHIE.

pensée a l'origine; mais pour les voies navigables, I'assi-
milation aux routes de terre était logique.

Les sociétés qui demandaient l'affermage réclamaient
une garantie d’intérét qui engageait I'Etat d’une maniére
absolue et qui portait sur la totalité des capitaux émis.
Nous verrons M. de Franqueville admettre pour les chemins
de fer le principe de la garantie d'intérét, mais seulement
pour une fraction du capital total engagé et avec d’impor-
tantes restrictions en faveur de I'tat. .

Exécution du canal latéral a la Garonne et du canal de la
Marne au Rhin.— Nous ne devons point passer sous silence
la construction de deux voies navigables de premier ordre
entreprises a cette époque: le canal latéral & la Garonne et
le canal de la Marne au Rhin. Le premier fut bien prés & étre
sacrifié : nous raconterons plus loin ce curieux incident.

Départ de M. Legrand. — Nommé depuis plusieurs
années sous-secrétaire d'Etat, M. Legrand crut devoir, en
1847, quitter le ministére des travaux publics et prendre
au COl]SEll d'Ltat le poste de président du comité des tra-
vaux publics. Son départ fut, pour ses collaborateurs, un
véritable déchiremnent. M. de Franqueville en ressentit per-
sonnellement la plus vive douleur; ses letires racontent les
preoccupations de M. Legrand, sa résolution et I'isolement
dans lequel il laisse ses collaborateurs. M. de Franqueville
se réfugia dans le travail, — c’était toujours sa grande res-
source. A la vérité, nous ne savons pas trop ce qu'il pouvait
ajouter & sa tiche quotidienne. Le matin au ministére, il
ne quittait son cabinet que pour aller déjeuner; il partait &
six heures du soir, et, aprés son diner, se remettait presque
tous les jours & son bureau, de huit heures j Juequ a4 minuit.
M»e de Franqueville lisait 4 c6t¢ de son mari, ou s oceu-
pait de travaux d'aiguille ou de tapisserie; ¢ Ctalt, il faut
le reconnaitre, un intérieur austére et que ne prévoient

pas toujours les jeunes femmes qui veulent bien épouser
ces travailleurs infatigables.
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Révolution de 1848. Ateliers nationaux. — Les événe-
ments de 1848 troublérent profondément M. de Franque-
ville. On parlait beaucoup du travail, du droit au travail,
mais on ne travaillait guére. Des ateliers nationaux durent
étre organisés & Paris et sur plusieurs points du territoire.
Une note laissée par M. de Franqueville donne, sur ceux
de Paris, des renseignements qu’il nous a paru utile de
rappeler au moins sommairement.

Le nombre des hommes enrélés & Paris dans les ateliers
nationaux s’est élevé & 115.000.

70.000 environ appartenaient aux industries di1 batiment ;

30.000 se rattachaient aux industries de luxe et &4 }ar-
ticle de Paris;

15.000 étaient sans profession avouée.

Plus de 30.000 n’avaient pas de domicile inscrit & Paris :
ils venaient des départements voisins; quelques départe-
ments éloignés, notamment les Bouches-du-Rhone, avaient
fourni un contingent notable.

L’insucces des ateliers nationaux est dii principalement
aux causes suivantes :

1° Absence de discipline;

2° Manque d’émulation;

3° Démoralisation produite par le sentiment de l'inutilité
des travaux;

4° Chomages fréquents.

Nous estimons que les mémes causes d'insuccés frappe-
ront toutes les tentatives de ce genre qui pourraient étre
faites & nouveau. On retrouvera toujours l'absence de
discipline chez beaucoup, le sentiment de Pinutilité¢ du
travail offert ou produit chez un grand nombre. Un ouvrier
bijoutier se sentira toujours un mauvais terrassier.

M. de Franqueville examine quelles seraient les mesures
a prendre pour améliorer une situation si difficile. Les unes
se rapportent & des questions d'ordre et de police; les
aulres, plus importantes, prévoient I'exécution de grands
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travaux publics : il propose notamment le percement de la
rue de Rivoli et la construction des Halles centrales.

Nous ne croyouns pas, pour notre part, & 1a solution di-
recte du probléme des ateliers nationaux. Que le travail
véritable s'offre sur «divers points du territoire, les bons
ouvriers sauront le découvrir sans réglementation et sans
pénalités.

.Cou'rs professé au Collége de France. — Le ministre de
Vinstruction publique eut la pensée de créer au Collége de
France un cours d’économie générale et de statistique des
trav:itux publics, et de le confier & M. de Franqueville,
.Celu‘l—ci .n’avait Jamais professé, et, selon toute apparence,
il n'avait jamais songé & cette fonction si honorable;
néanmoins, nommé le 8 avril 1848, il abordait sa chaire
dans. les premiers jours du mois de mai. Il n’avait pas eu
besoin d'une longue préparation, car il appartenait & cette
catégorie d’hommes qui joignent & une instruction pro-
fonde I'habitude de I'ordre et de la méthode, qui savent
discil?liner leurs propres idées et obtiennent en quelques
semaines, sans efforts apparents, ce que des esprits plus
‘bri!lants, supérieurs & beaucoup d’égards peut-éire, mais
moins bien armeés contre eux-ménies, ne produisent pas
en plusieurs 1nois.

Les lecons de M. de Franqueville n’ont pas été conser-
vées; nous n’en connaissons méme pas le nombre; ce que
nous savons sculement, c’est que sa seconde legon fut in-
terrompue le 15 mai par le bruit du rappel, et qu'il quitta
le Collége de France pour aller revétir son habit de garde
national et se joindre aux hommes courageux qui déli-
vraient I'Assemblée nationale.

M. Charles de Franqueville a récemment découvert dans
les papiers de son pére quelques feuilles jaunies par le
temps, qui contiennent 1'énoncé sommaire d’un certain
nombre de questions destinées sans doute & étre dévelop-
pées devant un auditoire. On n’y trouve le plus souvent
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qu'un mot indiquant I ordre dans lequel les idées devaient
gtre présentées. Mais ce qui véritablement éclate & la lec-
ture de ces notes éparses, c'est la hauteur de vues avec
Jaquelle le professeur avait congu son cours.

Nous essayerons de donner un apercu rapide du pro-
gramme auquel il semble qu'il §’était arrété :

La destinée de I'homme est de conquérir la terre, et
Pexéeution des travaux publics est une des manifestations
les plus éclatantes de V'activité humaine.

Les nations anciennes n'ont pas connu ce que, dans les
temps plus modernes, on a désigné sous le nom de tra-
vaux publics. Combattant incessamment contre la nature,
'homme eut pour premiére tiche de se construire un abri,
un toit. C’est Iorigine de I'architecture. Puis sont arrivées
les difficultés de se procurer les choses nécessaires a la vie
de familles nombreuses, et il a fallu songer aux moyens
de communiquer les uns avec les autres; un premier sen-
tier a été tracé, on l'a élargi pour le passage des betes de
somme; aprés Iavoir aplani pour les chars, il a fallu
triompher des obstacles que présentaient encore les ruis-
seaux, les rivitres, les fleuves, la grande mer. Aujourd’hui
ren warréte I'homme : les vallées sont comblées et les
montagnes abaissées; des machines I'emportent, pendant
de longues heures, avec des vitesses que les animaux les
micux doués ne supportent que pendant quelques instants
(’une crise supréime.

I’homme a su trouver, dans la nature, des forces puis-
santes quil a disciplinées et mises & son service : I'eau, la
vapeur.

Comment exécuter les grands travaux que I'homme dé-
sire? Seul, il est impuissant; les elforts de la famille, de
quelques amis ne suflisent pas. il faut le concours de tous;
la nation entitre se met & L'ceuvre et réalise les travaux
publics.

Ce n'est pas tout encore. 11 faut l'aide du capital, c’est-
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a-dire de I'épargne de la société, du travail accumulé par
les générations qui nous ont précédés. Cest avec ce capi-
tal que I'on creusera des mines, que I'on percera des sou-
terrains, que l'on fera de grands navires. Cest parce qu’il
existe des ressources autres que celles produites par le tra-
vail journalier que 1'on peut exécuter des travaux ; si, pour
vivre, tous devaient travailler & la terre, il n'y aurait ni
mineurs, ni macons, ni charpentiers.

M. de Franqueville envisage ensuite d'autres questions
de la plus haute importance.

Quels sont le caractére et la mesure de 1'utilité publique?
L’utilité publique ne peut se mesurer uniquement par la
rémunération directe du capital employé. Gette mesure est
insuffisante. La route sur laquelle on a aboli les péages
rend plus de services que lorsqu’elle avait des barriéres.
L’Etat doit donc intervenir au nom de tous, au nom des
pauvres surtout; mais la encore il faut savoir comment
agir. Appauvrir les riches pour enrichir les pauvres serait
une déplorable faule; on accroitrait seulement le nombre
de ces derniers. 1l faut augmenter le bien- étre des classes
les moins heureuses, mais non dimninuer celai des classes
qui possedent déja quelque chose.

Il faut enfin réagir contre les idées qui conduisent les
foules dans les villes. 11 y a dans notre pays d’immenses
travaux agricoles & organiser; il y a des milliers d’hectares
de dunes, de marécages, d’élangs; il faut rendre 4 la cul-
ture ces grandes surfaces. Des contrées peuvent produire
beaucoup, mais elles n'ont pas de chemins pour écouler
leurs récoltes, il faut leur en donner. La dépense A faire est
bien inférieure au résultat obtenu.

Voila quelles étaient, il y a trente ans, les idées de
Thomme qui devait éire placé & la téte d'un des grands
services de notre pays; on ne saurait concevoir des pensées
plus justes et plus généreuses.

La chaire des travaux publics au Collége de France fut
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supprimée, nous ne savons pour quel motif, et les études
auxquelles M. de Franqueville s’était livré furent inutiles,
non pas pour lui, qui y avait trouvé une occasion de se
recueillir et de se fortifier encore par la nécessiié de résu-
mer ses connaissances et son expérience, mais pour le
public. M. de Franqueville reprit au ministére son travail
ordinaire.

En 1849, le choléra fit & Paris d’assez grands ravages, et
un certain nombre de personnes quittérent la ville; on le
pressa d’en faire autant. Il répond & ses amis de Bourgo-
gne qu'on soccupait bien pew du choléra a Paris, puis il
parle récolte, élections, sans plus dire un mot des sollicita-
tions auxquelles il avait & répondre. Faire son devoir et le
faire sans bruit était sa régle de conduite invariable : « Le
bien ne fait jamais de bruit », a dit La Bruyére.

Années 1850-1851-1852. Chagrins de famille. — Les
deux années qui s’écoulérent, de 1850 & 1852, sont dans la
vie de M. de Franqueville extraordinairement tristes. A la
fin de 1850, il eutle malheur de perdre sa femme, qui fut
enlevée A la suite d’une longue et douloureuse maladie;
quelques mois aprés, son frére Amédée succombait apreés
de vives soulfrances. Les lettres adressées & M. de Montri~
cher témoignent du chagrin profond, du véritable décou-
ragement que M. de Franqueville ressentait & ce moment.
Les inventaires, les réeglements d'affaires que la minorité
de son fils, son unique enfant, rendent indispensables, lui
causent les plus péribles impressions ; tout lui est a charge,
et letravail lui-méme est impuissant & le détourner de ses
tristes pensées.

La situation politique générale du pays était fort péni-
ble; les ministres se succédaient aux travaux publics avec
une rapidité désespérante; en moins de quatre ans, M. de
Franqueville avait vu douze ministres. 1l regardait comme
impossible de mener a bien les affaires qui, comme celles
des travaux publics, exigent {oujours une longue suite dans
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les idées et dans les actes; il songea & quitter I'adminis-
tration des travaux publics et & demander la place d’ingé-
nieur en chef du département de la Seine.

Le respectable M. Boulage, alors secrétaire général, le
conjura d’abandonner ce dessein; il lui représenta combien
ses fonctions lui convenaient, et combien plus encore il
convenait & Uadministration ; il lui parla des services qu'il
rendrait 4 son pays en restant A son poste. Le retour de
M. Magne (21 juillet 1852), d’'un ministre qui avait été a
deux reprises déja aux travaux publics, et dont on avait pu
apprécier la haute valeur, permettait d’espérer un peu de
stabilité. M. de Franqueville se rendit aux raisons qu’in-
spiraient & M. Boulage la cordialité d’abord, et ensuite un
véritable souci du bien du pays, et il ne fut plus question
du service du département de la Seine.

Un voyage & Marseille, quelques jours passés auprés de
son ami Montricher, achevérent de remettre M. de Fran-
queville, et, & la fin de 1852, il reprit son travail avec ar-
deur.

En parcourant la nombreuse correspondance échangée
& cette époque entre M. de Franqueville et ses amis, on est
frappé des difficultés de toute sorte que le défaut de moyens
de communications rapides apportait dans les événements
ordinaires de la vie. On s'est si vite habitué aux chemins
de fer et au télégraphe, que I'on oublie ce qui se passait
lorsque I'on était privé de ces deux puissants serviteurs de
Fhomme. Le {rére ainé de M. de Franqueville était tombé
si gravement malade & Venise, que M de Franqueville
mére dut se rendre dans cette ville et y appeler son second
fils, pour ellectuer le transport du malade & Paris. Les let-
tres succédeérent aux lettres; il fallait attendre quinze jours
pour avoir une premiere réponse. Que s'est-il passé pen-
dant ces quinze jours? Gomment sa mére a-t-elle fait seule
son voyage de Marseille & Génes ? M. de Franqueville pose
avec anxiété ces questions dans sa correspondance; puis
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I'indispensable nécessité du retour apparait; il faut rame-
ner en voiture, de Venise & Paris, un frére gravement ma-
lade. A lire ces lettres, on sent combien M. de Franqueville
soulfrait de cette incertitude et de ces obstacles crées par
la distance et le temps.

Au commencement de 'année 1853, la famille de M. de
Franqueville recut un honneur auquel elle fut extréme-
ment sensible. Le buste de Beautemps-Beaupré fut placé
avec une grande solennité dans la galerie principale du
dépot de la marine. Le ministre de la marine et les prin-
cipaux fonctionnaires du département assisterent & cette
cérémonie. On rappela les immenses et consciencieux tra-
vaux de Beautemps-Beaupré, les conseils qu'il avait donnés
5 plusieurs générations d’ingénieurs, son dévouement au
devoir, sa rigide probité. En entendant ces hommages si
justement rendus & I'homme qui avait soutenu sa jeunesse,
M. de Franqueville fut profondément ému il ignorait qu’il
mériterait un jour lui-méme les honneurs rendus a son
grand-oncle.

Direction des ponts et chaussées. — Le ministere des tra-
vaux publics recut enfin une organisation plus en rapport
avec I'importance qu’il prenait chaque jour. Le 15 novem-
bre 1853, M. le comte Dubois était nommé directeur géné-
ral des chemins de fer, M. de Boureuille directeur des
mines, et M. de Franqueville directeur des ponts et
chaussées.

Ce dernier service comprenail :

Les routes et les ponts,
La navigation et les ports,
Le service hydraulique.

1l donnait en outre au directeur le droit de siéger au
conseil général des ponts et chaussées.

M. de Franqueville attachait un trés-haut prix & cette
distinction, Quelques amis regrettaient qu'une direction
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générale elit été créée pour une autre personne; il répon-
dit que I'honneur de siéger dans le grand conseil de son
corps était une récompense suffisante de ses services.

Années 1853-1855. — Nous n’avons pour ces deux an-
nées trouvé rien de saillant, en dehors de ce qui se ratta-
che 4 la campagne que le nouveau directeur des ponts et
chaussées engagea dés le premier jour contre les ponts
suspendus, ainsi qu’au canal latéral & la Garonne.

M. de Franqueville estimait que les ponts suspendus, au
moins dans les conditions ot ils ont été trop souvent éta-
blis, ne présentaient pas, au bout d'un petit nombre ¢’an-
nées, des garanties suffisantes pour la sécurité de la' circu-
lation, et il poursuivit trés-vivement leur remplacement
par des ouvrages en pierre ou en métal.

Nous parlerons plus loin du canal latéral & la Garonne.
A ce moment, I'opinion publique ne preuait pas grand
Intérét aux voies navigables; on se passionnait pour les
chemins de fer, sauf & déclarer quelques annces aprés que
le perfectionnement de la navigation était le premier inté-
rét du pays. La correspondance de M. de Franqueville le
montre suivant au ministére son travail ordinaire sans
grands incidents, lorsque le 12 juillet 1855 'administration
des travaux publics fut réorganisée sur des bases nou-
velles. M. de Boureuille regut, avec le titre de secrétaire
général, la direction des mines, de la comptabilité et du
personnel de l'agriculture, du commerce et des travaux
publics; M. de Franqueville était nommé directeur général
des ponts et chaussées et des chemins de fer. Gette organi-
sation a duré vingt et un ans; elle n’était pas parfaite; ce
n'est pas le sort des affaires de ce monde, mais de grandes
choses ont été accomplies. Nous allons dire la part qui en
revient & M. de Franqueville, en donnant cependant aupa-
ravant les nouis de ceux qui furent ses collaborateurs dé-
voués de chaque jour.

La direction générale comprenait six services :
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La division des routes et ponts, dirigée par M. Challot,
avait, dans ses attributions, les routes nationales et dé-
partementales, les ponts, la . police du roulage et les
tramways.

La division de la navigation et des ports, confiée &
M. Dumoustier de Frédilly, et plus tard & M. Caulet de
Longchamp, était constituée comme en 1838, a I'époque
ot M. de Franqueville en était devenu titulaire.

La division du service hydraulique avait pour chef M. de
Pistoye : elle embrassait les questions relatives aux irriga-
tions, desséchements, usines, cours d’eau non navigables,
a la péche, au drainage et aux améliorations agricoles.

La division des études et travaux de chemins de fer,
successivement dirigée par MM. Delorme et Langlois de
Neuville, avait & s’occuper des études et concessions, de
la surveillance des travaux des lignes' concédées et de
I'exécution des lignes construites par I'Etat.

La division de I'exploitation des chemins de fer, dont
le titulaire était M. Tourneux, remplacé ensuite par M. Gilly,
comprenait les bureaux de I'exploitation commerciale et de
l'exploitation technique. .

Enfin, le service de la statistique géunérale, d’abord réuni
dans les mains de M. de Chasseloup-Lamotte, avait été
divisé ensuite entre MM. Lucas et Systermans.
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III.

Direction générale des ponts et chaussées et des chemins de fer:
1855-1876.

PREMIERE PARTIE : 4855-1870.

La situation faite & M. de Franqueville était considé-
rable; mais aussi jamais ingénieur n’avait réuni des qua-
lités plus brillantes et plus solides. Attaché depuis 1838 au
ministére des travaux publics, Franqueville §'était rompu
aux affaires administratives; directeur des routes et des
ponts, des voies navigables et des ports, il connaissait ad-
mirablement notre pays, nos ressources et nos besoins;
enfin sa merveilleuse aptitude au travail lui permettait de
s'assimiler promptement les questions dont il n’avait pas
encore fait une étude spéciale, les questions relatives aux
chemins de fer.

Situation de Uindustrie des chemins de fer. — L'indus-
trie des chemins de fer, il faut le reconnaitre, n’était pas
encore assise sur des bases bien assurées.

Au 31 décembre 1855, la situation était la suivante :

Longueur des lignes concédées. . . . . 11.633 kil.
Longueur des lignes exploitées. . . . 5.533 —

Ces chiffres résument I'ceuvre administrative des pré-
decesseurs de M. de Franqueville; nous verrons plus loin
ce qu’elle est devenue entre ses mains.

Gette grande industrie n’avait pas progressé d’une ma-
niére continue et régulitre; il y avait eu des périodes
d’engouement excessif suivies de périodes de profond dé-
couragement. Avant de présenter le récit des travaux de
M. de Franqueville, il importe de jeter un coup d’ceil en

-
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arriére et de rappeler les crises qui, une premiére foi§ en
1840, une seconde fois de 1847 4 1851, ont arrétéle déve-
Joppement de nos voies ferrées. £ e

Crise de 1840. — Les premiéres hésitations qui s'étaient
manifestées dans notre pays au sujet des chemins de. fer
paraissaient dissipées en 1838 et, a la fin de l’exer'(nce,
ensemble des concessions accordées s'élevait au gll]ffl‘e,
considérable & cette époque, de 1.028 kilométres. Malheu-
reusement, la confiance ne fut pas de longue durée., et
des 183 il fallut prononcer la résiliation des concessions
de Lille & Dunkerque, de Paris au Havre, de Juvisy é. Or-
Jéans, et la longueur du réseau se trouva réduite &
574 kilométres. :

Le gouvernement n’hésita pas & proposer aux Chambres
de venir au secours d’entreprises si utiles au pays: une
somme de 26 millions était prétée aux compagnies de
Strasbourg & Bale et de Paris & Rouen, et une garantie
d’intérét accordée A la compagnie de Paris & Orléans.

La premitre crise fut ainsi conjurée et I'on put, pour la
premiére [os, entreprendre une ceuvre d’ensemble ,d'ont la
réalisation reposait sur le concours de I’Etat et de. l.mdus-
trie privée. La loi du 11 juin 1842 décla.ra.it d’ut'lhtfé pu-
blique six lignes qui font aujoqrd’hui partie des principales
artéres du réseaun francais; I'Etat était autoris¢ & commen-
cer les travaux, au moins pour 'infra-structure et & don-
ner & bail I'exploitation des lignes & des sociétés qui pose-
rajent la voie et ses dépendances et fourniraient le matériel
roulant.

Les années 1843, 1844, 1845 et 1846 furent consacrées
3 la réalisation de ce programme; plusieurs grandes com-
pagnies se constituérent, et au 51 décembre 1846 la l.on—
gueur totale des lignes concédées s’élevait & 4.992 kilo-
metres. ;

Crise de 1847 G 1852. — Sur plusieurs points du terri-
toire, Pindustrie avait trop présumé de ses [orces et, dés
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1847, il fallait résilier les concessions-de Fampoux & Haze-
brouck, de Bordeaux a Cette et de Lyon & Avignon.

La révolution de 1848 rendit la situation plus difficile
encore, et la compagnie du chemin de fer de Paris & Lyon
dut & son tour solliciter la résiliation de son contrat. Les
actionnaires, en libérant leurs titres, fournirent & I'Ktat
les fonds nécessaires & la continuation des travaux, eten
1851 la ligne de Paris 4 Ghalon-sur-Sadne put étre livrée
4 'exploitation; mais aucune concession ne fut accordée,
et pendant trois ans la longueur du réseau concédé fut ré-
duite & 3.53¢ kilométres.

Concessions de 1852 4 1855. — A partir de 1852 les
choses changent complétement; de 1852 & 1855, les com-
pagnies se forment de tous cOtés et acceptent avec enthou-
siasme, on l'a dit il y a peu de temps & la tribune, la con-
cession de prés de 8.000 kilométres; au 31 décembre 1855
la longueur des lignes concédées sélevait, nous I'avons
dit, & 11.633 kilométres.

Premiéres fusions des compagnies entre elles. — Le réseau
concédé en 1851 n’avait pas encore 4.000 kilométres et il
était répartl entre yo compagnies (*). On ne tarda pas &
reconnaitre qu'un pareil morcellement était un sérieux
obstacle au développement de I'industrie des chemins de
fer, et il se fit dans toute la France un travail de fusion des

(*) Au point de vue du nombre, la situation au 3: décembre 1875
des compagnies francgaises était la suivante :

Les 6 grandes compagnies ayant ensemble. . .

8 compagnies : Charentes, Vendée, Orléans-

Chilouns, Clermont-Tulle, Lille-Valencien-

nes, Sedan-Lérouville, Marmande-An-

gouléme, Bourges-Gien, Dombes, ayant

de 101 4 300 kilometres, ensemble. . . . .

20 compagnies ayant 100 kilométres et au-
dessous, ensemble

34 compagnies pour un résea de 3.359 kilom:
Ges chiffres ne comprennent pas les lignes d’intérét local.

23.087 kilom.
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compagnies entre elles, travail qui a été le point de départ
de la constitution de quatre des six grandes compagnies
actuelles.

Le 19 février 1852, la compagnie du Nord absorbait la
ligne d’Amiens & Boulogne.

Le 27 mars de la méme année, la compagnie d'Orléans
se fusionnait avec les compagnies du Gentre, d’Orléans a
Bordeaux et de Tours & Nantes.

En 1853 et 1854, la compagnie de Paris & Strashourg
achetait Montereau & Troyes, Strasbourg 4 Bile, Blesme &
Gray, et devenait la compagnie de I’Est.

En 1855, la compagnie de I'Quest était formée par la
réunion de six compagnies qui existaient depuis Paris jus-
qu'aux ports de la Manche.

L'administration approuvait ces fusions, mais en impo-
sant aux contpagnies la construction d’un nombre considé-
rable de lignes pour lesquelles elle n’eiit jamais trouvé de
concessionnaires.

Année 1856. — L’année 1856 fut tout & fuit insignifiante
au pomnt de vue de I'accroissement du réseau :

En 1855, on avait concédé. . . . . . . 2,483 kil.
En 1856, les concessions n’ont été que de 16 —

Le méme fait s'est plusieurs fois présenté; le calme suc-
ceéde a l'effort. Ainsi 'année 1876, comparée & 'année
1875, aura été absolument stérile, tandis que, selon toute
apparence, le réseau recevra en 1877 un nouveau dévelop-
pement.

Année 1857. — Les choses changerent en 1857. Com-
plétement en possession de son service, M. de Franqueville
entamait, avec toutes les compagnies, des négociations
qui aboutissaient & la concession d’un certain nombre de
lignes ayant une longueur ensemble de 2.621 kilometres.

Lutte entre les chemins de fer et les voies navigables.

Canal et chemin de fer du Midi. — Le directeur général
Toxme X[, 1877. 3
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eut & s’occuper, en 1857, d'une question trés-importante.
Aprés une lutte qui épuisait les deux parties, les sociétés
concessionnaires des chemins de fer du Midi et du canal du
Midi avaient conclu un traité de pacification. Soummis &
‘approbation du Conseil d’Etat, ce traité fut rejeté. Cet
épisode de la lutte entre les chemins de fer et les voies na-
vigables mérite d’étre rappelé : il montre, d'une part, les
variations considérables de P'opinion publique dans ces
questions, et, C'autre part, l'impartialité du directeur gé-
néral des ponts et chaussées et des chemins de fer. Sans
M. de Franqueville, accusé de partialité en faveur des che-
mins de fer, le canal latéral &la Garonne efit été comblé.

Nous avons dit plus haut que la concession du clemin
de fer de Bordeaux & Cette fut abandonnée en 1846. Le
motif de cette résolution si grave était la crainte de la con-
currence du canal latéral & la Garonne alors en construc-
tion et du canal du Midi en possession depuis longtemps du
trafic dans ces riches contrées.

La compagnie perdit d’abord son cautionnement, dont
la moitié seulement lui fut restituée en 1853.

Les populations ¢taient fort émues du retard que subis-
sailt I'exécution du chemin de fer, et, le 5 juillet 1851,
55 députés du Midi demandérent que le canal, ses terrains
acquis, ses terrassements exécutés, ses matériaux en appro-
visionnement fussent livrés & une compagnie qui établirait
un chemin de fer dans le fond du canal ou sur ses bords.
Quatre cents délibérations des conseils municipaux et des
chambres de commerce appuyérent cette proposition.

Le rapport fait & I'Assemblée législative, aprés avoir
constaté que le ministre des travaux publics s'était opposé
de la maniére la plus formelle & T'adoption de la mesure
réclamée, n’en proposait pas moins la prise en considéra-
tion.

Ainsi, pour avoir un chemin de fer, on sollicitait la des-
truction du canal. Plus prévoyante, I'administration supe-
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rieare sut trouver un moyen terme : elle donna 4 une méme
compagnie la concession du chemin de fer et de la voie
navigable, en stipulant pour cette derniére application d’un
tarif maximum. Le rapport présenté au Corps législatif
constatait que la réunion des voies de fer et d'eau avait
seule rendu possible la construction du chemin de fer, et
il concluait & 'adoption de cette combinaison empruntée
a I'Angleterre.

Restait le canal du Midi. La compagnie de ce canal, pour
se préparer a la lutte, avaitfait un emprunt de 2.400. 000 fr.,
et lorsque le chemin de fer, partant de Bordeaux, atteignit
Toulouse en 1856 et Cette 'année suivante, les tarifs qui,
depuis ouverture du canal latéral et jusqu'en 1855, étaient
de 5 centimes et de 4°,2, furent abaissés a 2°¢,8 a partir de
1857. Malgré ces réductions énormes, la marchandise aban-
donnait la voie navigable, et, le 24 juin 1857, la compagnie
du canal du Midi passait, avec la compagnie du chemin de
fer, un traité d’affermage d’une durée de gq ans.

L’administration supérieure repoussa ce traité, parce
qu’il ne contenait aucune stipulation au point de vue des
tarifs, el que sa durée était trop longue. La lutte recom-
menca; elle fut désastrense pour le canal; ses recettes
moyennes tombeérent de 2.417.500 & 778.500 francs, du
1 juin 1857 au 31 mai 1858, tandis que les dépenses
d’entretien s’étaient ¢levées & 825.200 francs. Ce canal ne

faisait plus ses frais. L’aliment commercial manquait pour
assurer la prospérité d'une double voie. La compagnie du
canal fit, aupreés de administration supérieure, les plus ac-
tives ‘démarches, afin d’étre préservée de la ruine. Un
nouveau traité recut, le 22 juin 1858, I'approbation du
Conseil d’Etat; mais il différait trés-notablement du pre-
mier: la durée élait réduite de gg & 4o ans; le tarif fixé
uniformément & 6 centimes, depuis achévement du canal
latéral, était réduit 4 6, 4, 3 et 2 centimes, et celui du
canal latéral, bien que relevé d'un centime, fixé & 4 et a
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3 centimes pour la remonte, 5 et 2 centimes pouf la des-
cente.

Ainsi la paix était faite, les deux voies navigables étaient
sauvées; le chemin de fer obtenait la suppression d'une
concurrence sérieuse; mais, fidele a la doctrine qu’il n’ou-
bliait pas un instant, M. de Franqueville stipulait en fa-
veur du pays des avantages nouveaux, en réduisant les
taxes légales dans les limites que nous venons de faire
connaitre.

L opinion publique avait satisfaction, le chemin de fer
tant désiré était obtenu; mais on oublie vite en France,
quelques années s'élaient & peine écoulées qu'on deman-
dait la séparation des canaux et du chemin de fer, et que
P'on reprochait au Gouvernement les combinaisons a I'aide
desquelies, désobéissant en quelque sorte aux Chambres, il
avait 4 la fois sauvé le canal et le chemin de fer. Nous ne
pouvons entrer dans de plus longs détails sur cette affaire,
mais la question revenait sans cesse, et M. Franqueville
avait presque toujours dans son cabinet les documents qui
la concernaient.

Crise de 1857-1858. — Les lois proposées en 1837 fu-
rent votées par les pouvoirs publics et rien ne semblait
devoir en arréter I'exécution, lorsqu’a la fin de P'année
survint une crise & la fois financiére et commerciale, qui
se [it rapidement sentir sur tous les points du territoire.
Les conséquences en furent désastreuses. Il 'y eut a la fois
diminution des transports et par conséquent des recettes,
et dépréciation du cours des actions. Obligées de sus-
pendre I'émission de leurs obligations ou d’accepter des
cours absolument onéreux, les compagnies se trouvaient
dans le plus grand embarras, et & la veille d"arréter les
travaux.

Lois prisentées en 1859. — La situation était fort dé-
licate. Le Gouvernement pouvait dire aux compagnies
qu'elles avalent accepté librement leurs concessions, et
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qu'il n’appartenait pas au trésor public de supporter les
chances, devenues mauvaises, d’entreprises purement com-
merciales.

Les compagnies répondaient qu’elles avaient entrepris,
avec la plus entiére bonne foi, des travaux considérables;
qu'elles avaient dépens¢ en totalité leur capital-actions;
que ce capital était représenté par des travaux et un ma-
tériel roulant d'une valeur incontestable; que I'¥tat pou-
vait, sil le voulait, amener la faillite de plusieurs des
compagnies, mais que cela ne lui donnerait pas de chemins
de fer; que Uesprit d’association qui avait déja produit en
France de grandes choses, serait pour longtemps et peut-
dtre & jamais découragé; enfin qu'un secours, fat-il mo-
mentané, permettrait aux compagnies de traverser la crise,
et que 'Ktat trouverait, en avantages directs et indirects, la
plus large compensation aux sacrifices qu’il aurait pu faire
momentanément.

Ces considérations décidérent le Gouvernement & venir au
secours des compagnies. Il restait & déterminer sous quelle
forme on pourrait consolider leur crédit et les aider &
trouver les sommes nécessaires & I'achévement des travaux
prévus par les lois de concession.

On ne pouvait songer & des subventions directes en ar-
gent, ni méme & un prét, comme on I'avait fait dix-huit
ans auparavant pour les compagnies de Strasbourg & Bale,
et de Paris & Rouen. Restait la garantie d’intérét. Ce sys-
téme ne présentait qu'une éventualité probablement assez
éloignée, tandis que la certitude de cette intervention de
I'Btat sullisait pour rassurer les préteurs Jes plus timorés.

Garantie &intérét. Divisions des concessions en deur
réseauz. — On a beaucoup critiqué la garantie d'intérét
accordée aux compagnies de chemins de fer; on a prétendu
quarmées du droit de puiser indéfiniment dans la caisse
du trésor public, les compagnies n’avaient plus aucun
intérét & réaliser des économies. Nous ne craignons pas de
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le dire, ceux qui formulent ces critiques ignorent & peu
prés complétement les faits; nous estimons au contraire
que jamais probl¢me financier plus grave n’a ét¢ soumis a
I'appréciation des pouvoirs publics et n’a été résolu avec
une plus profonde sagacité. Il faudrait reproduire textuel-
lement I'exposé des motifs, rédigé presque entiérement par
M. de Franqueville, et présenté aux Chambres le 8 février
1859, & 'appui des conventions passées avec les huit com-
pagnies d’Orléans, du Nord, de Paris & Lyon et & la Médi-
terranée, du Dauphiné, de I'Ouest, de I'Est, des Ardennes
et du Midi.

Incidemment, nous formons le veeu de voir un jour
réunie dans un méme volune la suite des Exposés préparés
par M. Legrand, par M. de Boureuille et par M. de Fran-
queville; cette collection, précieuse & tant de titres, forme-
rait la base de I'histoire de nos travaux publics.

Les exposés rédigés par le dernier directeur général ne
portent jamais sa signature; il ne présentait pas les affaires
sous la forme de rapports au ministre; il s'effacait tou-
jours volontairement derritre celui-ci; son travail était ré-
digé sous forme de rapports du ministre & 'empereur. Les
nombreuses conventions passées avec les compagnies de
chemins de fer ne mentionnent jamais le nom de M. de
Franqueville, et, si elles n’étaient pas écrites de sa main,
on pourrait oublier la part qu’il a prise & leur rédaction.

Mais revenons ala crise de 1857, et aux moyens em-
ployés pour Ja conjurer. Aprés avoir indiqué A grands traits
les phases difficiles traversées par I'industrie des chemins
de fer, l'auteur de I'Exposé des motifs faisait connaitre en
quoi consistait le régime de la garantie d’intérét, que le
Gouvernement proposait de créer en faveur des compagnies
de chemins de fer.

En premier heu, la garantie d’intérét, cu plutét les
sommes a payer par I'Etat en vertu de cette garantie,
&taient accordées, non pas a titre de don, mais A titre de
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prét pendant cinquante années seulement. Ce prét, portant
intérét simple & 4 p. 100, serait remboursé par les excé-
dants de recettes que I'on était légitimement en droit d’es-
pérer, et, & leur défaut, par la valeur du matériel roulant &
la fin de la concession.

En second lieu, la garantie d'intérét ne s'appliquait
point & la totalité des sommes dépensées par les compa-
gnies; une part trés-importante de ces sommes (elle g’ éleve
4 2.665 millions de francs) restait absolument en dehors
de la garantie de I'Etat. On divisait, & cet égard, les con-
cessions de chaque ,compagnie en deux groupes qui pre-
naient les noms d’ ancien réseau et de nouveau réseau.

L’ancien réseau comprend les artéres principales de
chaque concession, Cest-a-dire les lignes productives; au-
cun revenu ne leur est garanti; loin de la, elles sont ap-
pelées a soutenir les lignes secondaires.

Le nouveau réseau comprend les lignes auxquelles I'Ktat
accorde en. principe une garantie d'intérét. Les huit con-
ventions proposées aux Chambres avaient pour but princi-
pal d’assurer I'achévement de ces lignes, achévement fort
compromis par la crise.

Cette division fondamentale établie entre les lignes d’'une
méme compagnie, la garantie d’intérét était 'abord fixée &
un taux trés-inférienr au taux réel d’émission ; ensuite, de
larges prélévements effectués sur les receites des lignes de
Tancien réseau réduisaient, dans une forte proportion, les
sacrifices que I'¥tat entendait faire; enfin, la garantie ne
s'appliquait qu'a un capital déterminé. Il importe d’entrer
dans quelques détails au sujet de ces combinaisons trop
peu connues.

Le taux auquel les compagnies avaient pu placer leurs
obligations, amortissement compris, variait entre 5,50 et
6 p. 100 on a adinis d'une manitre générale 5,75 p. 100.
L’Etat n’entendait nullement garantir ce chiffre, il accor-
dait pour l'intérét et I'amortissement 4,65 p. 100; il fal-
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lait donc assurer la différence. C'est & 'ancien réseau de
chaque compagnie que cetle charge incombait. L'ancien
réseau ne se désintéressait donc pas du sort qui attendait le
nouveau réseau; il lui constituait, en quelque sorte, une
premitre dotation en prélevant, sur ses propres revenus, une
somme suffisante pour payer 1,10 p. 100 (différence entre
5,70 et 4,65) du capital de premier établissement de ce se-
cond réseau.

Mais ce sacrifice n’était pas le seul qui fit demandé &
I'ancien réseau. L'Etat n’admettait pas que les dividendes
a distribuer aux actionnaires pussent demeurer ce qu’ils
étaient avant la crise qui avait frappé les compagnies, ni
méme s'élever au-dessus d'un chiffre déterminé tant que le
Trésor public serait appelé & fournir un subside quelconque.
Les conventions fixaient ce que I'on a appelé¢ le revenu ré-
servé de I'ancien réseau; tout ce qui dépassait ce revenu
était déversé au second réseau et venait ainsi en atténua-
tion des sacrifices de I'Iitat. L’excédant des recettes résdli-
sées sur des lignes productives servait donc & rémunérer
une partie du capital consacré a la consiruction des lignes
improductives.

Bufin, et cette derniére restriction devrait suflire & faire
tomber bien des critiques, la garantie d’intérét ne s’appli-
que qu'd un capital défini dans chaque convention i titre
de maximum, Si les dépenses de construction restent au-
dessous de ce maximum, I'Etat n’accorde sa garantie que
jusqu’a concurrence du capital dépensé; si les dépenses
excedent le chilfre maximum, les compagnies supportent in-
tégralement les charges de cet excédant de dépenses et 'an-
cien réseau doit subir cette troisidme atténuation de ses
produits.

Telles ont été les bases de ces conventions de 1859, au-
jourd’hui célébres dans I'histoire des cheinins de fer, Au
moment ou elles furent discutées avec les représentants
les plus élevés des compagnies, et parmi ces derniers on
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comptait MM. Talabot et Diclion, ainsi qu'au moment des
négociations relatives au rachat du Grand-Central, la ten-
sion d’esprit de M. de Franqueville était & son comble. Les
lettres qu'il écrivait A cette époque montrent 'ardeur avec
laquelle il poursuivait la solution de ces difficiles problémes.
A I'heure des repas pris en commun avec son fils alors agé
de 19 ans, les réseaux, le déversoir, la garantie d’intérét
formaient 1'unique objet de la conversation du directeur
général.

Soutenues avec éclat par M. de Franqueville, qui prit Ja
parole dans les séances des 17, 18 et 19 mai 1859, les con-
ventions recurent approbation du Corps législatif, puis
celle du Sénat. Elles reposaient sur la plus saine apprécia-
tion des faits : 'achévement du réseau était une nécessité
indiscutable et devant laquelle I'Etat ne pouvait rester in-
différent ; cet achévement était compromis, sil’on ne venait
pas au secours des compagnies; mais ce secours, I'Etat ne
le devait pas, il 'accordait en le faisant payer et payer
chérement.

Nous ne saurions en effet trop insister sur ce point. On
a reproché 4 M. de Franqueville sa prédilection. pour les
grandes compagnies; cette prédilection existait, nous le
reconnaissons, mais elle reposait sur une pensée unique :
le développement du réseau francais. M. de Franqueville
estimait que les grandes compagnies seules pouvaient me-
ner & bien la construction d’un réseau qu'on ne prévoyait
pas devoir dépasser 20.000 kilométres et qui ne tardera
pas & en avoir 50.000.

Pour obtenir des compagnies ces grands résultats, M. de
Franqueville cherchait volontiers les moyens de soutenir
leur crédit et de leur venir en aide, sans jamais oublier les
intéréts de I'Etat. Les cahiers des charges ont été plusieurs
fois modifiés, et il n’'y a pas une modification au contrat
primitif qui n’ait 6t¢ payée par les compagnies au prix de
sacrifices nouveaux et fort importants.
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Ainsi, en 185g, les compagnies qui trouvaient bien lourd
le fardeau que leur imposaient les lois antérieures, non
seulement acceptent la concession de prés de 600 kilome-
tres de lignes nouvelles improductives, mais elles adet-
tent des modifications profondes & leurs cahiers des char-
ges. Les miilitaires et marins, qui‘payaient moitié du tarif,
voyageront désormais au quart; les transports de la poste,
qui étaient payés sur diverses lignes, cesseront de I'étre a
une époque fixée; le partage des bénéfices prévu lorsque
les actions recevront 8.p. 100 est stipulé pour certaines
lignes dés que la rémunération du capital atteindra seule-
ment 6 p. 100.

Vérification des comptes des compagnies. — Voté par les
Chambres en 185g, le régime de la garantie d'intérét
constituait une véritable association entre I'Etat et les con-
cessionnaires; il lmportait d’établir des régles précises
pour la vérification de la comptabilité des compagnies. Des
réglements d’administration publique, préparés par M. de
Franqueville, furent successivement promulgués et ils re-
coivent, depuis 15 ans, une application journaliére.

On a dit & la tribune de I'Assemblée nationale que les
comptes des grandes compagnies n’étaient ni vérifiés, ni
vérifiables ; que, maitresses du trafic, les compagnies diri-
geaient les marchandises sur les lignes de 'ancien réseau
pour augmenter leurs dividendes au détriment de I'Etat.
Tout cela est profondément inexact et dénote une compléte
ignorance du mécanisme des conventions. Les comptabi-
lités des compagnies sont vérifiées, dans le plus grand dé-
tail, par les inspecteurs des finances; les frais de premier
établissement sont arrétés apres la plus minutieuse instruc-
tion; enfin les commissions de vérification, composées
d’inspecteurs généraux des ponts et chaussées, des mines
et des finances, de représentants de la Cour des comptes et
de fonctionnaires de I'ordre le plus élevé du ministére des
finances, présidées par deux présidents de section au Con-
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seil @’ Etat, dont les noms inspirent le plus grand respect,
MM. Aucoc et Goussard, statuent, saufl recours au Conseil
&’ Ftat, sur les difficultés que pourrait soulever une aussi
vaste opération.

Quant au détournement de trafic, il serait absolument
inutile, puisque le revenu ne peut dépasser un chiffre inva-
riable tant que la garantie de I'Etat fonctionne.

Concessions de 1859 ¢ 1870. — La formule de la garan-
tie ’intérét une fois établie, le réseau francais recut de
rapides développements, ainsi que le montre le tableau ci-
aprés, qui résume les longueurs & la fin de chaque exer-
cice :

Longueur totale au 3: décembre 185g. . . t4.758 kilom.
1d. 1860 w9718
id. 1861. . . .. 15.960
1d. 1862 16.785
Id. 1863 19.315
Id. 1864 20.134
1d. 1865 20.550
1d. 1866. . . .. 20.559
1d. 1867 20.757
1d. 1868 21.105
1d. 1869 22.05/
1d. 1870. . . . . 22.668

Le réseau fraucais augmenté de G6o kilometres par au,
voila I'euvre de M. de Franqueville pendant les douze pre-
miéres années de sa direction.

Les principes des contrats nouveaux ¢taient ceux inscrits
dans la convention de 1859; mais les compagnies, en
échange de modifications qu’elles réclamaient, consentaient
encure 4 I'établissement d’une quatriéme classe pour le
transport des marchandises encombrantes; la taxe kilomeé-
trique uniforme de of,10 était remplacée par la taxe diffé-
rentielle de 8,5 et 4 centimes pour la houille, les pierres,
les minerais et quelques autres marchandises.
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Si Pon songe que les prix insérés dans les cahiers des
charges sont prévus pour une durée de gq ans, et si, conmme
tout I'indique, la valeur du signe monétaire va toujours
en décroissant, la substitution d’une taxe de 4 cenlimes &
celle de 10 est une modification dont nos enfants appré-
cieront 'importance.

Deux récompenses exceptionnelles furent accordées i
M. de Franqueville : en 1863 il était nommé inspectsur gé-
néral de 1™ classe, et en 1868 grand officier de la Légion
d’honneur. Bien peu de fonctionnaires civils recoivent cette
derniére distinction ; elle n’avait jamais été mieux méritée.
- Conseil d Etat. — Pour ne pas interrompre notre 1écit
des crises subies par I'industrie des chemins de fer et des
mesures prises successivement, nous n’avons pas men-
tionné la nomination faite, le 19 seplembre 1857, de M. de
Franqueville comme conseiller d’Etat hors section. Ses
lettres montrent qu’il appréciait trés-haut cette récompense
de ses services; c’était pour lui « le biton de maréchal »;
mais il se préoccupait modestement des devoirs nouveaux
qu’il allait avoir a remplir. L'idée de prendre la parole de-
vant les Chambres le troublait véritablement. La situation
faite aux conseillers d'Etat chargés de défendre les projets
de loi était dailleurs fort délicate; leurs réponses pou-
vaient engager le Gouvernement, tandis que les véritables
représentants de celui-ci, les ministres, de par la Consti-
tution, étaient obligés de garder le silence.

M. de Franqueville eut recours & son moyen favori,
I’étude; il creusait tellement toutes les affaires qu’il était
presque impossible de le prendre & I'improviste. 11 prit la
parole pour la premiére fois le 2g avril 1858, & la Ghambre
des députés, dans une discussion relative 4 la navigation de
la Marne et de la Moselle. Sa parole était trés-correcte,
mais précipitée; il faisait le désespoir des sténographes:
« Il arrive fréquemment, disait un journal, jusqu’a o6,
« jusqu’a 27 lignes par minute, et des lignes terribles en-
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« core, des lignes hourrées de faits, de dates, de chiffres,
« de noms propres. » ;

"Trés-assidu aux séances du Conseil d'Etat, M. de Fran-
queville prenait part a toutes les discussions relatives aux
travaux publics; mais jamais il n’ouvrit la bouche sur une
question étrangtre a son service; il ne l'avait pas assez
¢tudiée, pensait-il. Notre pays serait bien heureux si tous
les orateurs imitaient cette sage reserve.

L’appréciation technique donnée par les sténographes
des discours de M. de Franqueville est trés-exacte; ce ne
sont point, & proprement parler, des discours, ce sont des
exposés de faits précis; la preuve est, en quelque sorte,
derriére chaque ¢noncé : les conclusions arrivent naturelle-
ment, et I'orateur a accompli sa tache.

Session législative de 1865. — Malgré sa répugnance a
parler en public, répugnance telle qu'il priait ses amis de
ne jamais venir U'entendre, M. de Franqueville dut pren-
dre fréquemiment la parole dans la session législative de
1865, notamment le 22 mars sur 'affaire du canal de Saint-
Dizier, le 15 et le 20 mai sur la péche et les associations
syndicales, les 14, 20, 21 et 27 juin sur les inondations,
sur les phares, sur la navigation intérieure, sur les rues
de Paris, sur les canaux, sur les chemins de fer, le 2 juillet
sur les tarifs.

Discours du 21 juin 1865.— Le discours du 21 juin 1865
est le plus important de tous ceux qui ont été prononcés
par M. de Franqueville; pour un homme plus ambitieux
que lui, c’elit ¢té un véritable discours-ministre, pour em-
ployer le langage parlementaire. 1l s'agissait du régime
général des chemins de fer. La maniére dontils étaient ex-
ploités, le systéme de la garantie d'intérét avaient éié I'ob-
jet de vives attaques; M. de Franqueville répondit & cha-
cune d’elles avec une grande vigueur et une grande netteté.

En ce qui concernait I'exploitation, il déniontra d’une
maniere irréfutable qu’il n’y avait pas de systéme plus dé-
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mocratique et plus égalitaire que celui qui a élé adopte
pour la fixation des {arifs. Il rappela que les traités parti-
culiers, que les tarifs d'abonnement avaient été successive-
ment supprimés (les nations commercantes et industrielles
comme I’Angleterre ne comprennent pas les idées qui ont
cours en France & ce sujet) ; il ne subsistait que le tarif pur
et simple du prix fix¢ a la tonne, sauf pour quelques mar-
chandises encombrantes, la clanse du wagon complet. Les
tarifs étaient percus selon la distance; s'ils étaient diffé-
rentiels, ils décroissaient avec la distance & parcourir ; mais
jamais les parcours intermédiaires ne pouvaient éire taxés
plus haut que le parcours total : c’est ce qu'en langage
technique on appelle la clause des stations non dénom-
mées.

Au point de vue de la vitesse, M. de Franqueville fit ob-
server avec beaucoup de raison que cet avantage devait se
payer. Pour la presque totalité des marchandises de pe-
tite vitesse, les comipagnies francaises offrent au public
deux prix: 'un correspondant & une vitesse assez grande,
Pautre & une vitesse beaucoup moindre, mais compensée
par un trés-fort abaissement du prix. Il est sans exemple
quen France la préférence soit donnée au prix le plus
haut. Ge que I'on veut dans notre pays, c’est le bon mar-
ché; en Angleterre, au contraire, on veut la vitesse. Sans
doute, il serait désirable de pouvoir réunir la vitesse et le
bon marché; mais ce sont deux choses souvent inconci-
liables.

En stipulant des délais supplémentaires, les compagnies
francaises entendent seulement se précautionner contre des
demandes d’indemnité en cas de retard, et M. de Franque-
ville produisit & la tribune un document fort intéressant :

Sur 578 expéditions de marchandises de Marseille sur
Paris faites dans un intervalle de 10 journées,

27, SO0it 4 1/2 p. 100, S’étaient eflectuées dans un délai
plus long que les délais réglementaires;
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54, soit g 1/2 p. 100, Sétajent effectuées dans les
délais ;

497, soit 86 p. 100, avaient été transportées dans des
délais plus courts.

Passant ensuite & 'examen du systéme financier, M. de
Franqueville relevait d’abord I'aveu échappé a ses contra-
dicteurs que les conventions de 1858 et de 1859 avaient
assuré Yachévement du réseau national, achévement qui,
sans ces convenlions, eitt ét¢ absolument compromas.

Cet avantage considérable avait-il été pay¢ trop cher?
Cest ce qu'il fallait examiner.

Prenant alors la situation de chaque compagnie, M. de
Franqueville examinait ce que devait étre la garantie d'in-
térét pour le présent et pour I'avenir; sans dissimuler les
difficultés de tout genre que pouvaient présenter des éva-
luations de cette nature, M. de Franqueville estimait qu’en
1870 le chiffre total de la garantie d'intérét s’éléverait
B0 o o oriied e 44 millions ;
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A cette époque, disait le directeur général, le réseau
sera terminé ; en supposant un accroissement annuel de
1 1/2 p. 160, les garanties iront en décroissant jusqu'en
1885, et, & partir de cette époque, commencera pour I'Etat
la période du remboursement des avances faites aux com-
pagnies. '

L’expérience a prononcé. Jusqu'en 1875 et 1874, mal-
gré les désastres de 1870 et 1871, les prévisions de M. de
Franqueville se sont réalisées, et la libération des compa-
gnies efit commencé en 13885, sil’on n’edit pas modifié de la
maniére la plus grave la base fondamentale admise par
M. de Franqueville : I'achévement du réseau en 1875. Au
lieu de Sarréter et de se reposer quelques années, on a
voulu maicher toujours et marcher plus vite; plusieurs
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milliers de kilométres improductifs ont été ajoutés au ré-
seau. Il ne faut pas s’étonner si les sacrifices de I'Etat iront
en croissant et si 'époque du remboursement des avances
va en §'¢loignant de notre horizon financier.

En terminant le discours dont nous ne pouvons donner
qu'une froide analyse, M. de Franqueville insistait sur des
considérations trop peu connues, le rapport entre le capital
donné par I'Etat & titre de subvention et les avantages di-
rects et indirects que I'Etat retirait de I'exécution des che:
mins de fer. D'une part, I'Etat encaissait des impots dont
le chiffre allait croissant chaque année ; d’autre part, il réa-
lisait dans ses dépenses des économies considérables : les
transports militaires payés au quart du tarif, les transports
postaux effectués gratuitenient représentlaient des sommies
énormes. En réunissant tout cela, I'Etat, si I’on dressait un
compte de banque, avait placé son argent & plus de 7 1/2
p. 100. On ne faisait pas, hien entendu, entrer en ligne de

‘compte la prospérité générale que 'exécution des chemins
de fer apportait au pays, prospérité dont le Trésor public
recueillait les premiers fruits.

C’était, nous ne craignons pas de le dire, une honne for-
tune pour les représentants du pays d’entendre, exposés &
la tribune avec une pareille lucidité, avec une loyauté par-
faite, les plus grands problémes économiques. Le discours
de M. de Franqueville eut unt succés incontesté ; imprimé
par ordre du ministre des travaux publics, il fut adressé
a tous les ingénieurs.

Lot sur les chemins de fer ¢'intérée local. — Le discours
dont nous venons de rappeler les parties principales avait
été prononcé dans la discussion relative 2 la loi des che-
mins de fer d’intérét local. Cette loi fut promulguce le
12 juillet 1865. Elle répondait a un désir trés-vif formulé
par les départements de voir construire de nouvelles lignes.
On avait proclamé la nécessité de créer des chemins de fer
qui desseryiraient, soit des .centres de population de mi-
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nime importance, soit des mines de houille et de fer, des
carrieres, de grandes usines. Oa exaltait outre mesure la
construction en Alsace de petits chemins de fer n’ayant de
vicinal que le nom, et qui n’avaient pu étre achevés qu'a
la condition d’étre englobés dans le second réseau de la
compagnie de I'Est, au méme titre que la ligne de Paris &
Mulhouse. La loi nouvelle renouvelait une tentative déja
ancienne d’assurer la construction des lignes secondaires
par le concours des intéressés, des communes, des dépar-
tements et de I'Etat ; des précautions particuliéres étaient
prises pour que, avant le commencement des travaux, I'ex-
ploitation fiit assurée. Avec ces restrictions, I'exécution
d’'un certain nombre de chemins de fer était possible. Les
départements de la Meurthe, des Ardennes, des Vosges, de
la Meuse, donnérent I'exemple et votérent la construction
d’'une dizaine de petites lignes qui sont exploitées par la
compagnie de I'Est.

Mais on pouvait redouter I'abus qui serait fait de ces
concessions, et M. de Franqueville ne cachait pas les
craintes qu’il ressentait & ce sujet et qui n'ont été que
trop justifiées par la crise survenue aprés une applica-
tion de moins de dix années. Il lui semblait difficile de
bien disfinguer un chemin d’intérét local d’un chemin
d'intérét général, et il redoutait les difficultés qui se sont
s rapidement produites. D’un autre coté, les chemins de
fer sont, en temps de guerre, appelés A rendre au pays de
trop grands services pour que I'Ltat demeure absolument
etranger & leur exploitation; I'existence d’une série de pe-
tites entreprises presque ignorées de I'administration cen-
trale, ne disposant que d’un tres-faible matériel roulant,
peut donner lieu & d’assez grandes complications. On ne
peut prévoir I'emploi des lignes secondaires pour des mou-
vewents militaires importants qu’a la condition de les
Supposer absorbées par les grandes exploitations voisines.

Quelles seront les conséquences de cetie absorption méme
Toue X1, 1877. 4
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momentanée? 1l était, il est toujours difficile de le dire.
En un mot, M. de Franqueville estimait que I'Etat seul doit
créer des chemins de fer, qu'a cet égard les idées de dé-
centralisation dépassent le but, et que la loi de 1865 doit
étre profondément remaniée.

Travaux du service des ponts et chaussées. — Les préoc-
cupations que la solution de la question des chemins de
fer imposait & M. de Franqueville, ne lui faisaient point
oublier les autres parties du grand service dont il était
chargé.

Chaque année, des lois importantes étaient présentées
pour obtenir des pouvoirs publics les fonds nécessaires
Pachévement des routes nationales et des grands ponts,
des canaux et des travaux sur les rivieres, des ports de
commerce et des phares,

Le service hydraulique recevait, en méme temps, la plus
vigoureuse impulsion; les Ghambres étaient saisies de lois
relatives & I'assainissement des Dombes et de la Sologne,
de la Brenne, de la Camargue, & la création de routes
agricoles dans les landes de Gascogne, au développement
du semis dans les dunes, au drainage et aux associations
syndicales, etc., cte.

Nous ne saurions, sous peine d’allonger démesurément
cetle notice, analyser chacune de ces lois. En parlant du
dernier budget préparé par M. de I'ranqueville, celui de
1877, nous montrerons avec quelle ampleur de ‘vue les
besoins du pays étaient appréciés par le directeur géncral.
Nous nous arréterons seulement quelques instants & une
grave question au sujet de laquelle, sous I'administration
de M. de Franqueville, il a été pris des mesures trés-
importantes: nous voulons parler des travaux destinés
4 prévenir les ravages des inondations,

Travaux destinés @ prévenir les ravages des inondations.
— La constitution du réseau des cheniins de fer en France
et 1a lutte contre le fléau des inondations paraissent avoir
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6té I'objet de la pensée constante de M. de TFranqueville ;
son fils a retrouvé, dans ses papiers particuliers, deux notes
écrites de sa main : la premiere, relative aux garanties
d’intérét ; la seconde, aux inondations; elles portent les
dates du 28 avril et du 15 mai 1876. Obéissait~il & une
sorte de pressentiment en résumant sur le papier des sou-
venirs qui embrassent une longue période de temps? Cest
ce que personne ne saurait dire.

Nous avons déji, au sujet des chemins de fer, parlé des
derniéres études faites par M. de Franqueville sur les ga-
ranties d'intérét ; il nous reste & parler du travail sur les
inondations.

Le fléau des inondations semble sévir d’une maniére
périodique sur la France, et les années 1846, 1856, 1866,
1875 et 1876 sont des dates qui resteront gravées dans la
mémoire des populations.

En 1846, le bassin de la Loire fut seul atteint; mais
en 1856, les inondations eurent un caractére de violence
et de généralité sans exemple jusqu’alors. 55 départe-
ments eurent & soullrir du débordement des eaux, les
pertes éprouvées par 429.724 sinistrés furent évaluées a la
somme ¢norme de 178 millions.

L’administration supérieure ne pouvait rester indiffé-
rente devant de pareils désastres, et le 26 juillet 1856, un
service d’études fut organisé pour chacun des quatre
grands bassins de la Loire, du Rhone, de la Garonne et
de la Seine.

Les ingénieurs des ponts et chaussées se mirent a 1’ceuvre
avec le ‘dévouement auquel le pays-est depuis longtemps
habitué; des travaux considérables furent adressés &
Vadministration. Résumés par les inspecteurs généraux
Placés a la téte de chacun des services, les rapports des
Ingénieurs ont été devant le conseil général I'objet de lon-
gues discussions qui aboutirent aux conclusions suivantes :

« Les inondations des grands fleuves ne peuvent ¢tre ni
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supprimées, ni méme atténuees dans une mesure suffi-

samment utile par la création de réservoirs artificiels (*)

qui arréteraient dans les régions supérieures du bassin
une partie du volume des eaux.

« Le systéme d’endiguement général prétendu insubmer-

sible, présente de graves inconvénients et ne saurait

donner, en aucun cas, une garantie compléte de sé-
curité (**).

« On peut, al'aide de défenses directes et locales, metire

les grands territoires submersibles, et avant tout les

villes et les principaux centres de population établis
dans les vallées, & I'abri des ravages auxquels les crues
les exposent aujourd'hui. »

Ces conclusions prudentes furent adoptées par le Gou-
vernement et par les Ghambres, et un crédit de 5o millions
fut wis & la disposition des ingénieurs pour préserver
36 villes des inondations.

La loi du 28 mai 1858 a recu la plus large et la plus
heureuse exécution : le nombre des villes protégées a ét¢
porté & 5o sans dépasser la limite des crédits fixés; parmi
ces villes, il faut citer :

Lyon, Givors, Avignon, Beaucaire, Tarascon, Arles,
Grenoble, Annonay ;

Saint-Etienne, Nevers, Moulins, Vichy, Blois, Amboise,
Tours, Angers:

Périgueux, Gondom, Aiguillon, Agen;

Troyes.

Sur la Garonne, l'administration avait projeté 1exécu-

(*) La dépense & faire pour la création d’un premier groupe de
réservoirs était évaluée A Loo millions.

(**)Tous les ingénieurs-connaisssent les levées de la Loire, dont
le plus grand nombre parait dater des x1° et xn° siécles; leur cou-
ronnement, fixé & 5 métres au-dessus de I'étiage, atteint aujour-
d’hui § métres, non compris une banquette supplémentaire de
. métre 6tablie & la suite dela crue de 1846; elles sont aujourd’hui
insuffisantes sut plusieurs points.
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tion de travaux pour la protection du faubourg Saint-
Cyprien ; la ville de Toulouse ne crut pas devoir s'associer
a Vexécution de cette entreprise; elle a dii le regretter ame-
rement en 1875.

Tous les travaux dont mous venons de parler étaient &
peu prés achevés, lorsque survint la crue de 1866 quin’a
causé aucun dommage aux villes protégées par les nouveaux
ouvrages.

Le systéme de défense adopté par le conseil général des
ponts et chaussées doit donc étre admis avec reconnais-
sance par le pays, et un progrés considérable a été réalisé.
Sans doute, on ne supprimera pas les inondations; mais si
T'on protége les villes d’'une maniére compléte, si les an-
ciennes digues scnt bien défendues, si partout ailleurs on
laisse I'cau monter lentement en se contentant de garantir
les plaines riveraines contre les crues ordinaires qui sont
les plus fréquentes et en définitive les plus dommageables,
on aura, dans la lutte contre les inondations, atteint la li-
mite du possible.

Conseil supérieur dw commerce, de Uagriculture el de
lindustrie. — En 1869, M. de Iranqueville fut nommé
membre du conseil supérieur du commerce, de I'agricul-
ture et de V'industrie. Jusqu'a sa mort il prit une part ac-
tive aux délibérations de cette assemblée. On peut deviner
lamodération de sesidées en matiére d’économie politique:
ni libre échange absolu, ni protection absolue. On devait,
selon lui, étudier de la mani¢re la plus compléte la situa-
tion de chaque industrie, se rendre compte des ressources
que lui offrait le pays au point de vue des matiéres pre-
miéres et des débouchés, puis établir les droits de douane
de facon & permettre la concurrence sans donner & I'in-
dustrie éirangére les moyens d’anéantir une industrie na-
tionale. I'étude approfondie avant loutes choses, puis la
modération dans la pratique; avecun pareil programme,
on peut aborder toutes les questions.
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Reéglement de Uaffaire franco-belge. — Nous venons de:
dire que M. de Franqueville pouvait aborder toutes les
questions. Il fut, dans cette mémeannée 1369, chargé d’une
véritable misston diplomatique. 11 s'agissait de régler le
conflit qui s’était élevé entre la Belgique et la France, au
sujet de la cession d’'un chemin de fer belge 4 une compa-
gnie [rancaise. 11 a é1é dit, sur cette affaire, les choses les
plus extraordinaires ; nous ticherons de rappeler sommai-
remen les faits.

La compagnie des chemins de fer de I'Est avait, depuis
prés de dix ans, Pexploitation d'un réseau luxembourgeois
et belge qui, partant de notre ancienne frontiére vers
Thionville, aboutissait & Spa et & Pepinster, entre Liége et
Verviers ; elle était donc en relation directe et journaliere
avec plusieurs chemins de fer belges.

En 1868, deux sociétés, —une, la société générale d’ ex~
ploitation deschemins de fer de I'Etatnéerlandais; — l'autre,
la grande compagnie du Luxembourg belge, qui ¢taient
toutes deux dans une situation financiére fort précaire,
demanderent & la compagnie de I'Est de prendre 4 bail, la
premiére une ligne allant de Liége en Hollande, la seconde
tout son réseau comprenant la ligne de Bruxelles & Arlon,
et un embranchement sur Liége. La société Néerlandaise
accordait & la compagnie de I'Est le droit de concuire ses
trains jusqu’d Amsterdam et & Rotterdam.

Aprés une longue étude, ces propositions furent accueil-
lies par la compagnie de 1'Est; mais, avant d’étre conver-
fies en traités, elles devaient &tre soumises au ministre des
travaux publics et auw directeur général des chemins de
fer. Celui qui écrit ces lignes fut chargé de cette commu-
nication. Il s'agissait d’assurer au réseau de ¥Est, sur 500
a 600 kilométres, le transit qui §'échange entre les ports de
Ja mer du Nord et la Suisse; Facininistration des travaux
publics donna & cette combinaison le plus complet assen-
timent. Les négociations furent reprises et les traités si-
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gnés; on en préparait les copies (il y avait un trés-grand
nombre de pitces annexes), lorsqu'une vive et subite émo-
tion s'empara de la Belgique. On vit dans cette allaire pu-
rement commerciale une véritable tentative d’annexion
faite par le Gouvernement francais. L’arrivée a Bruxelles
et A Anvers de modestes agents appartenant a une com-
pagnie francaise fut signalée comme un danger public; il
y avait, depuis de longues années, des employés des com-
pagnies du Nord et de I'Est, mais on ne raisonnait plus. On
fit une loi de salut public contre les compagnies de che-
mins de fer et I'incident franco-belge devint une question
internationale de premier ordre.

Aprés de longs pourparlers, le réglement de cette affaire
fut confié & une commission nommée par les deux gouver-
nements.

Les commissaires belges étaient :

MM. Fassiaux, directeur général des postes, chemins de
fer et télégraples ;

Van der Sweep, inspecteur général des chemins de fer,

Et Belpaire, ingénieur en chef, directeur de la traction
€t du matériel.

Les commissaires francais : J

MM. Cornudet, président de section au Conseil d'Etat;

De Franqueville, directeur génméral des ponts et.chaus-
sées et des chemins de fer;

Combes, inspecteur général des mines.

Les réunions euvent lieu & Paris dans le cabinet de
M. de Franqueville. On dit que le langage diplomatique
comporte des réticences, des sous-entendus, cela est pos-
sible. En tout cas, M. de Franqueville ne s'en préoccupa
guére. Dés la premiére séance, il prit véritablement la di-
rection des débats, et la netteté de ses explications, la
franchise de ses déclarations firent sur ses honorables
contradicteurs, nous le tenons d’eux-mémes, la meilleure
impression. Aprés plusieurs séances employées & dissiper
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des malentendus, une modeste convention d’exploitation
(il n’était plus depuis longtemps question des traités pri-
mitifs), vint fixer les relations entre la compagnie de I'Est,
la société du Grand-Luxembourg et le chemin de fer de
I'Etat.

Pendant le cours de ces négociations, M. de Franqueville
avait, sur le désir du Gouvernement frangais, longuement
expliqué la question au représentant de I'Angleterre, lord
Lyons, et lui en avait indiqué le véritable point de départ,
la détresse de deux compagnies de chemins de fer récla-
mant le concours d'une compagnie frangaise avec laquelle
elles avaient d'anciennes relations. Privées par la politique
de ce concours, les deux sociétés ont dii s’adresser a
leurs gouvernements; les contrats de la société Néerlan-
daise ont été récemment revisés, et en 1872 I'litat belge a
racheté la grande compagnie du Luxembourg ; seulement
il a payé un prix double de celui stipulé dans le traité de
1868 avec la société francaise.

Conseil général de la Cote-d’Or. — Les propriétés de
M=e de Franqueville étaient situées dans la Cote-d’Or,
dans I'arrondissement de Semur. Plusieurs ¢lecteurs de-
mandeérent & M. de Franqueville de les représenter au con-
seil général. 1l avait au sujet, non pas des fonctions dues
a l'élection, mais au sujet des démarches que comporte
souvent une élection, les plus vives répugnances, et il se
sentait absolument incapable de solliciter des suffrages.
On ne put le décider & aller dans la Gote-d’Or au moment
des ¢lections, et il se contenta d’envoyer une circulaire.
11 fut élu en 1858, réélu en 1861 et nommé la méme an-
née vice-président du conseil général. Il prit, pendant
douze ans, de 1858 & 1870, part aux délibérations de ce
conseil que présidait avec tant de finesse et de bonhomie
le regrette maréchal Vaillant: sa grande expérience, son
amour du bien public furent appréciés de tous ses collégues.

Les séances du conseil général fatiguaient beaucoup
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M. de Franqueville; elles absorbaient une partie des courtes
vacances dont il avait le plus grand besoin. Ce n’est pas
la peine de quitter mon bureau de Paris, écrivait-il & ses
amis, pout retrouver & Dijon des commissions, des séances,
des diners officiels. En 1870, il fallut recourir aux plus
vives mnstances pour le décider & poser de nouveau sa can-
didature. 11 ne fut pas réélu. Son concurrent, M. le comte
de Guitaut, qui eut sur lui 150 voix de majorité, s'excu-
sait dans sa circulaire de se présenter contre l'homme
véritablement éminent qui avait représenté le canton, et
qui ne pouvait mériter qu'un reproche, celui de ne pas
visiter souvent le pays.

Questions relatives aw personnel du corps des ponts et
chaussées. — M. de Franqueville n’avait pas dans ses at-
tributions le service du personnel, et plusieurs fois il le
regretta; il avait au plus haut point ce que l'on appelle
I'esprit de corps, et tout ce qui nous intéressait le touchait
véritablement au ceeur.

Dans sa psnsée, tous les travaux publics auraient dd
étre confiés aux ingénieurs des ponts et chaussées; sur
cette seule question, il fut en désaccord complet avec
I'homme dont il n’a jamais cessé de respecter la mémoire,
M. Legrand. La création dans les départements d’un ser-
vice de chemins vicinaux distinct du service des ingénieurs
avait €té pour lul une cause de regrets persistants, et cha-
que fois qu'un conseil général réunissait tous les services,
il éprouvait une grande joie. Il voyait avec une véritable
fierte les pays étrangers, les compagnies de chemins de fer,
les administrations municipales, les grandes Lcoles du gou-
vernement, la commission de I'Exposition universelle de
1867 réclamer le concours des ingénieurs de I'Etat; il
savaitd M. Haussmann un gré infini d’&tre entré si large-
ment dans cette voie et d’avoir confié la transformation et
I'assainissement de Paris 4 un groupe d’ingénieurs éminents
pris dans notre corps.
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Sans méconnaitre ce que les idées de décentralisation
avaient de bien fondé, M. de Franqueville estimait que ces
idées ne comportaient pas la diminution des attributions
des ingénieurs des ponts et chaussées; il combattit de
toutes ses forces les mesures ayant pour objet de leur en—
lever le service des routes départementales, et il réussit &
leur donner la surveillance du drainage, le service de la
péche dans les cours d’eau non navigables ni flottables; il
engagea, & ce sujet, une lutte des plus vives contre I’admi-
nistration des foréts; il combattit également avec une
grande énergie les députés qui proposaient d’enlever aux
travaux publics le service des phares et de le donner au
département de la marine.

Mais s’il se montrait si jaloux d’augmenter I'importance
des droits que les ingénieurs des ponts et chaussées pou-
vaient revendiquer dans I'exécution de tous les travaux pu-
blics du pays, le directeur général leur recommandait de
meériter cette situation par des eflorts constants. A la pro-
bité parfaite, & la dignité de la vie, & I'instruction scienti-
fique et littéraire, littéraire surtout, il fallait joindre I'amé-
nité, la facilité¢ dans les relations. Jamais il ne manquait
une occasion de recommander aux jeunes ingénieurs de ne
point se montrer raides dans leurs rapports, soit avec le
public, soit avec les autorités locales. Les ingénieurs ont
sans cesse & prendre part & des conflits de I'intérét public
avee les intéréts privés; ils doivent étre animés du plus
grand esprit d’équité, et la ferme défense des intéréts de
I'Eitat peut se concilier parfaitement avec la déférence due
aux représentants des intéréts opposés.

M. de Franqueville savait, & un haut degré, allier 1’amé-
nité & la dignité professionnelle. Plusieurs fois consulté
par 'Empereur sur des questions de travaux publics, sur
des inventions qui trouvaient souvent aux Tuileries un
accueil trop facile, M. de Franqueville fut presque toujours
en désaccord avec son haut interlocuteur. Sans parler des
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machines présentées par des inventeurs qui ne compre-
naient pas que leur réalisation supposait le mouvement
perpétuel, le directeur géneral des ponts et chaussées et
des chemins de fer eut & combattre les idées émises par
I'Empereur sur les moyens de prévenir les inondations, sur
Ja création d’un second chemin de fer de Cette & Marseille,
sur les caisses d’assurances agricoles, sur le second che-
min de fer de Lyon & Saint-Ltienne.

Le nom de M. de Franqueville fut & plusieurs reprises
indiqué pour le portefeuille des travaux publics et repoussé
parce qu'tl élait trop ingénteur.

Iv.

Direction générale des ponts et chaussées et des chemins de fer:
1855-1876.

DEUXIEME PARTIE : 1870-1876.

Nomination @ la vice-présidence dw conseil général des
ponts el chaussées. — Nous arrivons a la triste année 1870.
Elle avait mal commencé. Si les désordres de la rue étaient
apaisés, il régnait, dans les esprits, un trouble presque gé-
néral. M. de Franqueville avait soixante ans; il sentait le
besoim, non pas de se retirer et de se reposer d'une maniere
absolue, mais de trouver une situation plus calme et moins
militante. Deux circonstances favorables se présentaient a
la fois qui semblaient devoir rendre facile la réalisation de
ce désir. M. de Franqueville pouvait, en quelque sorte, le
méme jour, remplacer M. I'inspecteur général Gayant & la
vice-présidence du conseil des ponts et chaussées, et étre
remplacé lui-méme & la direction générale par un ingénieur
qui avait la confiance de tous, — j’ai nomm¢ Maniel.
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Aprés avoir occupé pendant treize années, avec une in-
comparable autorité, le fauteuil de la vice-présidence du
conseil général, M. Gayant allait, au mois d’aoiit, étre at-
teint par l'inexorable limite d'age. Personne ne pouvait,
pour lui succéder, invoquer un passé comparable a celui
de M. de Franqueville, qui devenait d’ailleurs ce jour-la
le doyen des inspecteurs généraux de premiére classe et
par conséquent du corps tout entier.

D’'un autre c6té, en se préoccupant du choix de son suc-
cesseur, M. de Franqueville obéissait a une pensée qui
agite souvent les hommes vraiment dignes des grandes
situations, la pensée d’assurer la continuation de son
ceuvre. Successivement ingénieur en chef des travaux de
la compagnie du Nord francais, directeur général de la
grande société autrichienne des chemins de fer de I'Etal,
Maniel était revenu en France, ou il était secrétaire du con-
seil des ponts et chaussées. Gendre de M. Legrand, il avait,
comme celui-ci, comme M. de Franqueville, débuté par la
mission d’éléve au conseil; il avait toutes les traditions de
famille et d’administration; il savait écrire et parler; ja-
mais situation n’avait été plus indiquée, et Maniel devait
succéder a M. de Franqueville comme celui-ci avait suc-
cédé 4 M. Legrand.

La premiére partie de ce programme seule recut un
commencetnent ¢’exécution; une décision ministérielle du
10 aoit 1870 nommait M. de Franqueville & la vice-prési-
dence du conseil des ponts et chaussées, en remplacement
de M. l'inspecteur général Gayant airivé au terme de ses
fonctions. '

Malheureusement, au 10 aout, il n’était plus question de
se reposer; aucun des ministres qui se succédérent, aussi
bien M. Jéronie David que M. Dorian, ne voulurent entendre
parler du départ du directeur général. Ils le suppliérent
de rester & son poste, étant bien entendu qu’il conservait
sa nomination & la présidence du conseil général et qu'il
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prendrait cette nouvelle fonction lorsque des temps plus
calmes seraient revenus. La mort si malheureuse de Maniel,
survenue le 23 avril 1871 & Versailles, la gravité des de-
voirs imposés 4 M. de Franqueville, ne lui ont point permis
de prendre le repos qui lui était si nécessaire, et le fauteuil
de M. Gayant fut occupé par M. Collignon.

Guerre de 1850-1871. — Dés le jour de la déclaration
de guerre, les anxiétés de M. de Franqueville furent ter-
ribles. 1l savait combien I'Allemagne était préte & la lutte
et combien nous I'étions peu. Il m’avait demandé a cette
époque de le voir aussi souvent que possible; presque tous
les jours je montais & son cabinet et lui montrais les dé-
péches que nous recevions du personnel dévoué de nos
gares de I'Est. 11 suivail, avec la plus vive préoccupation,
les transports qui s'exécutaient sur les voies ferrées, sou-
vent dans les conditions les plus difficiles et les plus im-
prévues.

Lorsque les compagnies des chemins de fer de Lyon et
del'Est eurent effectué, par Dijon et Paris, par Langres et
Saint- Dizier, le grand mouvement tournant qui ramnenait a
Reims les trois corps d’armée Mac-Mahon. Douai et de
Failly ; lorsque plus tard la compagnie du Nord eut trans-
porté & Paris le corps d’armée Vinoy, M. de Franquevtlle,
revenant & ce qui était la pensée de toute sa vie, la consti-
tution du réseau francais, nous disait : « Fespére qu’on ne
nous parlera plus du morcellement du réseau et de la for-
malion de petites compagnies; le second jour de la guerre
elles ne sauraient plus ou seraient leurs machines et leurs
wagons. Il faut des sociéiés puissantes pour accomplir de
grands efforts; il faut, pour répondre aux nécessités de la
guerre moderne, que les chemins de fer puissent, du jour
au lendemain, fournir de véritables armées industrielles.
et ces armées ne simproviseraient pas avec des exploita-
tions morcelées. »

Puisse le pays ne pas oublier ces sages conseils!
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M. de Franqueville ne quittait pour ainsi dire plus son
cabinet. 1l fallait, aprés les batailles de Forbach et de
‘Reichshoffen, songer & la défense des places et surtout de
Paris. Tous les ingénieurs des ponts et chaussées rivali-
saient de dévouement, et leur chef en nessentait une légi-
time fierté. Lorsque le désastre de Sedan fut connu, on dut
prescrire la destruction des ouvrages d’art consiruits sur
un grand nombre de routes et de chemins de fer. Cest,
pour un ingénieur qui a passé sa vie & élever des construc-
tions utiles aux travaux de la paix, une cruelle douleur
davoir 4 les détruire. Nous avons connu cette angoisse;
M. de Franqueville la sentait d’autant plus vivement qu’il se
demandait si toutes les destructions qu’on réclamait étaient
des sacrifices réellement nécessaires.

Journée du 4 septembre 1870. Mort de M™® de Fran-
queville mére. — La journée du 4 septembre 1870 fut ter-
rible ponr M. de Franqueville. Des fenétres de son appar-
tement, place du Palais-Bourbon, il voyait les abords du
Corps législatif envahis, et il ne pouvait chasser de sa mé-
moire les souvenirs de la journée du 15 mai 1848. Sa
respectable mére était alors & 'agonie, et il était aupres de
son lit lorsque 1’on vint lui demander d’assurer & 'impéra-
trice un moyen de quitter Paris. L’impératrice avait heu-
reusement pu s’éloigner quelques instants auparavant, et
M. de Franqueville demeura auprés de sa mere, qui rendit
le dernier soupir dans la nuit méme. Nous avons dit la pro-
fonde affection que M. de Franqueville avait pour sa mére:
en conduisant & Versailles sa dépouille mortelle, il obéit
a un désir qu'elle lui avait souvent manifesté¢; quelques
jours plus tard cela n’etit plus ét¢ possible. « Elle est
« morte & temps, écrivait-il 4 son fils, pour ne pas voir et
« ne pas sentir toutes nos douleurs et toutes nos humilie-
« tioms. »

Sejour & Tours et ¢ Bordeaux. — Les mesures prises
par le gouvernenient de la Défense nationale exigeaient la
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représentation en province de chacun des grands services
administratifs ; MM. de Boureuille et de Franqueville furent
délégués & Tours et sulvirent le Gouvernement & Bordeaux
ils quittérent Paris le 10 septembre, emmenant avec eux
une vingtaine d'employés du ministére, chefls de division
et agents de divers grades.

Envoyé moi-méme en province pendant que mon prédé-
cesseur, M. Sauvage, restait & Paris, je demeurai, de divers
points de laFrance, en communication a peu pres constante
avec M. de Franqueville, et je le vis plusieurs fois & Tours
et & Bordeaux. Dans chacune de ces villes il avait adopté
une organisation en rapport avec la bonté de son caractére
et son besoin d’expansion; il ne se tenail pas dans une
piéce isolée, il dereurait constamment avec ses collabora-
teurs, qu'il appelait ses amis.

A Bordeaux, il avait, au moins relativement, une grande
installation. Son cabinet était installé dans la salle des
séances du tribunal de commerce, la salle des faillites:
Gela convient & la situation, disait-il en souriant tristement.
Mais & Tours, il n’avait pu trouver qu'une modeste salle
d’études au lycée; il occupait la chaire du maitre; les
chefs de division travaillaient autour de lui sur quelques
méchantes tables noires. Le conseil général des ponts et
chaussées était représenté par Maniel, qui n’avait pas voulu
quitter son chef et son ami, et qui écrivait silencieusement
a4 coteé de lul.

Relations avee le gouvernement de la Défense nationale.
— M. Crémieux avait pris dans ses attributions le dépar-
tement des travaux publics. Les relations que M. de Fran-
queville entretint avec lui furent excellentes; tout le monde
rendait justice aux efforts qu'il faisait pour assurer le
service. La tache était dilficile; il fallait en quelque sorte
improviser ’adiministration centrale : MM. de Boureuille
et de Tranqueville y parvinrent. Dans les départements
non envahis par I'ennemi, 'administration frangaise a par-
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tout fonctionné avec une parfaite régularité. On peut adres-
ser & notre administration des critiques de détail, on peut
parler de ses lenteurs, de son formalisme ; mais il faut re-
connaitre sa puissance et son honnétete et convenir qu'elle
représente une des forces véritables de notre pays.

Le crédit de M. de Franqueville & Tours et & Bordeaux fut
considérable; ses sages conseils prévinrent la réalisation de
mesures graves conseillées sur divers points de la France
par des personnes étrangeres a I'exploitation des chemins
de fer.

Correspondance de M. de Franqueville avec sa famille.
— Depuis le 6 aolt 1870 jusquau 3 juin 1871, M. de
Franqueville a écrit presque tous les jours a son fils ou d
sa helle-fille. Nous avons lu cette correspondance précieuse
3 tant de titres, et qui pourra fournir aux historiens de
lavenir plus d'un renseignement précis. Ii serait impos-
sible de I'analyser aujourd’hui: elle refléte les impressions
&’un homme en contact journalier avec les puissants du
jour, d'un homme & l'esprit clairvoyant, maitre de lui,
dont les yeux sont fixés sur un but unique, sauver le pays
s'il peut &tre sauve.

Quelques lettres révelent cependant un désespoir pro-
fond. T voit la France chatiée et il invoque la miséricorde
divine. Dans d’autres lettres, il reprend quelque espoir;
il constate les résultats obtenus « grace & I'esprit calme ¢!
« résolu de V'amiral Fouriclion.... Si nous devons succon-
« ber définitivement, ce sera, ajoutait-il, aprés une résis:
« tance honorable et sousle coup de I'irrésistible puissance
« de nos ennemis. »

Les événements intérieurs de Paris causent & M. d¢
Franqueville une horrible douleur : il compare la situation
de la France & celle d'un vaisseau attaqué de tous cOtés
et dévoré par un incendie allumé par des hommes de l'é-
quipage.

Relations avec M. Thiers. — M. de Franqueville n’avait
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jamais eu de relations directes avec M. Thiers; mais &
Tours et & Bordeaux il le vit réguliérement chaque jour,
et quelquefois le soir et le matin. Ses letires témoignent &
différentes reprises d’un vif sentiment d’admiration pour le
patriotisme de cet homme & Etat. Chaque matin M. de Fran-
queville voyait le Président de la République. Celui-ci avait
du reste, pour le directeur général, une haute estime; ¢’était,
disait-il il y a peun de jours, « le type achevé du vrai ser-
« viteur du pays, fidele et dévoué, faisant passer le devoir
« avant tout, toujours prét & faire ce qu'on lui demandait;
« Tesprit & toute heure net et présent, quelles que fussent
« la gravité des circonstances, I'urgence et la multiplicité
« des affaires. "»

Retour & Paris et départ pour Versailles.— M. de Fran-
queville quilta Bordeaux l'un des derniers. Il partit le
15mars 1871. Tout le inonde s’adressait alui. «Le ministre
« de la guerre demande », écrivait-il le jour méme de son
départ, « que I'on transporte a la fois les prisonniers de
« guerre, 'armée allemande, les internés de Suisse, les
« mobiles et les mobilisés. Les chemins de fer succombent
« a la tache... jabuse des dépéches télégraphiques. »

Nous ne succombions pas & la tiche, mais nous avons
passé de cruelles semaines. Si I'on ajoute aux transports
dont le ministre de la guerre donnait I'énumération, le
ravitaillement de Paris et la reconstruction de plus de
150 ouvrages d’art détruits par les Allemands ou les Frau-
cais, on reconnaitra que jamais on ne s’était trouvé en face
de pareilles difficultés.

Rentré a Paris le 16 mars, M. de Franqueville était ap-
pfalé le 1q & Versailles, ou il prenait possession de son co-
hinet de la Cour de Marbre.

Le§ deux mois qui suivirent furent peut-&tre les plus
laborieux de sa vie. Il partait, le matin, dés six heures,

pour aller d'une gare & l'autre, afin de prescrire les me-
ToMe XI, 1877. 5
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sures nécessaires et d’en surveiller Iexécution. « Il ya
des moments, écrivait-il, et celui-ci en est un, ou l'on ne
peut s'en rapporter qu'a soi. Gomme il'n’y a'plus de voi-
tures A Versailles, il faut faire toules ces courses & pied, au
prix de beaucoup de fatigue. » A sept heures et demie, il
se rendait & la présidence et assistait au conseil de guerre,
qui se tenait, chaque matin, chez M. Thiers. De la, il
rentrait & son cabinet, ol il demeurait en permanence,
occupé, avant tout, de ce qui était la grande question du
moment : Vapprovisionnement et les inouvements des
troupes. « Le soir, :ajoutait-il, je recois les agents de la
compagnie de I'Ouest, qui viennent me faire des rapports
sur les principaux incidents de la journee : cela dure jus-
qu'a ninuit, heure ou je me couche pour recommeucer le
lendemain. Je ne parle pas des incidents, des dépeéches,
des conférences : tout cela ne serait rien, si je navais tou-
jours, au fond du ceeur, I'inquiétude pour le présent et
pour L'avenir, » :

On verra, par la letire ce M. Thiers que nous publions
plus loin, quel cas le Président faisait des services (ue
rendit alors le directeur général,

Mort de Monseigneur Darboy.— Nous'aurions pas parlé
des horribles événements qui ensanglantérent Paris a cette
époque et qui, aux malheurs de la guerre étrangeére, ajou-
terent les hontes et les malheurs de la guerre civile, si
nous n'avions pas eu a dire la profonde douleur que res-
sentit M. de Franqueville en apprenant la captivité et la
mort de I'archevéque de Paris. Quelques années aupara-
vant, Monseigneur Darboy avait, & I'église des Petits-Peres,
béni Yunion de M. Charles de Franqueville et de Made
moiselle Schaeffer. Il était difficile de voir I'archevéque
sans étre attiré vers lui. Homme de devoir, serviteur dé-
voué du pays, M. de Franqueville n’avait point tardé &
éprouver une vive sympathie pour le prétre vénérable qui
par ses letires, ses instructions pastorales, ses allocutions
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ardentes, exaltait en toute occasion le devoir, le travail, le
dévouement & la patrie.

Conseil supérieur de la guerre. — Avant:de reprendre
Thistorique «des questions de travaux publics traitées par
M. de Franqueville, mentionnons sa nomination au conseil
supérieur de la guerre. Présidé par M. Thiers, composé
du ministre de la guerre, des maréchaux de Mac-Mahon et
Canrobert, du duc d’Aumale et des représentants les plus
élevés de I'armée et de la marine, ce conseil était chargé
de préparer les lois, décrets et réglements relatifs & la
réorganisation de I'armée. L'honneur de siéger dans une
semblable réunion était considérable. En le conférant a
M. de Franqueville, le Président de la République enten-
dait & la fois récompenser le directeur général de ses ser-
vices antérieurs et montrer I'importance que les chemins
de fer avaient acquise dans I'étude des affaires militaires.

Atltaques contre Uadministration de M. de Franqueville.
— La grande situation acquise par M. de Franqueville, il
fant le dire, fatiguait un certain nombre de personnes. Je
suis las de toujours entendre appeler cet homme le Juste,
sécriait il y a 2.400 ans un électeur d’Athénes. On n’avait
atcun reproche a adresser au directeur général, si ce n’est
qu'il y avait bien longtemps qu’il était & son poste, et que,
gardien vigilant de la fortune du pays, il imprimait aux
travaux publics 'une impulsion aussi puissante que pru-
dente.

M. de Franqueville n’ignorait pas cette situation. Dés
le 16 février 1870, il écrivait les lignes suivantes :

« Nous voici aux prises avec des intéréts puissants,
« ardents, auxquels rien ne cotitera pour faire bréche aux
« positions acquises et toul remettre en question..... Je
« vois bien que je géne singulierement..... Enfin, 4 la
« garde de Dieu. Fais ce que dois, advienne que pourra. »

‘A Tours et & Bordeaux, les attaques se produisirent ou-
vertement. Quelques journaux, & diverses reprises, de-
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mandérent la suppression de la direction générale des
ponts et chaussées et des chemins de fer, et la réunion de
ce grand service & celui des postes et des telégraphes. Le
club du Grand-Théawe de Bordeaux entendit les discours
ordinaires sur le monopole, la féodalité financiére, etc.
A plusieurs reprises, M. Grémieux dit &4 M. de Francque-
ville que personne dans le Gouvernement n’entendait
porter atteinte i une situation acquise au prix de tant de
services. « Les malheurs publics laissent bien peu de place
« aux préoccupations personnelles », écrivait le 24 dé-
cembre 1870 le divecteur général, et les fonctions publi-
ques n'avaient & ce moment rien d’enviable.

Les terribles préoccupations de I'année 1871 reléguérent
pendant un certain temps au second rang les questions
relatives aux travaux publics; elles ne tardérent pas a étre
agitées de nouveau, et trop souvent sousune formeviolente
et personnelle.

Pendant cinq ans, dans des brochures et dans des jour-
naux, on a dit, on a répété que tant que I'administration
des travaux publics resterait inféodée & un homme, et & un
homme appartenant aux ponts et chaussées, la France ne
reprendrait pas le rang qui lui appartient; que ¢ était la
faute de M. de Franqueville si nous étions au-dessous de
telle ou telle nation ; que le rapport du nombre de kilo-
métres de chemins de fer & la surface d’un pays était le
seul élément A vérifier, et qu'il était déplorable que dans
la Loztre, le Cantal etla Gorréze, on n’efit pas autant de
chemins de fer que dans les Flandres ou la province de
Liége.

La révolution de 1848, les cruels événements de 1870
et de 1871 n’étaient pour rien, disait-on, dans le ralen-
lissement que les travaux publics avaient pu éprouver en
France ; Uadministration seule était coupable. On oubliait
volontairement, on oublie peut-éire encore auvjourd'hui
que pendant ces vingt et une derniéres années et sous I'admi-
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nistration de cet homme A idées ¢troites, le nombre des
Kilométres concédés s'est élevé de 11.633 & 26.539, et
celui des kilomeétres exploités de 5.555 & 20.544 (*) sans
compter 4.581 kilométres de lignes d'intérét local.

On oublie que la crise extraordinaire qui frappait I'épar-
gne publique engagee par milliards dans lindustrie des
chemins de fer a été conjurée par les combinaisons finan-
citres de 1858 et de 1859.

On oublie enfii que association de PEtat et des grandes
compagnies a permis la construction d'un nombre, trop
considérable peut-étre, de lignes absolument improduc-
tives.

Pour les détracteurs de M. de Franqueville, tout cela
est rien, ou méme tout cela est mauvals, car ona consti-
tué un monopole insupportable; ¢’est seulement de laloi du
12 juillet 1865 sur les chemins de fer d'intérét local, de cette
loi largement appliquée, qu'il faut désormais tirer la charte
industrielle du pays.

(*) Lorsque M. de Franqueville a pris le service des chemins de
feren 1855, la longueur totale des lignes concédées au 51 décembre
était de 11,653 kilom.

Cotte longueur au 31 décembre 1875 s'élevait & 26.559

Augmentation. . . . .. ... . 14.706kilom.

A quoi il convient d’ajouter :

Concessions éventuelles & régulariser. . . . . . . . 347 kilom.
Chemins de fer decrétés, mais non encore concédés  1.486
Chemins de fer étudiés (2° partie de la loi du 31 dé-
cembre 1875). . . .. ..o oo el
Chemins de fer dlintérét local concédés en vertu
de la loi du 12 juillet 1865. . . .. . - . . .« . 4.5381
Lignes d’'Alsace-Lorraine cédées & Allemagne. . . 875

1.060

. 22.815 kilom.

On arrive Aun totalde. . . . . .. ...

qui, en vingt et un ans, représentent la part prise par M. de Franque-
ville au développement du réseau frangais, soit plus de 1.000 kilo-
matres par an, dans une période qui comprend 1870 et 1871.
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Pe}]dant deux années; une véritable fievre dechemins de
fer s'est emparée de la France, et les conseils généraux
ont été saisis d’innombrables demandes de: concessions
De_‘,s lignes, faisant: double ou triple emploi avec des c-hev.-
ming déja construits et en possession d’un trafic trés-faible
étaient réclamées sans garantie diintérét ni subvention :

Les promoteurs de laloi du reijuillet 1865, pour déi.‘uiir
le caract‘ére des chemins de fer d'intérét local, avaient eu
recours a une ingénieuse comparaison : les lignes anciennes
(’Parls-MarseilIe, Paris-Bordeaux) constituaient le tronc
d’un arbre vigoureux; les lignes secondaires déji existantes
représentaient les grosses branches; les lignes d’intérét
local ser’ai.ent les ramifications nombreuses allant chercher
&gl(;zu:riig. et la lumiere, au grand bénéfice des branches
_ Tout cela était bien suranné : au liew de constituer des
llgl?es- d’embranchement reliant & une ligne ancienne une:
petite ville, un chef-lieu de canton, un centre industriel
non encore desservi, les lignes nouvelles étaient tracées de
maniére & former des raccourcis sur les lignes anciennes
quelquefois sans rien rencontrer sur leur paccours Souven:a
on allait de la frontiére sud d’'un département .z‘tla fron-
tiere nord, sans autre souci que celui de se souder a des
concessions réclamées des départements voisins en dec el
al dela. Cest ainsi que l'on considérait comme chEIn'
d’mtéré_t local une ligne de Bourges a la frontiére belge %

Tand_ls que la France, au prix de sacrifices énon.nes
reconstltufmit ses places fortes, les chemins d’intérét locai
contournaient Paris et ’autres places, sans se préoccuper
en rien des intéréts de la défense. ;

On a essayé d’additionner les longueurs kilométriques
de tous les chemins réclamés A titre d'intérét local? le
31 juillet 1873, la longueur totale s’élevait 4 16.666 k,ilo—
métres;_ ghaque jour voyait éclore de rouvelles demandes.

Parmii tous. ces: projets, il y avait des affaires;sérieuses,
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étudiées, suivies par des hommes honorables, nous sommes
loin: de le méconnaitre ;, mais, a coté de projets véritables,
combien de dossiers ne contenant que des lignes bleues ou
pouges: tracées. sur les cartes de Létat-major! combien de
profils en long, de pure fantaisie, négligeant les tunnels et
les viaducs! Un de ces profils demeurera célébre.: on avait
oublié de tenir compte d'une. montagne: de 120 meétres de
hauteur séparant deux bassins.

Quant aux ressources financieres, rien de. plus simple:
le capital-actions était toujours souscrit & 'avance; onne
demandait qu'une chose aux pouvoirs publics, Iautorisa-
tion d’émettre des obligations. Les cauntionnements se com-
posaient de valeurs & peu prés inconnues. Le procés qui
vient de se juger & Moscou a montré que le roi des che-
mins de fer, le docteur Strousberg, avait, dans une de
ses entreprises, offert en cautionnement. les actions d’un
chemin de fer fraucais qui n’a jamais existe. Espérons que
des procédés semblables ne g acclimateront pas chez nous,
et que 'on n’offTira pas 4 nos départements un cautionne-
ment en actions de chemins de fer du Japon ou de I'Indo-
Chine.

Habitué aux formes précises du service des pouts et
chaussées, formes acceptées et scrupuleusement suivies par
lesingénieurs des grandes compagnies, accoutume aux bud-
gets réguliers, aux rapports des commissions de vérifica-
tion de finances, M. de Franqueville éprouvait une véritable
souffrance & la vue de projets si extraordinaires, de com-
binaisons si singulitres; mais. il ne désespérait pas du
retour & des idées plus saines.

Eclairée par les ministres qui, de 1871 4 1876, ont tenu
le portefeuille des travaux publics, I’ Assemblée nationale
afait justice des doctrines nouvelles, si dangereuses pour
le crédit public, qui étaient formulées de tant de cotés. Les
lois de 1873, 1874 et 1875 ont doté le pays de: prés de
4.000 kilometres de concessions nouvelles et préparé I'exé-
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cution de e.400 autres kilometres. C’est une lourde tiche
a accomplir et qui exigera de grands efforts de la part de
IEtat et des compaguies.

On a critiqué les dernieres lois votées par I'Assemblée
nationale : on a dit que les vrais principes avaient été mé-
connus, que les discussions avaient été étouffées, que les
votes avaient été enlevés. D’abord, nous ne savons pas trop
ce que I'on entend par les vrais principes; peut-étre con-
sistent-ils & concéder une ligne qui ne vivra que du trafic
enlevé i une ligne ancienne; mais, quant aux discussions
étouflées et aux votes enlevés, que I'on nous permette un
souvenir personnel.

Loi relative au chemin de fer de UEst, 1873. — La loi
destinée & régler la sitaation faite & la compagnie de I'Est,
par la guerre, qui lui enlevait ses lignes d’Alsace-Lorraine,
ainsi que son réseau belge et luxembourgeois, a donné lieu
a une discussion qui a occupé neuf séances de I'Assemblée
nationale. Non-seulement les cuestions spéciales & la com-
pagnie de I'Est ont été I'objet d’un examen approfondi,
mais le régime général des chemins de fer, la division de
la France en circonscriptions desservies par un seul ré-
seau, le mode de tarification, Ja garantie d’intérét, tout a
été repris, passé en revue et longuement critiqué et dé-
fendu. Est-ce la une discussion étoulfée, et tous les prin-
cipes n’ont-ils pas eu le temps d’étre développés ?

Pendant ces longues séances, nous avions 'honneur d’étre
placé aupres de M. de Franqueville, et nous étions frappé
de son attitude souvent douloureuse. Quelques orateurs,
oubliant que la loi fermait la bouche au directeur général,
se laissaient entrainer & attaguer un homine qui ne pouvait
se défendre (*). Un mot, prét a sorur des lévres de M. de

(*) La loi du 16 juillet 1875 a 1établi les choses abciennes, et
comme commissaire du Gouvernement, le directeur général pou-
vait reprendre la parole devant les Chambres.
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Franqueville, et réduit & néant une argumentation qui
avait un point de départ erroné; mais ce mot, M. de Fran-
queville ne pouvait pas le dire; il se contenait, et d’une
main fiévreuse écrivait au crayon une note qu'un huissier
faisait passer au ministre, 'honorable M. Deseilligny, qui,
nommé depuis deux jours, ne pouvait connaitre les détails
d'une négociation poursuivic pendant deux ans.

Le soir d'une des séances dont nous venons de parler,
M. de Franqueville écrivait :

« .....Vous avez pu me trouver un peu préoccupé, et
« cela je n’en disconviens pas. Depuis le commencement
« de cette semaine j assiste, & I'’Assemblée nationale, & une
« discussion 2 laquelle je ne puis prendre part personnel-
« lement, et ol je suis, & chaque instant, mis en cause
« avec une malveillance plus ou moins agacante, pour ne
« pas dire plus. Il me prend alors de furieuses envies de
« lout laisser 13, et je le ferais certainement si ce n’était
« pas donner gain de cause i ceux que ma présence géne
« dans leurs combinaisons plus ou moins avouables. »

Travaux excessifs et fatigue de M. de Franqueville. —
Nous venons de parler de la loi qui concernait le chemin
de fer de I'Est, et qui fut votée en 1873. Le directeur gé-
néral eut i suivre un nombre considérable d’autres affalres
aussi importantes. Pendant les cing derniéres années de
sa vie, il se livra & un travail véritablement excessif, et 'on
peut dire qu’il est mort & la peine. Chaque année, il allait
aEvian ou & Aix prendre des bains et des douches qu'il
jugeait nécessaires 4 sa santé, mais surtout chercher quel-
ques jours de repos. Sa correspondance prouve quil y
réussissait bien mal. 1 écrivait d'Evian le 7 septembre
1874 : « Pour moi, je suis poursuivi par les affaires jusque
« dans ma baignoire.. ... Aujourd’hui, aprés avoir mis a la
« poste mon exposé des motifs et mon dossier, voila qu’il
« m'arrive du ministére une lettre de quinze pages sur une
« affaire qui émotionne la ville de Lyou. »
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Les lettres: écrites par M. de Franqueville, pendant ces
cings derniéres années, sont aussi intéressantes que celles
qu'il'a écrites pendant la guerre, et dontnous avons parlé.
Il assiste, en spectateur- attristé, aux luttes intérieures des
partis & I'Assembléer On oublie le pays, dit-il, on crie Vive
Armagnac et Vive Bourgogne! on ne crie pas Vive la
France! 11 juge sévérement les exigences des groupes, des
comités, et songe bien plus & I'Alsace-et & la Lorraine per-
dues qu’aux finesses que comporte la rédaction d’un ordre
du_jour. Les succés qu'obtiennent & la. tribune les ingé-
nieurs des ponts et chaussées, membres de I'Assemblée
nationale, Penchantent, et quand MM. Caillaux, Krantz,
Cézanne, Montgolfier, ont été écoutés avec attention, il s'en
réjouit bien plus que sil edt pris lui-méme la parole.

1l semble que M. de Franqueville ait eu le pressentiment
d’une mort prochaine. En 1874, il perdit sa sceur, la baronne
Dubreton, qui mourait subitement & Chétellerault, ou elle
était allée passer quelques jours. « Pauvre sceur ! disait-il.
« Mais au fait, pourquoi la plaindre? Elle est plus heu-
« reuse que nous; elle est morte sans secousse, sans-dou-
« leur, entourée de tous les siens, aprés avoir regu en
« pleine connaissance les sacrements de I'Eglise. C'est la
« fin que j'ai toujours révée. En tout cas, quand Dieu
« voudra, je suis prét. »

De retour & Versailles, il fit, de concert avec le général
Dubreton, son beau-frére, élever un tombeau de famille
pour tous les siens et pour le vieux général Dubreton. Il
s’y réserva une place, prés de sa meére et de sa secur.

Concessions faites en 1875. — L'année 1875 fut exces-
sivement laborieuse. Des conventions passées avec les con-
pagnies de Lyon, du Midi, du Nord, de 'Est et de I'Ouest,
ajoutérent au réseau national 2.397 kilometres de lignes
nouvelles; T'utilité publique fut déclarée, en outre, pour
1.344 autres kilométres.

Nous ferons aux notes' retrouvées par M. Charles de
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Fianqueville, dans lesipapiers de son pere;. un dernier-em-
prunt. Nous en analyserons. deux. qui ont été écrites-en
1876 :la premiéresur lestarifs-de cheminsde fer,laseconder
sur le budget de 1877.

Abaissement continu:dans le priz des transports des mar-
chandises.. — Dans le- discours- prononcé en 1865 devant
le Corps législatif, M. de Franqueville avait établi que le
public frangais demandait, avant toutes- choses,, des reduc-
tions dans les prix de transport. La note ci-apres, écrite
le 24 juin 1876, prouve & la fois la constance de ses-preac-
cupations & ce sujet et 'importance du résultat obtenu :

« Le prix moyen de transport par chemin de fer s'éle-
« vait, en 1833, par tonne et par kilometre, a. . 8¢,20

« Le prix moyen, en 1874, estide. . . . . . 5%97

« Différence en moins. . . . . . 2°,23

« Le nombre des tonnes transportées & toute distance a
« 6t6, en 1874, de 56.680.000 tonnes, qui donnent, en
« tonnes kilométriques, 7.926 millions,

« La différence de 2°,23 représente une économie an-
« nuelle de 176.749.800 [rancs, comparativement au prix
« que le méme tonnage efit payé si l'on etit, appliqué les
« tarifs de 1853, »

Si on veut bien se rappeler que les tarifs légaux inscrits
dans les premiers cahiers des charges étaient de 16, 14 et
10 cent., que la 4° classe introduite en 1865 comporte en-
core des brix de 8, 5 et 4 cent., on reconnaitra que sponta-
nément les grandes compagnies ont su réduire leurs tarifs,
et que I'économie réalisée par le public sur les prix d'il y
2 25 ans ne tardera pas & dépasser 200 millions' de francs
par an,

Budget de 1877, Testament administratif de M. de Fran-
queville, — En vue de la discussion qui s'éleverait, soit
dans les comnmissions des assemblées, soit en séance pu-
blique, le directeur général avait, & la date du 22 juillet
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1876, résumé ses idées, non-seulement sur le budget de
1877 et sur les travaux engagés, mais sur ce qui lui sen.
blait devoir &tre entrepris aussi prochainement que le per-
mettraient les ressources financiéres.

Les dépenses & faire, & partir de 1877, pour les travaux
engagés en dehors des chemins de fer, s'élévent & 275 mil-
lions. :

On en connait suffisamment le détail.

Les dépenses & faire pour des travaux non encore décré-
tés s’éléveront & 500 millions de francs.

Ces travaux comprennent :

a) Pour les roules et les ponts :

L achevement des lacuues;

Les rectifications des pentes admises autrefois, mais ui
sont aujourd’hui considérées comme de véritables obstacles;

Le rachat de 31 ponts & péage qui subsistent encore sur
les routes nationales;

Le remplacement des ponts suspendus par des ponts en
maconnerie ou en métal.

) Pour les riviéres navigables et les canaux :

L’amélioration du Rhone ;

L’amélioration du canal de Bourgogne, de I'Yonne, dela
Haute-Seine;

L’amélioration de la Basse-Seine;

La réfection des digues de la Loire:

La constraction de déversoirs pour [aire écouler dans les
vals les eaux d’inondation entre Briare et Nantes;

Divers travaux sur la Loire maritime, la Sadne, la Ga-
ronne et ' Adour;

L’amélioration des canaux du Nord, du Cenire, de
Briare, du Loing, d’Orléans, du Rhone au Rhin, de I'Aisne
A la Marne, latéraux a la Loire, a I'Aisne, 4 la Marne;
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La construction de nouveaux canaux, notamment de la
Haute-Marne & la Sadne, de 1’Aisne 4 I'Oise ;

Le rachat des canaux concédés, notamment de la Scarpe,
de Lez et de Beaucaire.

¢) Pour les porls marilimes :

Lo mise en état d’ouvrages anciens compromis par I'in-
suffisance des sommes consacrées a leur entretien ;

La construction de bassins en eau profonde & Boulogne,
A Saint-Malo, & La Rochelle;

L'agrandissement du port de Cette en premiére urgence;

L’agrandissement des ports de Dieppe, Cherbourg, Paim-
heuf, Arcachon, la pointe de Grave;

I’achtvement de 'éclairage et du balisage des cotes.

d) Pour le service hydraulique :

Le grand canal de dérivation du Rhone;
Les canaux ’irrigation dans les Hautes et Basses-Alpes,
les Hautes et Basses-Pyrénées, les Alpes-Maritimes, I'Aude

et les Bouches-du-Rhone.

500 millions de nouveaux iravaux publics & engager
dés que les travaux entrepris, — et il y en a pour prés de
300 millions, — seront achevés : voila I'avenir que le
directear général envisageait résolament. Il ne s'agissait
pas d’appréciations générales que sa haute expérience lui
aurait permises, & lui plus qu’a toule auire personne; les
chiffres indiqués par M. de Franqueville reposent sur des
études faites depuis longtemps sous son administration.
De nombreux projets sont dressés sur tous les points du
territoire, et le programme dont nous venons d’indiquer les
bases montre la vigilance avec laquelle les besoins du pays
étaient ludiss. Ce programme est, hélas! le testament ad-
ministratif du dernier directeur général des ponts et chaus-
sées et des chemins de fer, ultima verba.

Suppression de la fonction de directeur général des ponls
el chaussées ¢t des chemins de [er. — Nous abordons ici un
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sujet fort délicat, mais qui se lie si intimement au récit de
la vie de M. de Franqueville qu'il ne'nous:a pas paru pos-
sible de le passer 'sous silence.

Apres avoir rendu hommage & la haute capacité dont le
directeur général avait donné tant de preuves, la commis-
sion de la Chambre des députés, chargée d'examiner le
projet de budget des travaux publics pour I'exercice 1877,
s'exprimait de la maniére suivante :

¢ Votre commission, Messieurs, sortirait de son role, si
« elle vous propesait un réglement des attributions du
« personnel; mais elle signale a M. le ministre des travaux
« publics les nécessités auxquelles il lui parait urgent de
« pourvoir en lui demandant de séparer les deux services
« des chemins de fer et de la navigation. »

En émettant ce veeu, la commission du budget aurait
peut-étre dii ajouter quelques lignes pour repousser les ac-
cusations trop souvent lancées contre M. de Franqueyville:
on n’avait pas, en effet, craint de dire que, chezle dernier
directeur général des ponts et chaussées et des chemins de
fer, la balance n’avait pas été toujours tenue d’une maniére
impartiale entre les chemins de fer et les voies navigables.

M. le ministre des travaux publics a fait justice, & Ver-
sailles et sur la tombe méme de M, de Franqueville, de
cette 'triste insinuation. La longue énumération des entre-
prises de navigation dont le directeur général a, par tous
les moyens en son pouvoir, poursuivi la création ou 'amé-
lioration, montrera-t-elle enfin que jamais reproche ne fut
moins fondé ?

La mort inopinée de M. de Franqueville a amené, pour
ainsi dire sans discussion, la réalisation des désirs de la
commission du budget. La direction générale des ponts et
chaussées a été supprimée, et 'administration centrale du
ministére des travaux publics a é1é organisée sur des hases
nouvelles qui different peu de celles qui avaient été adop-
tées en 1853,
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Nous demandons ici la permission d’exprimer une ‘opi-
nion personnelle, Depuis bientot quarante années, on a
plusieurs fois modifié I’'administration desitravaux publics;
ne conviendrait-il \pas de revenir purement et simplement
3 ce qui existait avant ces divers essais, a la direction gé-
nérale des ponts et chaussées ‘telle qu'elle existait 'sous
M. Legrand ? C'était une organisation plus que séculaire et
qui avait fonctionné sous des régimes politiques bien diffé-
rents.

Sans remonter & ‘Sully, grand voyer de France, nous
voyons, pendant la seconde moitié du xvin® siecle, le ser-
vice des ponts et chaussées dirigé, de 1742 & 1792, par
quatre intendants généraux seulement, et 'un d’eus, le
plus illustre, Charles-Danicl Trudaine, reste en fonctions
o/ ans de suite,

Aprés la Révolution, de 1800 & 1847, sauf de trés-courts
intervalles, il n'y a eu que six directeurs généraux :

M. Crétet, de 1800 & 1806;

M. le comte de Montalivet, de 1806 & 18093

M. le comte Molé, de 1809 & 1817;

M. Becquey, de 18178418303

M. Bérard, de 1830 4 1832

M. Legrand, de 1832 & 1847.

Aprés une lacune & laquelle la révolution de 1848 n'a
pas été éirangdre, cette grande tradition avait été renouée,
imparfaitement il est vrai, par la nomination de M. de
Franqueville, et celui-ci, n’avait été inférieur & aucun de
ses prédécesseurs.

Un antagonisme serait-il & redouter entre le ministre des
travaux publics et le directeur général? Nous ne le pen-
sons pas; et ici I'expérience répond : Trudaine, en 24 ans,
a 66 sous les ordres de 7 controleurs. généraux; M. Le-
grand, soit comme directeur général, soit comme sous-
secrétaire d’Etat, a été le collaborateur de 11 ministres;
M. de Franqueville, depuis le jour ou il est entré au minis-
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tére en 1838 jusqu'a sa mort, a vu en 38 ans 35 ministres,
Peut-étre, en entrant dans son ¢abinet, un ministre nouveay
a-t-1l eu un instant la pensée d’éloigner un fonctionnaire
dont la présence pouvait lui porter quelque ombrage ; mais
au bout de bien peu de jours il était sous le charme, et P'on
peut appliquer-a M. de Franqueville ce que l'on a ditde
M. Legrand : « La parfaite loyauté de Legrand, la douceur
« et la dignité de son caractére, sa modération d’esprit
« égale a son amour du bien et & ses lumiéres, triomphaient
i de 1ous les obstacles; plus le ministre étail éclairé, plus
« Legrand avait de crédit. »

Malgré les atténuations de langage de la commission du
budget des travaux publics, M. de Franqueville fut profon-
dément attristé (*). Nous le vimes souvent & cette derniére
période de sa vie, et chaque fois il nous exprima sa ferme
résolution de quitter le service si sa situation Gtait amoin-
drie. A ce moment, il était écrasé de fatigue; il rédigeait
des exposés de motifs pour des travaux considérables &
exécuter sur les voies navigables, pour le rachat par la
compagnie d'Orléans des réseaux des Charentes et de la
Vendée, ainsi que pour I'exécution d’'un réseau complé-
mentaire dans le Gentre et I'Quest de la France.

Lorsque tout ce travail fut accompli, M. de Franqueville
se décida & se reposer, et il quitta Paris le 15 aolit 1876,
nous n’osons pas dire inquiet.de I'avenir, — un homme de
sa valeur, chrétien convaincu, avait la séréunité que donne la
pensée du devoir en tout temps accompli. — A plusieurs re-
prises, d'aillears, M. le niinistre des travaux publics lui
avait dit en quelle profonde estime il tenait ses services,

(*) 11 écrivait le 51 juillet 1876 : « Je ne suis pas dans un état
brillant, moralement surtout. Le rapporteur de la commission
du budget maintient en termes qui nont rien de désobligeant,
du reste, la proposition... Je me sens fatigué de corps et de téte,
et j’al bien envie de me reposer. Je suis dans un état d’incerti-
tude qui m’enpuie considérablement... »
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et affirmé qu’il n’existait aucun projet de réorganisation
dans lequel une haute situation ne lui fit réservée. Mal-
gré cette assurance, M. de Franqueville était troublé; il ne
pouvait pas ne pas se demander quelles seraient les com-
binaisons nouvelles qui I'accueilleraient & son retour, et,
aprés 49 années de services exceptionnels et glorieux, il
n'était pas str du lendemain.

V-

Derniers jours de M. de Franqueville. — Hommages rendus
4 sa mémoire. — Grandeur de I'muvre accomplie.

Séjour @ Aiz-les-Bains. — Pour ces derniéres pages,
nous ne pouvons que reproduire une partie des récits qui
ont été déja publiés soit en Savoie, soit a Paris; ils portent
tous 'empreinte d’une vive sympathie pour le grand ingé-
Dieur enlevé au pays.

M. de Franqueville était arrivé a Aix le 16 aofit. 1l
atmait beaucoup la Savoie, et, depuis plusieurs années,
il se rendait tantét a Aix, tantdt 3 Kvian. Cette fois, il
comptait aller dans ces deux stations. « Quelques jours de
« repos avaient suffi pour le remettre en apparence, et
« chacun admirait sa gaieté et son entrain. »

La notice & laquelle nous empruntons les lignes qui
précedent raconte ainsi qu’il suit les derniers jours de
M. de Franqueville :

« Le 24 aont il voulut bien, sur la demande du sous-
« préfet de 'arrondissement et des ingénieurs, se rendre
« & Belley pour visiter les environs de la ville et examiner
« le tracé proposé pour I'établissement de la nouvelle voie
« ferrée qui doit desservir cetie contrée. L’'excursion fut
« longue ‘et fatigante, le temps était {roid et humide;

Tome XI, 1877. 6
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M. de Franquevillerentra le soir 4 Aix légérement indis-
posé. Il lui fut cependant possible desortir le lendemain,
et méme de passer au Casino une partie de la soirée;
mais, dans la matinée du surlendemain samedi, il se
sentit trés-souffrant en sortant de I'établissement
thermal.

« M. le professeur Bouillaud, membre de I'Institut et

professeur & la Faculté de médecine de Paris; M. le doc-

teur Vidal, médecin-inspecteur de I'établissement ther-
mal, ainsi que deux chirurgiens mandés, I'un de Lyon,

I'autre de Chambéry, lui prodiguérent leurs soins sans

pouvoir arréter le cours de la maladie.

« Le lundi soir, son fils, mandé par un télégramme,

arrivait prés de lui; un momrent on espéra que la périto-

nite allait céder, mais la nuit fut mauvaise, et les symp-
tomes ficheux étaient fort aggravés le mardi matin.

« Gest alors que Ms® Mermillod, <véque d’Hébron,

auxiliaire de Gentve, fut appelé auprés du malade, qui

avait conservé toute sa connaissance et ne soupconnait
méme pas la gravité de son état. »

M. de Franqueville avait recu une éducation chré-
tienne, et si, pendant sa jeunesse, il s’était éloigné de la
pratique des sacvements, il n’avait pas perdu la foi. A
mesure qu'il avangait en 4ge, il se rapprochait davantage
de I'liglise. En 1867, il avait, aprés avoir suivi la grande
retraite de Notre-Dame, fait le dernier pas dans la voie d’un
complet retour & Dieu, et les dures épreuves qu'il avait
traversées n'avaient fait que 'affermir dans sa foi. II ac-
cueillit cordialement M& Mermillod, et quelques moments
plus tard, vers onze heures, M. larchiprétre d’Aix lui
apportait la sainte communion.

« Cependant, ajoute la notice, le mal marchait-avec une
« effrayante rapidité. L’extréme-onction fut administrée
« au malade, qui put encore répondre, en latin, aux
« prieres de 'Eglise; mais, la cérémonie 3 peine achevée,
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« M. de Franqueville parut s’assoupir, et quelques minutes
« aprés, & midi, il avait rendu son d4me A Dieu.

« En présence des nombreuses marques de sympathie
« qu'il recut alors de toutes parts, M. Charles de Franque-
« ville voulut faire célébrer, & Aix méme, un service fu-
« nébre avant de partir avec les restes mortels de son pére. »

Cérémonie funébre & Aim. — Cette cérémonie fut célé-
brée le 51 aoiit, au milieu d’un imposant concours des
habitants d’Aix et des principaux fonctionnaires de la Sa-
voie et des départements voisins. Aprés l'absoute donnée
par Mer Mermillod, le corps fut iransporté & la gare du
chemin de fer et déposé dans un wagon-salon envoyé par la
compagnie de Lyon. A ce moment, plusieurs discours furent
prononces par M. le comte du Moulin, ingénieur en chef du
département; par M. de Valavieille, préfet de la Savoie;
enfin, par M. Daubrée, inspecteur général des mines.

M. le comte du Moulin fit ressortir avec émotion que
cest en allant, par un temps affreux, voir un tracé de
chemin de fer que M. de Franqueville avait pris le germe
de la maladie qui I'avait enlevé, pour ainsi dire, d’une ma-
niére foudroyante.

M. le marquis de Valavieille prit la parole & son tour
dans les termes suivants :

« Messieurs,

« Avant de nous séparer de I'homme éminent dont nous
Pleurons Ia perte, qu'il me soit permis de donner lecture
de la dépéche que M. le ministre des travaux publics a
adressée au fils du défunt, au moment ol il a appris la
fatale nouvelle ;

Le ministre des travaux publics & M. Charles de Franqueville,

« Fapprends avec douleur la mort de votre pére. J'avais,
« pendant le trop court temps ot nous avons travaillé en-
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« semble, apprécié ses éminentes qualités, sa haute intel-
« ligence, sa patience au milieu des difficultés, son amour
« infatigable du travail, et, au-dessus de toutes choses, la
« bonté et la douce sérénité de ce grand esprit.
« Je perds en lui un collaborateur hors de pair, et,
jaime A le penser, un ami. Nul ne sent plus vivement
que moi I'immensité de cette perte cruelle et inattendue.

« ALBERT CHRISTOPHLE.

« Jajouterai que la Savoie s'associe aux regrets du
Gouvernement, car elle ne saurait oublier les grands ser-
vices rendus & ce pays par I'éminent directeur général des
ponts et chaussées. En apprenant ce triste événement, le
conseil général de la Savoie, se faisant l'interpréte des
populations, a voulu, par un vote unanime, inscrire dans
ses délibérations I’hommage de sa reconnaissance et de
sa sympathie pour M. de Franqueville. »

La nouvelle de la mort de M. de Franqueville causa &
Paris la plus douloureuse surprise; ses amis connaissaient
'état de malaise dans lequelil était parti, mais tous espé-
raient que le repos suffirait, comme il avait suffi les au-
nées précédentes, pour lui rendre ses forces et son activité.
On fut cruellement détrompé.

Obséques a Versailles. — Les obseques se firent & Ver-
sailles le 5 septembre, & I'église cathédrale de Saint-Louis.
Une foule trés-nombreuse s’était rendue & celte triste et
imposante cérémonie.

Le Conseil d’Etat, les conseils généraux des ponts et
chaussées et des mines, la commission centrale des che-
mins de fer, le ministére des travaux publics, avaient en-
voyé des députations. Toutes les compagnies de chemins
de fer étaient représentées, et, bien qu’a I'époque des va-
cances beaucoup de personnes fussent ¢loignées de Paris,
I'église Saint-Louis était & peine sulfisante pour contenir la
foule des assistants.
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« 8. E. M& le cardinal de Bonnechose, archevéque de
« Rouen, assisté des vicaires généraux de Versailles, a
« donné I'absoute. Le cortége s’est ensuite rendu au
« cimetiére Saint-Louis, ol cing discours ont été pronon-
« cés par MM. Albert Christophle, ministre des travaux
« publics, au nom du Gouvernement ; Léon Aucoc, au nom
« du Conseil (’Etat; de Boureuille, au nom de I'adminis-
« tration centrale des travaux publics; Kleitz et Lalanne,
« au nom du corps des ponts et chaussées. Puis, pendant
« les derniéres pritres de I'Eglise et le défilé des troupes,
« le corps a été inhumé dans un caveaun de famille. »

Hommages rendus ¢ la mémoire de M. de Franqueville.
— Un hommiage universel a été rendu & la meémoire de
M. de Franqueville. De tous les points de la France, les
hommes les plus considérables ont adressé & son fils I'ex-
pression de leur vive sympathie et de leur estime profonde
pour son pere.

La famille de M. de Franqueville conservera avec un
legitime orgueil les discours prononcés a Aix et a Ver-
sailles, et la collection des lettres écrites par tant de per-
sonnages considérables, parmi lesquelles nous citerons :

S. A. R. Ms* le comte de Paris;

S. A. R. M¢ le duc de Nemours;

S. A. R, Msr le dac d’Aumale;

MM. Thiers, Magne, Rouher, Béhic, le baron de Larcy,
Vuitry, Paul Andral, etc., etc.

Les conseils d’administration des compagnies du Nord,
de’ I'Est, du Midi, de I’Guest, du chemin de fer de Cein-
1ure, prirent des délibérations dans lesquelles est consi~
gnée l'expression de leurs regrets, el qui furent envoyées
a ). Gharles de Franqueville.

Nous ne pouvons reproduire ici toutes ces lettres; nous
en détacherons seulement deux, celles qui furent écrites
par M. Rouher et par M. Thiers.
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Extrait d'une lettre de M. Rouher, député, ministre des travauy
publics de 1855 a 1863.

« J'al vivement ressenti le malheur inopiné et cruel qui
vous a enlevé votre pére et qui a privé I'ftat d’un de ses
serviteurs les plus éminents. A travers les vicissitudes
de la politique, j’avais conservé & de Franqueville la
plus sincére affection et la plus haute estime. Notre lon-
gue collaboration m’avait permis d’apprécier toute I éten-
due de ses facultés. Nous avons écrit ensemble les arti-
cles de la constitution des chemins de fer en France.
Malgré les attaques aveugles ou inspirées par des pas-
sions cupides, cette constitution est restée debout; elle
n’a, pas plus que lalibert¢ commerciale, puétre remon-
tée par le flot révolutionnaire. Aussi le nom de votre
pére occupera-t-il une grande et brillante place dans
Thistoire économique de notre pays. Ce sont 1a pour
vous, Monsieur, des causes d’atténuation de votre légi-
time douleur, en méme temps que de justes motifs de
fierté et de reconnaissance filiale pour celui qui n’est
plus.

« De Franqueville meurt pauvre, je n’en éprouve aucune
surprise. 1l était trop inféodé & ses fonctions pour avoir
le souci de I'accroissement de sa fortune, et cette rigou-
reuse probité, qui est heureusement 'apanage du grand
nombre, le tenait & dédaigneuse distance des sources
faciles de la richesse.

« Je partage votre afflliction, Monsieur, et conserverat
toujours & votre pere le souvenir aflectueux et attristé
que le ceeur garde A un ami dévoué. »

Emtrail d'une leltre de M. A. Thiers, député de la Seine,
ancien Président de la République.

« J'al appris, avec le plus vif regret, la mort, pour moi
si imprévue, de votre trés-honorable peére, I'un des
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« hommes' pour lesquels j’ai eu le plus d’estime et le plus
« d’amitié. Dans ma trés-longue carriére, je m’ai pas trouvé
« d’homme plus capable, plus droit que M. de Franque-
« ville. IL a été, selon moi, dans le demi-siécle auquel j’ai
«a sssté, I'un des personnages qui ont rendu & la France
« les services les plus réels et les plus sérieux. Sans lui,
« je ne sals pas comment on aurait pu faire pour sauver
« P'intérét général du chaos des intéréts particuliers dans
« la partie la plus importante de I'administration, celle
« des travaux publics. I a constamment opposé aux cu-

« pidités particuliéres, si ardentes dans ce siécle, I'intérét

« vrai de I'Etat et un bon sens supérieur.

« Pour moi, il m’a laissé un souvenir ineffacable, et je

woublieral jamais notamment les services trés-grands

quil m’a rendus pendant et surtout aprés la derniére
guerre, Il m'a puissamment aidé & réparer les maux de
cette affreuse guerre, et je 'ai dit en dernier lieu encore

4 tous les membres de la commission du budget, qui

avaient & s’occuper de sa situation.

« Je suis heureux de pouveir payer & sa mémoire ce

tribut de gratitude et de vieille affection, et de le re-

mettre & son honorable fils. »

Lorsque deux hommes politiques considérables, appar-
tenant & deux partis si opposés, apportent & la mémoire de
M. de Franqueville un pareil témoignage, on peut affir-
mer que le dernier directeur général des ponts et chaus-
sées et des chemins de fer a ét¢ un grand citoyen et un
grand serviteur de son pays.

Veew exprimé par la ville de Cetle. — La ville de Cette a
tenu & honneur de consacrer le souvenir des services qui
lui ont été rendus par M. de Franqueville. La chambre de
commerce a émis le veeu que le bassin projeté & lest de
lajetée de Frontignan rectit le nom de Bassin de Franque-
ville. Un décret du 15 novembre 1876 a fait droit & ce
vew. Si nous sommes bien informés, d’autres villes doi-
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ventsuivre cet exempleet honorer, sous des formes diverses,
la mémoire du directeur général des ponts et chaussées et
des chemins de fer.

Grandeur de U'ceuvre accomplie par M. de Franqueville.
— Nous venons de dire quelle a été la vie de M. de Fran-
queville: Elle se résume en deux miots : le (ravail et le dé-
vouement @ son pays. Dieu lui avait donné des aptitudes
merveilleuses ; mais depuis son enfance jusqu'a son der-
nier jour, pendant soixante années, il a travaillé, on 1'a
dit, avec acharnement, et, en tous cas, comme bien peu de
personnes ont su le faire.

1l a occupé, dans IEtat, une succession de postes élevés
et il était arrivé & une situation considérable et exception-
nelle, mais qu'il ne devait qu'a lui-méme. Chaque fuis
qu'il obtenait un nouveau grade dans sa carriére, il se
croyait obligé de reconnaitre cet avancement par un travail
plus grand encore, et il I'écrivait bien simplement & ses
amis. On critique souvent I'organisation de la société mo-
derne; on cite dans les fonctions publiques des avance-
ments imprévus et que I'on dit immérités; on attribue &
Iintrigue et a lafaveur un réle qu'elles n’ont pas toujours,
Dieu merci, et qu'en tout cas elles n'ont pas rempli, un
seul jour, dans la vie de M. de Franqueville.

Maintenant le pays a-t-il recueilli du labeur de M. de
Franqueville une ceuvre utile et durable? Nous n’hésitons
pas & répondre aflirmativement, et & dire que son ceuvre a
£t¢ une des plus grandes qui aient été accomplies de notre
temps. :

La France présente souvent un spectacle singulier.
D'immienses travaux s'exécutent chez elle, 'industrie s'or-
ganise, des choses véritablement grandes et belles se fon-
dent et se développent, personne n’y prend garde, ou plutot
on n'y songe que pour en signaler, en exagérer méme les
imperfections. En revanche, tout ce qui se fait 4 I'étranger
a le don d’exciter notre admiration: on voudrait meéme
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implanter chez nous des institutions qui ne conviennent ni
3 notre caractére, ni aux besoins de notre pays.

En ce qui concerne les voies ferrées, toutes les nations
cherchent la solution du grand probléme des rapports &
gtablir entre 'Etat et les chemins de fer; Ja France seule
a trouvé cette solution, tout le monde & I'étranger le re~
connait et le proclame, nais chez nous on dit que tout est
4 refaire. ] '

Rapports entre les chemins de fer et U Etat. — Les che-
mins de fer sont, personne ne le conteste, le plus puissant
instrument de transformation qui, depuis I'imprimerie, soit
sorti de la main des hommes; aucun Etat ne saurait de-
meurer étranger 4 leur création et & leur fonctionnement;
mais quels principes doit-on suivre & cet égard?

L’Etat, pour ne prendre que les grands traits des choses,
doit-il construire et exploiter lui-méme les chemins de fer?
Doit-il, au contraire, les abandonner complétement & I'in--
dustrie privée ? Est-il possible de trouver une combinaison
mixte qui réunisse les avantages que peut donuer la réa-
lisation des deux premiéres hypotheéses?

Dans la premi¢re de ces hypotheses, I'Etat commence
par se charger d'une dette énorine; il ne peut demander
qu'a Pimpot et & Uemprunt le capital nécessaire a lacon-
struction des lignes; puis, celles-ci une fois faites, il as-
sume, s'il les exploite, une immense responsabilité. Tous
les incidents que peut provoquer le détail de Pexploitation
se transforment en griefs politiques. Si un train est en
détresse ou seulement en retard, siun colis est avarié ou
perdu, c’est le Gouvernement qui est coupable et qui est
meriming ; d’un autre coté, si le commerce a réellement a
se plaindre ’une exploitation faite par I'Etat, qui prendra
la défense des intéréts dn public conive une armée . de
fonctionnaires?

Dans la seconde hypothése, I'tat se borne & assister
aux luttes qu'engendre le systéme de la liberté illimitée.
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On multiplie les lignes dans les régions les plus riches du
pays, puis on. s’apercoit que la ou une ligne aurait suffi, on
en a fait deux, et qu'il n’y en a pas dans des régions moins
riches, et qui cependant auraient eu bien besoin d'une
voie de fer. 1l faut alors que les recettes couvrent I'intérét,
d’un double capital, et la concurrence a pour conséquence
l'élévation des tarifs (*).

Solution en Belgique. — Toutes les nations de I'Europe
sont, en ce moment méme, aux prises avec les plus sé-
rieuses difficultés.

En Belgique, I'Etat, propriétaire des lignes principales
du pays, s'estapercu qu’a c6té de ces lignes se constituaient
des artéres nouvelles, et, pour éviter la concurrence, il
rachéte & grand prix des chemins qui font double, triple
ou quadruple emploi; puis, chaque parti politique se fait
une arme de I'abaissement des tarifs, et]’on peut prévoir le
moment ou le capital consacré &-la construction des che-
mins de fer ne recevant aucune rémunération, il faudra
demander cette rémunération & 'impot.

Solution en Allemagne. — En Allemagne, mémes diffi-
cultés. Propri¢taire d’une partie des lignes, le Gouverne-
ment impérial voudrait racheter toutes les autres; mais,
s’il étendait & I'ensemble du réseau les expériences qu’il a
tentées en Alsace-Lorraine sur les tarifs, il faudrait ouvrir
un grand-livre de la dette publique comprenant & peu prés
tout le capital de la construction.

En Autriche~Hongrie, en Italie, les gouvernements ont
construit des lignes; ils les ont vendues; ils les rachétent
& des prix qui ruinent les actionnaires, étrangers, il est

(*) Ce fait est aujourd’hui hors de toute contestation; il a été
établi en Angleterre au moment de la grande enquéte sur les ta-
rifs, et, en Belgique, M. Jamar, ministre des travaux publics, &
déclaré & la tribune que les effets de la concurrence étaient essen-
tiellement éphémeres et qu’elle aboutissait toujours & un renclé-
rissement des transports.
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vrai; puis, le rachat opéré, en Italie notamment, on se de-
mande ce que I'on va faire, c’est-d-dire ¢'il faut garder les
lignes ou ¢'il ne convient pas, au contraire, de les vendre
3 nouveau ou au meivs de les affermer.

Solution en Angleterre. — En Angleterre, le Parlement
multiplie les enquétes; le public s'étonne de voir les com-
pagnies se fondre les unes dans les autres et constituer des
associations qui ressemblent absolument aux compagnies
francaises; on s'afllige du régime des concessions perpe-
tuelles et ’on cherche s'il ne vaudrait pas mieux doter le
pouvoir central de moyens de controle qui semblent lui
avoir fait défaut jusqu'icl. k

Solution aux Etats-Unis. — Quant aux Etats-Unis d’ Ame-
rique, le régime de la liberté absolue a peut-étre produit
des fruits abondants, mais pour la plupart bien amers.
Une note, écrite de la main de M. de Franqueville et por-
tant la date du 1°* mars 1876, contient, au sujet des che-
mins de fer en faillite aux Etats-Unis, les renseignements
ci-aprés, recueillis dans des journaux américains :

Le nombre des compagnies de chemins de fer, tombées
en faillite au 31 janvier 1876, s’ élevait & 125.

Leur passif, en obligations seulement,

gtait de. . . . . . e v s w e w o ow h.155.028.624 fu.
Sur ce chiffre, il a été fourni par les
NIRRT & e S SR I I 2.824.728.624

Par les étrangers. . . . . . . . . 1.330.300.000

Cecalcul néglige le capital-actions entiérement perdu (*),
ainsi que les augmentations passagéres attribuées aux obli-
gations par les spéculateurs ou leurs dupes.

Le nombre des voies construites dépasse les besoins In-
dustriels du pays; I’état d’entretien d’une certaine quan-

(*) Sur bien des lignes, le capital-actions parait n’avoir jamais
existé que sur le papier. On ne demandait au public que des obli-
gations. Ce systdme a 6té importé en Europe.
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tité Jaisse beaucoup & désirer, et I'on peut trouver dans ce
fait I'explication de ces accidents épouvantables qui sur-
prennent si souvent les lecteurs européens.

Le pays a-t-il au moins obtenu de cette surabondance
de lignes des prix extraordinairement réduits ? Une dépéche,
publiée il y a quelques jours par les journaux francais, va

‘nous répondre :

« La guerre des chemins de fer américains est terminée.
Les lignes du New-York Central, de I'Erié, de 'Ohio et
de la Pensylvanie, ainsi que quarante-deux autres, ont
contracté samedi un arrangement par lequel elles con-
sentent une base permanente et uniforme des tarifs. Les
tarifs du fret des marchandises destinées aux villes si-
tuées sur la cote et anx ports de mer sont auginentés de
plus de 50 p. 100. L'exécution de ces nouveaux tarifs
doit commencer demain lundi. »

Le gouvernement local ou fédéral est absolument désar-
mé devant de pareils faits.

La France seule a trouvé la solution. — La France seule
nous parait avoir résolu, en matiére de chemins de fer, le
probléme si difficile de la conciliation de ces deux grands
principes : Uautorité et la liberté. '

Le territoire a été divis¢ en six grandes circonscriptions,
et, dans chacune d’elles, tous les chemins de fer ont été,
sauf quelques exceptions peu importantes, concédés i une
méme compaghie.

Des cahiers des charges, trés-bien congus, définissent les
droits de I'Etat et ceux des concessionnaires. Libres de se
mouvoir dans des limites détermindées, les conseils &’ admi-
nistration de ces compagnies et les chefs de service investis
de leur confiance s'efforcent a I'envi de développer les
relations commerciales, de les créer méme 1 ou elles
n’existent pas encore.

Dans chaque réseau, les différents modes d’exploitation
technique, les perfectionnements & apporter au matériel
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roulant, les questions relatives au mode de recrutement,
aux caisses de secours, aux pensions de retraite d’'un per-
sonnel qui comprend aujourd’hui plus de 200.000 hommes,
tous ces problémes sont étudiés chaque jour avec ardeur
et dans des vues différentes, mais dont la diversité niéme
est une garantie de progrés véritable et de succes.

En méme temps, PEtat, investi de droits considérables,
par ces mémes cahiers des charges, exerce sur les compa-
gnies une surveillance de tous les instants.

Par les ingénieurs du contrdle et tout le personnel du
commissariat, il est ifistruit du moindre incident qui se
produit sur les voies.

Aucune faxe n’est percue sans avoir été homologuée,
Cest-d-dire sans que, par un exanmen approfondi, il ait été
constaté qu’elle est conforme aux conditions du contrat.

Par I'inspection des finances, PKtat pénétre dans tous
les détails de la comptabilité des compagnies.

En temps de paix, on le voit, 'Ltat est en mesure d’in-
tervenir & tous instants dans la gestion méme des compa-
goies de chemins de fer et de protéger le public, s'il en
était besoin, contre ce qu'on appelle I'omnipotence du
monopole.

En temps de guerre, c'est bien autre chose. Le matériel
mmense des compagnies, machiaes, voitures et wagons,
leur nombreux personnel discipliné et hiérarchisé, passent,
du jour au lendemain, & la disposition de I'Etat; les ate-
liers des compagnies, véritables arsenaux, sout préts a
exécuter les commandes les plus diverses, & moudre du
blé et & fabriquer des armes.

Enfin, dans 80 ans, le réseau total, qui aura codité prés
de 15 milliards, sera complétement amorti; tout le capi-
tal-actions et obligations aura été remboursé par des pré-
lévements annuels sur les recettes de l'exploitation, et
Ifitat entrera en pleine possession d’une propriété suffi-
Sante pour éteindre la dette publique.
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Voila ce qui existe en France, ce que les étrangers étu-
dient et admirent en regrettant que chez eux on se soit
écaité, dans un sens ou dans I'autre, de ce systéme d’équi-
libre entre I'Etat et les compagnies, de ce que, dans les
enquétes anglaises, on a nommé le systéme frangais, ne
craignons pas d'ajouter le systéme de M. de Franqueville,

On peut définir ce systéme en peu de mots :

L’association de I'Ktat et des compagnies, constituée en
vue d’assurer I’achévement du réseau national, les béné-
fices des lignes prospéres étant reportés en partie sur les
lignes improductives.

Aucune industrie, dans aucune nation, n’a réalisé un
pareil programme.

Caractére de M. de Franqueville. — Cette notice serait
incompléte si nous ne cherchions pas a rappeler quelques
souvenirs se rattachant & la personne méme de M. de
Franqueyville. Il était d’une taille élevée, un peu courbé
dans ses derniéres années; il était demeuré trés-mince. Je
le vois, il y a 35 ans. On et difficilement trouvé un cava-
lier plus accompli ‘et possédant plus de grice et de dis-
tinction : la distinction, il I'a gardée jusqu’'d son dernier
jour; la grice avait été renplacée par 'aménité de I"homme
qui occupe un poste élevé.

S'il disait & celui de ses camarades d’école qui 'appelait
Monsieur le directeur général: « Tu te moques de moi »,
aucun ingénieur 1n’oubliait qu’il parlait & son directeur
général.

Nous avons dit ses relations avec ses 35 ministres. 1l
n’est peut-étre pas un de ces personnages politiques qui ne
soit demeuré son ami. Au ministére, — nous ne dirous pas
au-dessous de lui, il avait I'art infini d'élever en apparence
jusqu’a lui le plus modeste de ses collaborateurs, — il a ren-
contré toujours le plus absolu, le plus respectueux dévoue-
ment. Jamais une parole dure ni méme sévére; si, dans les
nombreux documents qui passalent sous ses yeux, une er-
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reur était commise, et il avait pour les découvrir un don
merveilleux, il ne songeait pas & réprimander le coupable,
il cherchait avec lui le moyen de redresser cette erreur.

La porte de son cabinet était rarement, fermée, et 1l re-
cevail toutes les personnes qui avaient a lui parler. Souvent
ses préoccupations étaient extrémes; il souffrait en outre
assez fréquemment. Lui annoncait-on une visite, préoccu-
pations, soulfrances, tout paraissait oublié, et le visiteur
se retirait convaincu que le directeur général m’avait pas
i songer 4 une affaire autre que celle dont il venait de I'en-
tretenir, peut-étre de 'ennuyer.

M. de Franqueville avait, du reste, une qualité précieuse:
il n’oubliait aucune affaire. En fait de travaux publics, il
gardait toujours le souvenir du point précis ou une ques-
tion était arrétée; il savait quel était le document promis
on réclamé et il disait ce qu'il fallait faire pour aller en
avant,

Il traitait & la fois les affaires les plus dissemblables.
Souvent, pendant que nous discutions avec lui des ques-
tions relatives aux chemins de fer de 1'Est, un de ses chefs
de service entrait, s’excusant de l'interrompre, mais lui
demandant une instruction pour une affaire urgente. La
chose pouvait concerner la Bretagne ou les Hautes-Pyré-
nées. M. de Franqueville savait & I'instant ce dont il s’agis-
sait et il répondait de la maniére la plus précise; aprés
deux ou trois incidents de ce genre, il reprenait la discus-
sion au point, au mot méme ou elle avait été suspendue.

Sur les questions de législation, de jurisprudence, de
précédents, comme on dit en administration, sa mémoire
élait prodigiense ; il retrouvait, sans eflort apparent, le
texte dont il avait besoin. Au moment ol les lois concer-
nant les travaux publics allaient &tre soumises aux délibé-
rations des Chambres, M. de Franqueville avait véritable-
ment la figvre. Tous les budgets antérieurs, tous les
documents relatifs & la question qui allait étre débattue &
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la tribune étaient revus, analysés par ses chefs dé service
ou par lui, et classés dans sa téte avec un ordre admirable.
Nous lui disions qu'il se rappelait ses examens de sortie de
I'Ecole polytechnique. Il se creusait la téte pour savoir sur
quels points il pourrait bien &tre interrogé ; il cherchait et,
pour parler: le langage de I'Ecole, il piochait tous les cas
possibles. Le grand jour arrivait; la loi était votée sans
observation, ou sans observation comportant une reponse
qui utilisat le labeur auquel M. de Franqueville et ses col-
laborateurs s’étaient livrés.

Probité. — Un dernier mot. Faut-il parler de la probité
de M. de Franqueville ? J’ai longtemps hésité a le faire; il
me semblait que ¢ était presque faire injure & sa mémoire.
Jai parcouru un grand nombre de notices consacrées &
d’éminents ingénieurs des ponts et chaussées ou des mines,
jamais on n’a songé a dire qu’ils avaient été de trés-hon-
nétes gens; la chose est trop naturelle.

Jai cependant trouvé une exception & ce silence si géné-
ral. Voici en quels termes, dans une notice trop peu con-
nue (*) et & laquelle nous avons déja emprunté quelques
lignes, un grand écrivain parle d’un grand administrateur;
voici ce que M. Villemain écrivait de son condisciple
M. Legrand :

« Jamais homme ne porta plus loin et ne maintint pour

soi avec plus de scrupule ce désintéressement qui. sans

doute, est un devoir, mais qu’on peut, & cause des exeni-
ples contraires, nonimer souvent une vertu, Gontribuant
. & la répartition de tant de secours et parfois de faveurs,
consulté & l'origine pour la direction de tant d’entre-
prises, Legrand, sous aucun prétexte, sous aucune forme,
ne voulut jamais accepter, ni méme acquérir a titre direct
ou indirect la moindre part dans les avantages que ces

P

(*) Biographie générale, publiée par M. Didot.
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« entreprises pouvaient offviri Aussi, durant une influence
« adrpinistmtive de plus de vingt ans, son modique p'atri-
« nloine ne s'augmenta pas dans la plus légere propor-
« tion.... Il ne laisse & ses enfants en son nom que ce qu’il
« avait lui-méine recu en héritage, une somme de 60.000 fr,

« Quant & la fortune de sa femme et de ses enfants, bien
« plus attentif & la conserver irréprochable qu’a I'accroi~
« tre, il évita soigneusement d’en rien placer sur aucune
« des entreprises formées en France et dont il aurait pu
« seconder ou seulement pressentir le sucees. »

Nous ne pouvons, & notre grand regret, pour louer di-
gnement M. de Franqueville, trouver des termes aussi dé—
licats; la plume de M. Villemain ne se transmet pas, 1nais
nous dirons : :

-A une époque pendant laquelle faire fortune a été le but
supréme pour bien des gens, un ingénieur a traité pendant
quarante années les plus grandes affaires industrielles de
son pays ; il a rédigé de sa main des conventions relatives
& des travaux qui ont cofité plus de 10 milliards de francs.
Les combinaisons financiéres que cet ingénieur a imagi-
nées, soutenues & la tribune, ont sauvegardé la -fortune
@m nombre immense de familles. Cet homme de bien a
laissé & son fils 3.000 livres de rente représentées par un
grand nombre de titres. Quand M. de Franqueville avait
tconomisé 2.000 francs, il achetait oo francs de rente.

Voila ce qu'ont 616, au siécle des maniewrs d'argent,
M. Legrand et M. de Franqueville.

La probité de M. de Franqueville était, du reste, univer-
Selle‘ment connue, et, pour lui rendre hominage, on s’est
SeVL un jour d’une expression bien forte. Aprés avoir dit
qg’il repousserait des demandes de concessions nouvelles
laisant double emploi avec des chemins existants, le direc—
ur général ajoutait qu'il n’était nullement hostile aux
Personnes, mais qu'il n’avait qu'une ligne de conduite :
Sulvre ce qui lui paraissait étre I'intérét du pays. « Nous ne

Tome XI, 1877. 7
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le savons que top, lui répondit son interlocuteur, ¢'est ce
qui vous mend si formidable. »

Inflexible lorsqu’il s’agissait des intéréts de I'Litat, M. de
Franqueville était presque sans défense devant les appels
faits & sa propre bourse; le nombre des demandes qu'il
recevait était considérable, et 'on éprouvait bien rarement
an refus. Tous ceux qui s'adressaient & lui étaient sius

*atre écoutés, st humble que fat leur position. Il avait une
sympathie particuliére pour les veuves qui avaient des fils
3 élever, et rien ne lui cofitait pour leur venir en aide &
« Cela me rappelle ma mére, disait-il; si elle n’avait pas
« trouvé des appuis, si quelques bons amis ne I'avaient
« pas aidée, que serait-elle devenue? Que serais-je aujour-
« ¢’hui moi-méme? J éprouve une véritable jouissance a
« pouvoir faire pour les autres ce qui a €t¢ fait jadis pour
« nous. »

Peut-étre sa bonté est-elle devenue quelquefois de la fai-
blesse. Peut-étre ses bienfaits n’étaient-ils pas tous mé-
rités. Ses amis le lui disaient; il le reconnaissait et il
recommencait.

Buste @ élever @ M. de Franqueville. — 11 n’existe pas
de bon portrait de M. de Franqueville. On peut le recon-
naitre dans un grand tableau de Lazerges représentant
I'empereur Napoléon Il distribuant des secours aux inon-
dés de Lyon ; mais cela est bien insuffisant. Quelques cartes
photographiées ont été faites dans les derniers mois de s2
vie. Il edt fallu le pinceau d’un grand peintre pour fixer
sur la toile une figure fine et sérieuse qui s'illuminait sou-
vent d’un bon et franc sourire.

L’Ecole des ponts et chaussées posséde les bustes de
Trudaine, de Lamblardie, de Prony, de Fresnel et celui de
M. Legrand; la salle des séances du conseil de I'Ecole con-
tient la collection des portraits des ingénieurs éminents quly
depuis Perronet, ont dirigé ce grand établissement.

Prenant uae initiative qui 'honore, le conseil général
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des ponts et chaussées a demandé que le buste en marbre

de; M. de Franqueville (it placé dans une des salles de
I'licole; cette proposition a 6té accueillie avec le plus vif
empressement par M. le ministre des travaux publics

' Nous demandons plus encore : le buste de ce grzm(.l se
viteur du pays a droit, au palais de Versailles, & une pla(;

dans lgs longues galeries consacrées au souvenir de Lloutes
les gloires de la France.

Paris, le 9 février 1877.

ETATS DE SERVICE

DE

M. DE v
DE FRANQUEVILLE (ALrnsn-GﬂAnms-Ennssr-FnANQUET)
3
Né & Cherbourg (Manche) Ie 9 mai 1809,

Déeédé & Aix-les-Bains (Savoie) le 29 aout 1876,

1° CORPS DES PONTS ET CHAUSSEES.

2010V, 1829. — Lildve ingénieur,

1 mai 1853. — Aspirant ingénieur.

2o0mars 1855. — Ingénieur ordinaire de 2° classe.

5 mai 1840. — Ingénieur ordinaire de 17 classe.

1°~'~déc. 1845. — Ingénieur en chef de 2° classe.

28".%"' 1852, — Ingénieur en chef de 17 classe.

20.)'anv. 1835. — Inspecteur général de o° classe.

21 Juin 1865. — Inspecteur général de 17 classe.

10 200t 1870. — Vice-président du conseil général des ponts et
chaussées.
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2° ADMINISTRATION CENTRALE DES TRAVAUX PUBLICS.

25 oct. 1838. — Chef de la section de la navigation.

29 déc. 18f41. — Chef de la division de la navigation et des ports.

15 nov. 1853. — Directeur des ponts et chaussces.

12 juill. 1855. — Directeur général des ponts et chaussées et des
chemins de fer.

5° CONSEIL D'ETAT.

19 sept. 1857. — Conseiller d’Etat enservice ordinaire hors section.
17 200t 1872. — Conseiller d'itat en service extraordinaire.

[i* CONSEILS ET GOMMISSIONS.

10 DOV. 1854, — Membre du comité consultatif des chemins de fer.
2 oct. 1858.— Vice-président du conseil supérieur du drainage.
28 nov. 1858. — Membre da conseil général de la COte-d’Or.
5 aolt 1861. — Vice-président du conseil général de la GOte-d’Or.
12 mai 186y, — Commissaire frangais pour le réglement de I'al-
faire des chemins de fer helges.
18 nov. 1869. — Membre du conseil supérieur du commerce, de
Pagriculture et de lindustrie.
6.janv. 1872. — Vice-président de la commission centrale des che-
mins de fer.
10 oct. 1872. — Membre du conseil supéricur de la guerre.

5" ORDRE Dt LA LEGION D'HONKEUR.

21 a0t 1842. — Chevalier.

16 nov. 1848. — Officier.

11 200t 1861. — Commandeur.
12 ao0t 1868. — Grand-Officier.

6° ORDRES ETRANGERS.

6 oct. 1857. — Commandeur de la Couronne de chéne ( Pays-Bas).
1% mai 1861. — Commandeur de 1™ classe du Lion de Zihrin-
gen (Bade).
5janv.1864. — Commandeur, avec plaque, du Christ {Portugal).
16 juill. 1867. — Grand-Officier de Léopold (Belgique).
17 juill. 1870. — Grand-Croix de Suint-Grégoire-le-Grand '( fitats-
Pontificaux ).

M. DE FRANQUEVILLE.
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ENQUETE
SUR
LES EXPLOSIONS DE CHAUDIERES A VAPEUR

EN GRANDE-BRETAGNE.

Analyse et traduction, par extraits, par M. E. SAUVAGE,
ingénieur des mines.

La chambre des communes a nommé, en 1870, une commission
chargée de rechercher les causes des explosions de chauditres 4
vapeur, et les meilleurs moyens de les prévenir. Cette commis-
sion, composée de 19 membres, s'est ajournée aprés avoir tenu
neuf séances, pendant lesquelles diverses personnes compétentes
ont été interrogées; elle a été réunie de nouveau pendant la ses-
sion de 1871, et le rapport définitif a été cette fois adopté, aprés
neuf autres séances, pendant lesquelles I'enquéte a é6té continuée
de méme.

Les personnes consuliées sur la question étaient des ingénieurs,
des industriels et méme des ouvriers. Les comptes rendus com-
plets des séances, avec les questions posées et les réponses, sont
fort longs, et ils renferment plusieurs faits intéressants; j'ai
cherché & les résumer daus les pages qui suivent; ce résumé pa-
raitra décousu, mais c’est la faute du sujet méme et du genre
d’ouvrage que j'analyse. Je reproduirai ensuite les conclusions de
la commission et quelques tableaux statistiques.

Déposition de Sir William FAIRBAIRN, ingénicur civil.

Le célébre ingénieur Sir William Fairbairn cite I'exemple de I'as-
sociation de Manchester, qui a pour objet I'inspection des chau-
diéres; il pense qu'une visite des chaudiéres, dans toutes leurs
parties, une fois par an, et des inspections plus sommaires, des
parties extérieures seulement, tous les trimestres, feraient cesser
presque tous les cas d'explosion. Il recommande le systéme de
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l'association volontaire plutdt que celui de I'inspéction par des
agents du gouvernement,.

Les causes principales des explosions sont, d’aprés lui :

1° L'excés de pression;

2° [Yaplatissement des cor[is cylindriques intérieurs, qu'il con~
vient de renforcer, quand ils sont longs, par une, deux, ou trois
ceintures de fer en T;

3° La corrosion des toles.

Sur la question de I'épreuve, Sir William Fairbairn est d’avis
qu'il ne faut jamais dépasser le double de la pression de marche,
ni le quart de la pression de rupture.

1l critique enfin la composition des jurys en cas d’accidents de
chaudiéres : ces jurys sont en général incompétents, et ils rendent
A tort des verdicts de « mort accidentelle », au lieu de rechercher
et de punir les personnes responsables.

Déposition de M. LAVINGTON E. FLETCHER, ingénieur civil.

M. Lavington E. Fletcher commence par citer des exemples ter-
ribles d’explosions : celle des forges de Millfields, prés Bilston, le
15 avril 1862 (29 tués); celle des forges de Masbro’, le 3 décembre
1862 (13 tués); celle des forges d’Aberaman, le 17 février 1864, ol
deux chauditres ont éclaté & la fois (13 tués); celle des forges
de West Bromwich, le 1 mars 1864 (12 victimes). L'explosion de
Bingley, le g juin 1869, a tué 15 personnes et en a blessé 35;
parmi les victimes on compte beaucoup d’enfants d'une école voi-
site.

Ilya en moyenne, d’aprés lui, dans le Royaume-Uni, 50 explo-
sions par an, tuant ;5 personnes et en blessant autant. La cause
de ces explosions ne serait pas, le plus souvent, un excés de pres-
sion, mais le mauvais état des chaudiéres; c'est soit le fabricant,
%itlg propriétaire, soit le chauffeur qui est responsable.

Sur 58 explosions arrivées en 1863,

26 ont été causées pur des vices de construclion;
15 — par le mauvais état des chaudiires;
1 o par I'ubaissernent cxcessit du niveau de l'eau;
L a & causée par Pemploi de substances antiincrustantes (ayant
rendu Feau piteuse);
1 — par des coups de feu violents.

Sur les 8 autres cas on n'a pas de détails.

Sur 297 cas d'explosions étudiés :
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120 (40 p. 100) proviennent de vices de construction;
88 (29 p. 100) — de ;mauvais état;
A4 (15 p. 100) — de la rupture des lignes de rivets au fond des
chaudibres chauffées extérienrement:
38 (13 p. 100) = de lubaissement excessif du niveau de P'eau;
(i} — diincrustations;
1 provient de 'emploi de substances antiincrustantes;
1 — de coups de feu;
5 proviennent de la surcharge des soupapes;
1 provient de lexistence d’un réchaunffeur'mal combiné.

Sur les 297 explosions, on peut dire d’une seule qu’elle est réel-
lement accidentelle.

Les vices de construction sont le plus souvent : 'absence de
cercles en T aux corps cylindriques intérieurs; — I'absence d'un
anneau suffisant au bord du trou d'homme (surtout dans les trés-
petites chauditres, pour grues, etc.); —la transformation de
chauditres de Cornouailles par I'enlévement du corps intérieur,
sans addition de tirants (les fonds, n’étant plus entretoisés, sont
trop faibles); — la mauvaise disposition des soupapes [par exem-
ple, dans une chauditre qu'il a vue, un ressort agissait direcrement
sur la soupape et un seul tour d’écrou augmentait la charge da
8o livres par pouce carré (5,6 par cent. carré); il n’y avait pas,
d’ailleurs, de repére pour guider I'ajusteur]; — la mauvaise dispo:
sition des tubes de niveau d’eau, etc.

Le mauvais état consiste ordinairement en 1'amincissement des
toles, par corrosion intérieure ou extérieure.

M. Fletcher est d'avis de rendre l'inspection des chaudiéres
obligatoire; V'insouciance de heaucoup de propriétaires de chau-
diéres, qui ne se soumettent pas volontairement & une inspection,
rend cette mesure nécessaire, selon lui. En premier lica, toute
chauditre devrait é&tre vérifiée avant d’étre mise en service; cé
serait une commission centrale, élue par les industriels et com-
posée de propriétaires de chaudiéres, d’ingénieurs, etc., qui serait
chargée de ce soin. Elle nommerait des inspecteurs, et, en outre,
il y aurait des sous-commissions en divers points du royaume. La
chaunditre en service serait, ensuite, périodiquement inspectée.

Déposition de M. Charles THOMPSON.
M, Thompson discute de méme I'organisation & adopter pour

Iinspection des chauditres et arriver & des conclusions analogues
& celles de M. Fletcher.
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Déposition de W. Henry HMLLER.

M. Hiller donne un tableawdes causes de 223 explosionss:

@orrosiongexteryetugne, ML SIS IS L el 36
ManqueNdieaussaog 9. LAt ariien. I qiane 36
Rupture de lignes. de rivets au-dessus du foyer (f. exté-
AT - 23 o R S TRy et e i o T e 1 20
Armatures insuffisantes, défauts de construction. . . . . 29
Faiblesse de foyers intérieurs. . . . . . .. ... ... .. 29
Eveesydeaniessiont vy Bl 5 R AT Nt e 24
Rainures se creusant inlérieurement dans les toles.. . . 9
Gorrosionfinterne.t ey LT G L S AR Sy S T 8
Faiblesse du trowd'homme: . . . . ... . ... ..... 5
Défauts (pailles) dans‘latfle. . . .. ... ... ... .. 5¢
Dépots épais sur les téles du foyer (extéricur). : 2
Aplatissement du foyer (intérieur) par suite de-dépdts. . 1
Corrosion externe d'une boite & feu en cuivre (de Joco-
R T RS S S RS e Rl |
Entretoises trop faibles (locomotive). . . ... ... .. {
Faiblesse du couvercle du trou d’homme. . . . ... .. &
IR Pl el diinkion AT T Ss. h gt Sl ST T 1
Mauvais arrangement des carneaux. . .. . . ... . . .. 1
Absence de SOUDAPE.. . « . v we o e e [
220

C'est dans les louilleres et les forges qu'il y a le plus d'explo-
sions, Les chaudidres: des-houilléres sont généralement des chau-
dires cylindriques simples; la cause de leur explosion est ordi-
nairement I’emploi de mauvaises eaux et l'épaisseur des dépots
qu'elles forment.

M. Hiller décrit un cas intéressant d’explosion : deux chaudigres
tommuniquaient et le tuyau d’alimentation n’était pas muni de
clapets convenablement disposés pour empécher le retour de
Yeau; Peau d’une des chauditres fut chassée dans Tautre, les corps
Intérieurs coutenant les foyers rougirent et s'aplatirent.

La corrosion externe provient souvent de Phumidité entretenue
Dflr les fuites. C'est au contact des briques que les tOles s’amin-
tissent ; il faudrait parfois les Oter en partie pour vérifier I’6tat de
la chaudiere,

M. Biller est d’avis que V'inspection des chauditres devrait étre
Obligatoire ; elle serait exercée: par les autorités locales, sous la
surveillance du gouvernement.

M. Riller montre un bouclion fusible qu’il recommande pour les
chauditres 3 foyer intérienr. Ce bouchon est formé de deux cOnes
emboités non fusibles, réunis par l'alliage fusible (étain et plomb
0u bismuth)
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Déposition de M. William RICHARDSON.

Les causes des accidents sont la faiblesse des chaudiéres et lg
manque de soin. M. Richardson est d’avis de faire chaque annés
(ou plus fréquemment, s’il y a lieu, et aprés chaque réparation)
une épreuve 3 la presse hydraulique, & 50 p. 100 au-dessus dela
pression de marche. Il estime qu’il conviendrait de rendre cette
épreuve, ainsi que l'inspection, obligatoire. Il regarde les compa-
gnies d’assurance contre les explosions comme fiicheuses au point
de vue de la sécurité.

Comme recommandation technique, il ajoute que les toles des
chaudiéres ne devraient pas toucher directement les briques etle
mortier.

Déposition de M. John ANDERSON.

M. Anderson est le directeur des machines au département de
la guerre. Toutes les chaudiéres, dans son service, sont nettoyées
4 fond et examinées aprés 300 heures de marche, si elles n'ont
aucun dispositif spécial de nature A prévenir les incrustations, et
aprés 5co heures si elles en ont; on les éprouve & deux foisla
pression de marche, A 'eau chaude; en outre, chaque année, elles
sont visitées par les inspecteurs de l’association de Manchester:
Au nombre de 180, elles n’ont donné lieu & aucun accident.
M. Anderson signale I'usure locale et les trous qui se forment rap-
dement dans les toles en certain points particuliers.

Déposition de M. James NASMYTH.

Les causes des explosions sont, d’aprés M. Nasmyth :

1° La détérioration ;

2° La mauvaise construction ;

3° Les mauvais matériaux;

4 Le manque d’eau;

5° L’exces de pression.

Les dilatations et contractions successives usent les chaudiéresf
qui tot ou tard s’affaiblissent 2 un tel degré que I'explosion estd
craindre. 11 faut les mettre & temps hors de service. L'inspectiol
est donc nécessaire 4 ce point de vue.

M. Nasmyth est d’avis qu'il faut faire une épreuve 4 la pres
hydraulique, au moins au double de la pression de marche, et
rendre l'inspection obligatoire.

Il signale le creusement des rainures dans les toles, souvent au
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bout de trés-peu de temps (par exemple dans les locomotives) prés
des lignes de rivure; M. Nasmyth est d’avis que pour les dé-
couvrir il convient de percer parfois dans les toles de petits trous
extrémement fins, que I'on bouche ensuite aisément. On luj de-
mande si pendant 'épreuve & la presse hydraulique il convient
de frapper les tbles au marteau, et il répond qu'il n’y voit pas
d’inconvénient. L’épreuve 4 ’eau froide est plus sévére que celle
i l'eau chaude ou titde, & égalité de pression.

1t pense aussi que Pébullition de ’'eau privée d’air, qui se fait
par soubresauts, peut étre la cause de quelques explosions.

On devrait édicter des peines contre le propriétaire et le con-
structeur (s'il y a lieu) d’une chaudiére qui a éclaté.

Les causes probables des explosions de chaudiéres (*) peuvent
8tre classées ainsi qu’il suit :

1° Affaiblissement de la force primitive;

* Mauvaise construction;
° Manvaises qualités de matiéras premieres;

I° Malfacons, originales ou dans les réparations;

5o Défaut d’alimentation :

6o Exces de pression.

1 Usure par corrosion générale ou locale, provenant souvent
de fuites qu’on ne voit pas ou auxquelles on ne peut accéder;
mauvaises réparations des parties d’accés difficile, faites souvent a
la hite et généralement dans des conditions contraires & un travail
bon et soigné.

2° Toutes les causes du n® 1 sont aggravées par la mauvaise
construction : j’entends par li des formes et des dispositions mal
combinées pour résister aux efforts que la chaudiére aura & subir.

3 Toles et rivets de qualité inférieure, cassants, sujets & se
rompre, sous l'influence des dilatations et contractions continuelles.
Lo résultat est souvent la formation de fissures entre les trous de
tivets, ou d’un de ces trous au bord de la tdle.

I° Se manifestent le plus souvent par des fuites, qui, si elles se
produisent dans des parties de la chaudiére difficiles & visiter,
produisent des corrosions locales qui sont une source de danger :
une petite fuite invisible est, & ce point de vue, plus dangereuse
qu'une grande qu’on verrait de suite. — Une nalfagon fertile en
dangers est le percement irrégulier des trous de rivets et em-
ploi postérieur d’'un poingon -conique qui affaiblit beaucoup ou

[ I~
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() Ce qui suit est la traduction d'une notice remise par M. Nasmyth.
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fend les toles. — Les tdles cassantes se fendent quand on les plie,
— Des rivets martelés jusqu’a ce qu’ils soient presque froids de-
viennent cassantsiet peu résistants. — Des réparations sont sou-
vent faites dans des conditions ol il est diflicile d’exécuter un hon
travail.

5° Ne produit pas toujours une explosion immédiate, mais af-
faiblit la partie surchauffée. — Ce 'sont surtout les chaudiéres A
foyer intérieur qui soufirent de ’abaissement du niveau.

6° Provient de mauvaises soupapes avec un affaiblissement local
ou général de la chaudiére.

Dailleurs, en général, plusieurs de ces causes se combinent
pour produire un accident, dont il devient alors difficile de trouver
la raison.

Déposition de M. William MAG NAUGHT.

M. Mac Naught préside la Boiler insurance and steam power C°.
Cette compagnie a pour objet ’inspection des chaudiéres et le
payement d’une prime d’assurance déterminée en cas d’explo-
sion. En cas de dégit partiel, la coinpagnie le paye également (les
sommes payées de ce chef sont vingt fois plus considérables que
celles payées pour explosions véritables). Elle a des inspectews
dans tous les grands centres d’industrie : & Mancliester d’abord, o
en est établi le siége, en Irlande, & Londres, Edimbourg, Glas-
gow, etc. M. Mac Naught pense que la prime d’assurance a pour
elfet de donner aux possesseurs de chaudiéres plus de confiance
dans l’inspection.

Plus de 12.000 chaudiéres sont assurées aupres de cette compa-
gnie qui, dailleurs, ne les accepte pas toutes ; elles doivent oflrir
certaines conditions de sécurité (on en refuse environ 26 p. 100).
Toutes les chaudiéres assurées sont inspectées. Cette inspection
est parfois difficile, parce que le propriétaire des chaudiéres ne
veut pas les metire hors feu: dans ce cas, on les inspecte le mieus
qu’on peut, en examinant V'extérieur, les soupapes, etc. Dans les
grandes usines, d’ailleurs, il y a généralement 1 ou 2 chaudiéres
de rechange, et de ce chef les inspectcurs n'éprouvent pas de dil-
culté. CGhaque chauditre est inspectée quatre fois par an el
moyenne ; on n’assure jamais une chaudiére sans une inspection
préalable et compléte, faite avec d’autant plus de soin que cette
chauditre est plus ancienne et que les eaux du pays sont plus
mauvaises.

Il ya eu 20explosions des chauditres assurées par lu compagnie
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depuis 1859 jusqu'en 1870, tandis que, proportionnellement, la
« Steam users’ associution», de Manchester (présidée par Sir Wil-
liam Fairbairn), en aurait eu 27 (2).

M. Mac Naught pense qu'il serait bon d’établir partout ’inspec-
tion des chaudiéres; mais il ne croit pas qu’on arriverait & pré-
venir ainsi toutes les explosions, mais peut-étre les trois quarts.
En prenant la moyenne générale des explosions en Angleterre, on
trouve que la compagnie en préviendrait 6o p. 100; mais il est
vrai qu'elle n’assure que les chaudiéres qu’elle considére comme
honnes.

M. Mac Naught est d’avis qu’il serait bon d’adjoindre aux jurys
(’enquéte sur les explosions un ou deux commissaires compé-
tents, avec pouvoirs spéciaux pour poursuivre les personnes res-
ponsables. Il faudrait alers que le gouvernement edt le droit de
faire inspecter les chaudiéres aprés les accidents, partiels ou
graves.

La compagnie d’assurance a mn inspecteur par 5oo chaudiéres,
plus un ingénieur en chef et 5 ingénicurs en second. Les inspec-
teurs sont payés 120 4 150 livres (5 & f.ooo fr.), plus leurs frais
de tournées ; les ingénieurs ont de 200 2 700 livres (5 4 18.000 [r.)
On fait payer, pour une chaudiére assurée 1oo livres {2.500 fr.),
si la pression est moindre que fho livres (2,8), 20 shillings
{25 fr.), par an; si la pression dépasse fo livres, 25 shil. (51 fr.),
L'assurance court toute 'année, méme si le propriétaire contre-
vient aux régles de la compagnic ; mais alors celle-ci ne la renou-
velle plus I'année suivante.

M. Mac Naught pense qu'il serait utile:d’inspecter les chaudiéres
neuves, et non pas seulement chez le fabricant, mais une fois
qu’elles sont mises en place, car le transport peut les fatiguer si
elles sont lourdes; cette inspection préalable ne dispenserait pas,
dailleurs, de I'inspection permanente. On ferait pour les chau-
diéres fixes ce qu’on fait pour celles des bateaux qui trausportent
des passagers. (Voir p. 114.) :

D'aprés M. Mac Naught, 'emploi-pour]’alimentation d’eau chauf-
fée par 1a vapeur d’échappement est dangereusx, & cause des dépdts
Swvonneux qu’elle forme : cette cau contient des corps gras, ame-
1és par la vapeur qui a traversé les cylindres, et elle devient vis-
queuse dans la chandiére.

La compagnie d’assurances des chaudiéres ne donne pas plus de
o p. 100 en dividendes ; les commencements ont été trés-péni-
bles. — On peut assurer aussi, auprés de cette compagnie, la vie
des chauffeurs, et, en bloc, celle de tous les ouvriers de 1'établis-




112 EXPLOSIONS DE CHAUDIERES A VAPEUR

sement, contre le risque d’explosion ou d'incendie cuusé par
chaudiére.

Déposition de M. Robert BEwWICK LLONGRIDGE.

M. Longridge commence par parler de la compagnie d’assu-
rances dont il vient d’étre question. Sur 22.570 chaudiéres propo-
sées, cette compagnie en a assuré en tout, depuis sa création,
19.502. 1y a eu, pendant ce temps, 20 explosions de chaudiéres
inspectées, 8 dans des forges, 5 dans des houilléres, 7 dans des
manufactures diverses. 10 de ces chaudiéres étaient cylindriques
simples, 4 fonds hémisphériques, et 1o étaient & foyer intérieur.
Les causes des explosions des 10 chaudiéres cylindriques ont été:

Pour 4, Paltération des tdles;
— 2, des répurations maladroites;
, un exces de chalenr (avec des dépdts épais);
— 1, la corrosion inlerne, provenant de 'emploi d’eaux acides.

S0

Les 10 autres ont fait explosion :

1 par suite de la mauvaise disposition dn trou d’homme, non cou-
solidé par un anneau;

‘1 par suite de I'emploi de trés-mauvaises téles;

1 par suite de dilatations inégales (on a chauffé trop vite un matin
de gelée);

1 par suite de réparations aladroites;

2 par suite de la corrosion des toles sous la chaudiere;

4 par suite de abaissement excessif du niveau de I'ean.

La compagnic d’assurances a actuellement 12.688 chaudiéres
sous sa surveillance. M. Longridge suppose que le nombre total
des générateurs est de r1ov.000 en Grande-Bretague ; qu'il y a bo
explosions par an, tuant 8o personnes. Pour les chaudiéres assu-
rées, la proportion est seulcment d'une explosion sur /.Goo par
an. En 186g, ily a eu 63 explosious :

19 par suite de mauvaise construction et d'altération des téles;
19 par suite de corrosion des toles;

9 par suite de négligence de la part des chauffeurs;

3 par suite d'exces de pression ;

2 par suite de réparations maladroites ;

2 par suite de dépéts et exces de chaleur;

1 par suite du choc du déme d'unc locomotive contre la voiite

d’un tunnel (sans doute par suite d"un dérailloment).

Sur 8 explosions on n’a pas de détails.
M. Longridge pense que le gouvernement devrait nommer plu-
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sieurs ingénieurs pour examiner les causes des explosions. En cas
de blessures ou de mort, le propriétaire d’'une chaudidre serait
obligé, sous peine d'une amende de 20 livres (5o0 fr.), d’avertir
I'ingénieur du district dans les o/ heures. Celui-ci viendrait visiter
le théatre de ’accident. Il serait bon aussi d’inspecter les chau-
diéres chez les constructeurs. Les 10les devraient porter la marque
de Pusine qui les livre ; il convient de remarquer toutefois, & cet
égard, que 1néme les meilleures toles finissent par s'altérer.

M. Longridge n’aurait pas confiance, d’ailleurs, en des inspec-
teurs nommés par les autorités locales des villes ou par des asso-
ciatious de propriétaires de chiaudiéres.

Les prix de la compagnie d’assurances sont les suivants: pour
I'inspection seule, sans assurance, 17 shillings 6 pence (22 fr.)
par chaudiére et par an, et pour l'inspection avec assurance de
100 livres (2.500 fr.}, 20 shillings (25 fr.). {(Voir p. 111.)

L'épreuve & la presse hydraulique est bonne, mais en marche il
y a les dilatations qui peuvent produire des efforts locaux considé-
rables; M. Longridge pense que I'épreuve au double de la pression
de marche est exagérée, Il parle ensuite des rainures qui se
creusent dans les tbles (grooves): fréquentes dans les chaudiéres &
foyers intérieurs, & 1'angle des tbles des fonds aux points ol s’at-
tache le corps intérieur, elles seraient dues aux mouvements de
courbure que prend, par suite de la dilatation, le corps cylindrique
qui contient le foyer. Quelquefois il s’en produit aussi dans le
corps cylindrique le long des lignes de rivets; on les attribue aux
vibrations et & 1’acidité de ’eau. L’acide contenu dans les eaux se
trouve concentré dans la chaudiére au bout d’une huitaine de
Jjours de marche. :

Seconde déposition de M. Lavingrox E. FLETCHER.

M. Fletcher commence par citer un cas d’explosion (le seul)
dune chaudiére garantie par 'association de Manclester : le foyer
(intérieur) de gauche, trop chauffé, creva, mais sans dommage au
reste de la chaudiére et sans blesser personne. Il y avait desdépots
trés-abondants et I’on mettait dans la chaudiére, comme substances
antiincrustantes, beaucoup de soude et d’arsenic,

M. Fletcher est de I'avis de M. Longridge sur les causes des
Iainures. Elles ne se trouvent jamais en dehors des parties baignées.
Dans les locomotives, les viroles sont d'une seule piéce, le joint
est & la partie supérieure en contact avec la vapeur, et il doit étre
fait avec deux couvre-joints. De vicilles chaudieres de Sharp,

Towe XL, 1877. 8
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Roberts et G, ainsi construites, ont au bout de 24 ans de service
leurs joints aussi bons que quand elles étaient neuves. (Lettre de
M. Armstrong.)

Parlant ensuite des locomotives, M. Fletcher ditque I'enlévement
et le montage des tubes colte 3o livres (750 r.).

Déposition de M. George BARKER.

M. Barker est le président de la compagnie d’inspection et d’assu-
rances des chaudieres du Midland. Cette association a été crééeil y
a buit ou dix ans, 4 la suite de divers accidents, en particulier d’une
explosion dans le South Staffordshire qui avait fait 25 ou 3o vic-
times; le capital est de 50.000 livres (1.250.000 fr.); 1/20 setlement
en a ét6 appelé. Celte association inspecte et assure 3.o00 chaudiéres
environ; ce sont surtout des chaudiéres de forges et de houilléres.
1l y a eu trois cxplosions d’appareils assurés. L'une s'est produite
par suite d’une rupture au joint de tbles neuves et de vieilles ; une
autre, parce qu'on a continué & se servir d'une chauditre malgré
l'avis de I'inspecteur; dans le troisiéme cas on avait temporaive-
ment doublé la pression.

M. Barker ne pense pas que linspection doive étre obligatpire
et il est trés-opposé A toute immixtion d’agents du gouvernement,
qui devrait, selon lui, se contenter de recommander trés-vivement
I'inspection voloutaire.

Déposition de M. E. MARTEN.

M. Marten montre 11 volumes de détails sur les explosions sur-
venues depuis 1800, en Angleterre et & I'étranger.

Le prix de l'inspection (sans assurance) de la Midland steam
boiler inspection and insurance C° est de une livre (25 fr.) pat
chaudiere, et pour plus de 10 chauditres, de 13 shillings (16 fr.
par chaudiére. M. Marten n'est pas d’avis de rendre !'inspection
obligatoire.

Déposition de M. R. GALLOWAY.

M. Galloway est inspecteur en chef des bateaux & vapeur prés
le Bourd of Trade. 1l inspecte les chaudiéres marines en les ou-
vrant de maniére A examiner aussi bien que possible 'intérieur et
Pextérieur; it mesure l'espacement des tirants (entretoises) et
leur sectlon, et, d’aprés ces éiéments, fixe:la pression maxima, qui
va parfois jusqu'ad 100 livres (7 kilog.). Gette inspection est faite
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avant la mise-en marche. Elle met souvent en lumitre des défauts
de construction; dans ce: cas on les signale au propriétaire du
bateau, et il doit y remédier avant d’obtenir l'autorisation (tem-
poraire) de transporter des passagers.

L’acte du Parlement qui régit cette matitre exige que 1'une des
soupapes soit loin de I'atteinte du mécanicien pendant la marche.
Il ne prescrit pas I'emploi de bouchons fusibles parce qu'ils ne
fonctionneraient pas bien dans les chauditres marines, & cause
des dépbts.

Les inspections postérieures se font & ’extérieur des chaudidres
le plus complétement possible, & I'intérieur complétement. Pour
en voir tout Pextérieur il faudrait, en général, enlever le pont et
lever la chaudiére

Les explesions de ces chauditres sont trés-rares. fi. Galloway
en cite 3 ou &1; ce sont des chaudieres & parois planes qui ont
éclaté, et anssi une petite chaudiére cylindrique auxiliaire, dans
les conditions suivantes : cetle chaudiére était placée de telle sorte
que 'eau y atteignait le niveau de la ligne de flottaison; pour
la remplir, on ouvrait un robinet. Un jour on oublia de fermer
ce robinet aprés avoir rempli la chauditre; on chauffa, la vapeur
chassa I'eau, les toles rougirent, et une rentrée d'eau détermina
une forte explosion.

L’inspection est une bonne chose, d’aprés M. Galloway ; d’ailleurs
elle ne dégage pas, comme le prétendent ceux qui la repoussent,
la respousabilité du propriétaire. Elle est quelquefois faite un peu
4 lahite, quand les capitaines des buateaux sont pressés de repar-
tir : il vaudrait peut-étre mieux la faire une fois seulement par an
au lieu de deux fois, et plus complétement.

M. Galloway recommanderait, pour les' chaudidres fixes, le
systéme suivant : il y aurait des inspecteurs du ‘gouvernement
dans divers districts; l'acheteur d’une chaudiére la ferait visiter
par ces inspecteurs, et le Board of Trade lui délivrerait un certi-
ficat permettant de travailler 3 une certaine pression pendant un
temps donné. Les frais de cette inspection seraient & ia charge du
Propriétaire de la chaudiére. Cette inspection ne serait pas, d’ail-
leurs, obligatoire; mais, en cas d’accidents, les condamnations et
les dommages-intéréts seraient bien plus lourds pour les indus-
triels qui n’y auraient pas eu recours.

Déposition de M. W. J. RIDEOUT.

M. Rideout, fabricant de papier, posséde, dans ses divers éta-
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blissements, 21 chaudiéres. Ce sont des chaudiéres A foyer intérieur
de g & 11 métres de longueur, et de 2,06 & 2™,36 de diaméetre. Les
toles ont 11 & 12,5 millimétres d’épaisseur, celles des fonds ont
1ly millimetres. Chaque chaudiére est munie de deux soupapes, de
deux indicateurs de niveau en verre, d’un manométre; il y a
aussi des soupapes sur les cunduits principaux de vapeur. Autre-
fois il y avait des bouchons fusibles sur les foyers; mais ils ont été
supprimés, parce que les incrustations les mettaient rapidement
hors d’usage. M. Rideout soigne beaucoup ses chaudiéres, et en
30 ans il n’y a eu qu’un seul accident, sans conséquences graves,
I’écrasement d’un foyer; il attribue cette absence d’accidents 2 la
surveillance constante et A la responsabilité qu’il fait peser sur ses
divers directeurs.

1l essaye ses chaudiéres & la presse hydraulique, mais seulement
4 la pression de marche. Lorsqu’on soupgonne qu’une tdle est
amincie, il y fait percer un petit trou pour en mesurer I’épaisseur.

M. Rideout pense qu’une bonne inspection des chaudiéres, en
service et pendant la fabrication, pourrait prévenir les explo-
sions. Cette Inspection devrait s’étendre aux petites chaudigres
agricoles, qui sont les plus dangereuses, mais qu'il serait souvent
difficile de visiter.

Déposition de M. G. F. BEYER.

Al Beyer, qui est constructeur de locomotives, est d’avis qu'on
devrait inspecter toutes les chaudigres fixes, mais non les loco-
motives (les compagnies de chemins de fer étant assez soigneuses).
I’inspection serait obligatoire et pourrait étre exercée par une
série d’associations comme celle de Manchester, reliées au moyen
d’'une commission centrale; le gouvernement ne jouerait, d'ail-
leurs, aucun réle.dans cette organisation.

Déposition du capitaine 1i. ROBERTSON.

M. Robertson, inspecteur geénéral des bateaux a vapeur, est
d’avis que I'inspection obligatoire des cliaudidres fixes est néces-
saire. Les inspecteurs seraient nommés par des commissions
locales et soumis & approbation du Board of Trade, qui tiendrait
un registre sur lequel toutes les chaudiéres seraient inscrites. Le
prix de Pinspection serait payé (mais non directement aux inspec-
teurs) par les propriétaires des chaudiéres; comme terme de com-

paraison, 'inspection cofite, pour les bateaux, de 50 &4 250 francs,
selon le tonnage.
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M. Robertson recomtande 'emploi d’'une soupape hors de I'at-
teinte des ouvriers, et il voudrait voir les tdles porter la marque
des fabricants.

Déposition de M. J. RAMSBOTTOM.

M. J. Ramsbottom, ingénieur en chef du matériel du London
and North-Western Railway (la plus grande compagnie de chemins
de fer d’Angleterre), a sous sa direction 1.822 locomotives (*) et
185 chaudidres fixes. 1l s’est produit trois explosions de locomo-
tives dans son matériel, depuis 2g ans : I'une, par suite du calage
des soupapes; les deux autres, par suite de la corrosion des tdles.
Les locomotives qui ont fait ainsi explosion provenaient de petites
lignes récemment rachetées. Une locomotive peut, en général,
rouler 5 ans sans étre visitée intérieurement & fond (en enlevant
les tubes).

M. Ramsbottom est partisan de ’inspection obligatoire des chau-
digres fixes, au moyen d’associations particuliéres. Le systéme
d’inspection devrait avoir une certaine élasticité, selon les cir-
constances locales; ainsi les chaudiéres vieilles doivent étre visi-
iées plus souvent que les neuves.

L'épreuve des locomotives qui marchent 4 la pression de 8%,4,
se fait & la presse hydraulique, & 14 kilogrammes; une fois les
chiauditres en service, M. Ramsbottom considére les épreuves
subséquentes & la presse hydraulique comme nuisibles. Ces chau-
ditres durent 10 ans au plus sans remplacement de viroles.

Déposition de M. H. MASON.

M. 1. Mason, propriétaire de filatures, posséde 7 chaudiéres de
Lancashire, de ¢@,15 de longueur et 2™,15 de diamétre.

Les explosions sont dues principatement, suivant lui, 4 des vices
de construction ou au mauvais état des chauditres, et, dans une
faible proportion seulement, & la négligence des chauffeurs.

Le développenent d’associations comme celle de Manchester
réduirait, i son avis, le nombre des explosions. Il faudrait pour
cela rendre Yinspection obligatoire; mais elle ne devrait étre
exercée, ni par des agents du gouvernement, ni par des agents des
autorités locales (4 cause des grandes divergences qui se produi-
raient, dans ce dernier cas, d’vn point & un autre), On nommerait

() Om a fait récemment une féte aux ateliers de Crewe i 'occasion de Uache-
vement de la 2.000° locomotive.
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une série de’ commissions d'une douzaine de membres chacune,
composées pour les trois quaris d’industriels et pour un quart de
chimistes, d’ingénieurs, etc. Les propriétaires n’en resteraient
pas moins responsables des accidents causés par leurs chaudieres.

Déposition de M. A. BOWER.

M. Bower pense que toutes les chaudidres devraient étre inspec-
tées, et les petites plutdt que les grandes, d’abord chez le con-
structeur, puis une fois tous les ans.

Ilapprouve le plan de I'association de Manchester; en éclairant
le propriétaire sur I'état de ses chauditres, on ne diminue pas sa
responsabilité en cas d’accident, bien au contraire.

L’inspection par les agents du gouvernement pourrait entraver
les progrés importants que fait maintenant la construction des
chaudiéres; ainsi, dans I'inspection des chaudiéres marines, on
voit des exemples de routine ; par exemple, le diamdtre qu’on est
obligé de donner aux soupapes est le méme aujourd’hui pour
une chaudiere 4.5 kilogrammes qu’il était autrefois pour une chau-
diére 3 2.

Déposition cde M. Mac KITTRICK.

M. Mac Kittrick, ingénieur dans une usine, a sous sa direction
des chaudiéres de Lancashire, de 2®,15 & 52,35 de diamatre. LeS
plus grosses ne travaillent qu'd la pression de 1%,6; clles sont
longues de g=,25. Il n’a jamais eu d’explosion. Ces chiaudiéres sont
assurées et inspectées complétement une fois par an.

M. Mac Kittrick a fait des expériences intéressantes sur la tempé-
rature de I'eau dans les différenses parties d'wne chaudiére. Il a
opéré sur une chauditre de Lancashire, de 2®,13 de diameétre, avec
des foyers de o”,84 de diam&ire. On n’alimentait pas pendant
toute la dnrée de I'expéricnce. Voici les résultats qu'il a obtenus:

TEMPERATURE | *PRESSION | TEMPERATURE
HEURES. do absolue 4o
au fond

la vapeur. de la vapeur.{de la chaudiere.

Eau introduite & Fahr. Cent. | 1bs.  hil. | Fahr. Coat.
S0P = SLEA L A e RS 90078
Leafeuses@allumes: s (61 45 PR 90 =32
L’ébulition commence &| 7,5 2120 = 1000 100 =38
7,8 281 =117 412 =45
7,24 270 =132 125 =52

R —
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Ainsi I’eau reste trés-longtemps presque froide au fond de_s ces
chaudiéres, ce qui doit les fatiguer beaucoup. Pour cette raison,
comme pour d'autres, les chaudidres de grand diamétre sont les
plus dangereuses. : ¢ .

M. Mac Kittrick est d’avis que la déclaration et Iinspection des
chauditres devraient &tre obligatoires, sous la haute direction du
gouvernement.

Déposition de M. R. HANSON.

M. R. Hanson, directeur d’usine, a sous'sa charge 31 chaudiéres
de Lancashire de o™,13 & o™44 de diamétre, et 20 du s.ystéme
d'Howard (tubulaires avec I'eau dans les tubes). Les explosions de
ces dernitres chauditres sont insignifiantes: il y a éu t2 ruptures
de tubes sans dégits. 1l faut seulement un peu d'attention  pour
maintenir le niveau de Peau. Elles permettent d’atteindrje une
haute pression, jusqu'd 10,5, ce qui économise du combu§t1b]e.‘

M. Hanson pense qu’uge inspection annuelle des chaudiéres est
nécessaire.

Nouvelle déposition de M. L. E. FLETCHER.

M. L. Fletcher, qui parait pour la troisieme fois devan§ la com~
mission, expose qu'il y a des chauditres dans les situations ?es
plus dangereuses: il y en a sous le pavé des rues, dz.ms lgs pl‘lI’l.-
cipanx clubs de Londres, et souvent les carneaux sgnt si étroits qu'il
estimpossible de les visiter : un chat n'y entrerait pas.

Déposition de M. C. B. VIGNOLES.

M. Vignoles, président de I'institution des ingénieu@ civils, est
d'avis que Vinspection devrait &ire obligatoire; les mspect.eurs
seraient payés par les inspectés. Les propriétaires de c.ha.uchéres.
nommeraient, dans cliaque arrondissement, une comr.ms.smn qui
choisirait, Jes inspecteurs; il faudrait. aussi une commission cen-
trale.

Déposition de M. F. J. BRAMWELL.

M. Bramwell, ingénieur civil, est opposé au systéme de l’insp.ec-
tion ; il craint qu'elle n'empéche les progrés de la co-us.truc,tlo.n
{ainsi, pour plus de sécurité, on serait conduit A proscm:re i ah.—
mentation & 1'eau chaude). D'ailleurs I'inspection ne préviendrait
au plus qu'une fraction minime des explosions. Et puis une écg—
nomie de combustible réalisée conserve des vies de mineurs, puis-
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qu'un homme périt par 100.000 tonnes de houille extraite (*). Ity
a une classe de machines détestables, celles qui ne condensent
pas et marchent seulement & 2 ou 3 kilogr. (dans la chaudigre);la
consomination est énorme. Et cependant le résultat de 'inspection

serait de faire, dans beaucoup de cas, baisser la pression.

Déposition de M. TH. HAWSKLEY.

M. Hawksley, ingénieur civil, est d’avis qu'il devrait y avoir
une inspection, consistant en une épreuve, et la vérification de
Vexistence de certains appareils de slreté, rendus obligatoires.
Les fabricants de chauditres auraient besoin d’une autorisation
pour exercer leur industrie et seraient tenus de déclarer les chau-
dieres quils fabriquent. Cette inspection simple serait répétée
tous les ans ou tous les deux ans. La durée maxima du service
d’une chaudiére ne peut &tre fixée par des réglements, parce que
cette durée varie beaucoup avec les eaux, etc. — L'épreuve serait
faite au double de la pression normale.

Déposttion de M. W. BLAKE.

M. Blake, représentant de la maizon James Watt and C°, con-
sidére que la proportion des chaudigres qui éclatent {(1/2 p. 1.000
par an) est trés-faible, et estime que I'inspection obligatoire serait
inutile et trés-difficile 4 exercer.

Déposition de M. J. R. RAVENHILL.

M. J. R. Ravenhill, ingénieur civil, est de l'avis du précédent
témoin. 11 éprouve les chauditres qu’il emploie au double de la
pression normale, pour les pressicns moindres que 35 1Ibs.
(2 kilogr.), et méme au triple, pour Jes pressions plus grandes.
(Cette proportion est peu logique, car c’est pour les chaudiéres

& basse pression que la pression d’épreuve devrait étre un multiple
plus fort de la pression normale.)

Déposition de M. A. BLyTu.

M. A. Blyth, ingénieur, n’est pas partisan d'un systéme d'in-
spection obligatoire, excepté pour des chaudiéres qui sont dans
des quartiers populeux ou dans des ateliers remplis d’onvriers.

S

(*) 11 est & peine utile de faire remarquer corubien ce raisonnement est spécieux
et en dehors de la question,
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*  Déposition de M. R. WIGRAM.

M. Wigram, constructeur de chaudiéres, les munit de soupap'es,
dindicateurs du niveau de Peau {tubes en verre et robinets) et d'un
bouchon fusible sur le haut du foyer.— Dans les campagnes, on
envoje un homme avec les locomobiles pendant un mojs environ
pour instruction des paysans. Au hout de deux an§, on rgtot‘lrne
en vérifier Pétat. — M. Wigram pense que I'inspection périodique
des chaudiéres ne servirait & rien.

Déposition de M. W, ANDERSON.

M. Anderson a vu 5 ou 6 explosions causées par la mauvaise
disposition des tubes d’alimentation, qui ont laissé sortir l‘eau: —
1l faudrait que les enquétes sur les explosions fussent plus sérieu-
seset plus sévéres. e

Chaque chaudigre devrait avoir deux soupapes; des md]cate:urs
du niveau de ’eau (un tube en verre et des robinets), un mano‘metre
et des carneaux qu’on pat visiter. 11 y a, d’ailleurs, de sérleu‘ses
difficultés & 1'établissement d’un systéme d’inspection obligatou"e.
M. Anderson serait d’avis qu’un réglement prescrivit les appareils
de streté qu’il vient d’énumérer.

Déposition de M. A. MURRAY.

M. A. Murray est du méme avis (relativement aux enquétes et
aux appareils de sireté). Il prescrirait en outre une épreuve au
double de la pression effective et méme plus forte pour les basses
pressions. Il considérerait comme ficheuse Pinspection par des
agents du gouvernement, mais il en faudrait une cependant, par
exemple au moyen d’associations privées,

Déposition de M. E. A, COWPER:

M. Cowper, ingénjeur, ne considére pas la quantité de victimes
comme grande ; ce n’est que 1/28 du nombre de celles qu?, font le:s
voitures dans Londres. Il pense que V'inspection obligatoire s'eralt
funeste, parce que les propriétaires ne feraient plus attention &
leurs chaudigres. Les statistiques des compagnies d’assurances et
d'inspection indiquent, selon lui, une moyenne d’accident§ p]l:ltOt
Plus grande que la moyenne générale. Ce sont les propriétaires
qui peuvent seuls bien inspecter leurs chaudigres, et pour les y
contraindre il faudrait des punitions plussévéres en cas d’accident.
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Déposition de M. BURROWS,

M. ). Burrows, ingénieur, connait les détails de diverses explo-
sions causées par I'abaissement excessif du niveau de I’eau, ou par
des dilatations inégales dues & un feu trop actif, explosions qu'une
inspection n’aurait pas prévenues. Il estime néanmoins qu’une
inspection pourrait étre utile, mnaisil est opposé & toute immixtion
du gouvernement.

Dépositions de MM. J. F1ELD, G. HORTON, J. DELL ef J. LAMBERT.

© M. J. Field pense que les explosions proviennent le plus souvent
de la négligence des chaufleurs.

M. llorton, ingénieur-mécanicien, est opposé au principe de
I’inspection.

M. John Dell, mécanicien, en est au contraire partisan. Il a sou-
vent des difficultés pour aliinenter ses chauditres & cause de l'ob-
struction des pompes par des détritus divers.

M. Lambert, mécanicien, n'est pas satisfuit de la chaudiére qu'il
a 4 conduire; il ne la considére pas comme slire & la pression de
3 kil., & laquelie i1 est souvent obligé de marcher. Aussi es-il
partisan du principe de l'inspection et voudrait-il voir un agent
du gouvernement prescrire & son patron de changer sa chiaudiére
ou de ne s’en servir qu’d une pression réduite.

Aprés avoir entendu toutes ces dépositions et en avoir délibéré,
la cominission est arrivée & la conclusion suivante : qu'il o’y avait
pas lieu d’établir aucun systéme d’inspection obligatoire des
chaudieres, malgré I'avis d’un grand nombre des personnes constl-
tées. La commission parait douter de I'eflicacité de 'inspection et
craint qu’en pratique elle ne donne lieu & bien des difficultés. On
remarquera ’aversion presque générale pour I’inspection par des
agents du gouvernement. Voici du reste la traduction de ses col-
clusions. (Le § 1 indique les dates des séauces:.)

2. L’enquéte A laquelle la commission s’est livrée a produit des
résultats importants. Les personnes consultées sont d’accord, en
général, sur les causes des explosions, mais différent beaucoup
sur les moyens de les prévenir.

3. L'attention de la commission & été particuliérement appelée
sur existence de plusieurs associations libres formées dans le but
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dinspecter périodiquement les chaudieres; la commission pense
que les associations de ce genre rendent des services et pré-
vienneut des explosions.

I, On réduirait encore ce nombre en étendant la sphére d’ac-
tion de ces associations, mais la colnmission pense qu’on ne pour-
rait atteindre ce dernier résultat qu'en rendant Vinspection obli-
gatoire.

5. La commission ne peut manquer d'insister sur ce fait, que
les chauditres sont fréquemment établies dans les parties les plus
fréquentées des villes, sous le pavé de passages encombrés, dans
les étages inférieurs des maisons, et au milieu d liabitations serrées;

6. Que ces cliaudieres sont souvent défectueuses de construction,
quelles sont fréquemment établies de telle sorte qu'on ne peut
les visiter sans les déplacer, qu’elles ne sont pas toujours munies
des indicateurs de niveau et autres appareils de stireté convena-
bles, que les soupapes peuvent souvent étre chargées par toute
personne s’approchant de la chaudiére, et qu’elles sount confiées
trop scuvent & des hommes ignorants de presque tout ce qui con-
cerne une cliaudiére & vapeur.

7. Le devoir de celui qui emploie des chaudiéres est de faire
tout son possible pour se procurer d’abord des cliaudieres sares;
de les munir de tous les accessoires nécessaires, de les confier 4 un
lomme ayant les connaissances convenables et de conduite régu~
litre, de ne pas faire dépasser la pressien normale, de les faire vi-
siter de temps en temps et de les avoir toujours cn bon état.

8. Des témoignages recueillis il ressort qu’il y a au moins dans
le Royaume-Uni 100.000 chaudiéres [sans compter celles des loco-
motives, des bateaux et des liabitations particulidres (cuisines et
serres)]; que ces chaudiéres ne se trouvent pas seulement dans
les usines et manufactures, mais qu'on en emploie un grand
nombre dans les campagnes et au ceeur des grandes villes.

9. Autant que la commission a pu le savoir, il y aurait par an en
moyenne 50 explosions, faisant 75 victimes, sans parler des blessés
en grand nombre.

10. Presque toutes ces explosions sont le résultat de négligence,
S0it primitivement dans la construction, soit dans la conduite, soit
enfin manque de réparations, montage défectueusx, absence des
appareils de sfreté nécessaires.

1. La commission a examiné avec beaucoup de soimn les di-
verses propositions qui ‘ont été faites pour linspection périodique
de toutes les chaudiéres. Elle n’est cependant pas disposée a re-
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commander aucun systéme d’inspection péricdique - obligatoire
pour les raisons suivantes :

{a) Le nombre des explosions étant de 50 par an, cela fait au
plus une explosion par 2.000 chaudiéres;

{(0) Un grand nombre d’explosions ont des causes telles qu'elles
ne pourraient &tre prévenues par une inspection périodique;

(c) 11 est douteux qu'un systéme d’inspection obligatoire ne di.

minuit pas la responsabilité des propriétaires de chaudieres, ceus- |

ci étant le mieux placés pour s’assurer de leur état et de la valeur
des hommes qu’ils emploient,

12. La commission pense que le jury d’enquéte (coronerss
Jury), tel qu’il est ordinairement formé, est incapable, sans l'aide
de personnes compétentes et impartiales, de se rendre compte
convenablement des causes des explosions.

13. Par suite, la commission est d’avis :

(a) Que les réglements disent d’une maniére explicite quc celu
qui fait usage de chaudiéres est responsable de 1'état de ses chav-
diéres et machines et des hommes qu'il emploie pour les faire
marcher;

(b} Que, dans le cas d'une explosion, c’est le propriétaire qui
doit étre poursuivi.

(¢) Que, pour exercer cette poursuite, il suffira de montrer qué
la chaudiére éiait, au moment de I’explosion, sous la direction du
propriétaire (ou du locataire, substitué¢ au propriétaire) ou de sot
employé; et que cette poursuite ne pourra étre suspendue ques'l
est prouvé que l'accident a &té produit par une cause en dehos
du contrdle dudit propriétaire ou locataire; et qu’on n’admettrd
pas comme défense, dans une action de I'employé contre ledit
propriétaire ou focataire, son patron, que le dommage a été caust
par la négligence d'un coemployé;

1. Que, toutes les fois qu’une explosion de chaudiére se produi,
entrafnant ou norn mort d’homme ou blessures, celui qui l'em-
ployait devra le déclarer au coroner du district; et celui-ci, sif
cette déclaration, ou sur la connaissance du fait qui lui parvien-
drait indirectement, en cas de non-déclaration, fera une enquété,
et en référera au Board of Trade, qui désignera un de ses -
specteurs de chauditres ou toute autre personne compétentt,
pour assister le coroner dans l’'enquéte;

15. Que le coroner devra transniettre le résultat de I’enquéte al
secrétaire d’Etat au département de I'intérieur, et que ces rapports
devront étre présentés chaque année au Parlement.

20 juin 1871.
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TABLEAUX STATISTIQUES,

l. — Tableau des cxplosions de chaudiéres, par périodes de dix anhées,
et natures de ehaudiéres (fourni par la Compagnie d'inspection et d’assu-
runces des chauditres & vapeur du Midland).

| 1870
TGRS 182(:0 1810|1820 1%30 18;10 1%50 18;0 1 Janv. | comans
de chaudicre. 1809]1819(1820|1839|1849 1859 (1869 805;‘1‘““
A. Indéterminée. . . . . 1 1 6 | 20| 48 | 80 | 51 - a7
B. Chaudiéres marvines. | — | 5 1 8 {10 | 17 | 28 1 70
C. de Cornouailles on .
de Lancashire. . . . . — | —1 4 6| 9|30 158 12 219
D. de locomotive. .. .| — | 4 1 3110 [ 43 1 43 = 101
E. Cylindriques simples| — | 2 | — [ 1 | 10 { 36 {116 7 172
Faltniv- 1 AL SFIH e e e 1 1] 16 | 12 1 3
Tombeau. .. .. .. — 1 21— 2|11 7 1 1 24
s |Butterley. . . .. .. . — | =|=1—=1 21 1 3 — 6
“JTube anglais. . . . . — = === 4 — 4
4 bouilleurs.. . . . . P I e B 3 — 3
Trevethick. . . . .. 1 {1 =1 }|—=1=|=1= — ; 2
Agricoles. . .. ... — - =1—=1- 8122 3 31
G.’Verlicalcs (petites). . —|=]—=1{—=1—=1 3 — 3
ity [ToRTty ¢ ) AR — | =11 1] = 8 2 12
de cuisine.. . . . . . —_ =] === 5| 14 4 23
4 chitfons. . . . . .. 1| —=1— 1] — Y 1 10
[.°4 chaleur perdue,
verticales. . . . . . .. — -} == 1 5 |10 2 18
Cotatlx 4.5, 4. 2 112 {18 | 42 {104 [248 |483 32 936
Nombre de morts. . . .{ 3 |52 |28 | 77 {209 486 |710 50 1.615
—  de blessés. . .| 5 |36 |20 [118 {338 |588 {926 65 2.097
1
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1lI.— Tableau des explosions du 1°" janvier au 28 juin 1870 (fourni

1. — Tableau des explosions de echauditres, par périodes de dix années par M. Fletcher).

et par causes (fourni par la Compagnie d’inspection et d’assuranees de chau-
diéres & vapeur du Midland).

NATURE DE CHAUDIERE. MORTS. |BLESSES
1500 18301810( 1850 . ART0,
CAUSES. 3, : e R [ (VNS R
1809 2911839 | 1849 1859 al 14 janvier. .| Chaudi¢re de Cornouailles.

30 juin. 13 cylindrique A fonds hmmsphenques
=== —_— 4 février. de Cornouailles.
X 2 bouillir, chauffée par la vapeur (Kier).
Incertaines s, s oess 23 | 40 {100 1 Clel'lfClEdLlPCuthlOl‘l ,foyer extérieur.
Pus de détails
tnarine, toyer intérieur
de Cornouailles. .
de Lancashire
cylindrique & fonds hémisphériques. .
de Cornouailles. . . J
eylindrique & fonds hemlspheuques. .

T LI e

1° Défunts de consiruction :

Mauvaise forme. . . . . ’ e
Foyers intérieurs trop 13 ayril. . .
faibles. ?8 ke .
Mauvaises armatures. . ; 4 195 18 oy PO
Faiblesse (pour la pres- 3 | jl% mai. . . 3, Chnossilon
sion < 3
Mauv: u;olugl(‘;ixes)soires Ut et T verticale &' chaleur perdue de fours &
Dél“uf!s (ic réparation. . puddler (Restriek). .
y b il Okl = —_ ver‘tlcale locomobile (IO\er mtemeun).
20 Défuuts surwvenant Qg = a0t - Pas de détails. ¢
pendant lusage : - gjum. 5 — de Congoouall]. 'S

Chauditres vieilles et

lilllllilllll

02 1S 1O

). 20 = de Lancashire . ! Wy

N 5 | T = Nt — double foyers Waist (fovers intérieurs).
Gorrodées. . . ... . . 136 1

Téles altérées. ToTAux. . .20 explosions
Rivures altérces. . ... .

£y
= 2 T Q7Y =2 Qojm = === QDT b

E jros
(7]
-

3° Manque de soins :

Excbs de pression.
nggeiggsc(llﬁi;}&gfses IV. — Nombre de personnes tuées et blessées par les explosions
Inattention. 3 de chaudiéres pendant les années 1865-69 (fourni par M. Fletcher).
Soupapes calées
Abaxsscmcnt du niveau

EE N T D'EX 2 D D JES. NOMBKE DE BLESSES.
Depols e])als ANNEES. NOMBRE D EXPLOSIONS. NOMBRE DE TULES NOA
Eau boueuse

Aulres causes 1 113?;(0; é]; ég

: e 1867 36 60 67
Totaux. . ) OF [ & ¢ X 4 1868 1 57 fO
1869 58 86

—_—

5 anngées 259 336 441

NoTA, — On n’a compté comme blessés que les personnes sérieusement atleintes.
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V. — Nombre de voyageurs tués ct blessés sur les chemins de fer
pendant la méme période.

ANNEES. NOMBRE D'ACCIDENTS. NOMBRE DE TUES. |NOMBRE DE BLESSES,

1865 99 22 1034
1866 69 15 340
1867 9 19 689
1868 87 40 519
1869 98 16 (88

41 112 3470

} années.

NoTA. — Les cas d'imprudence personnelle ne sont pas compris. Toutes les
blessures, méme les plus légeres, sont comptées dans la derniére colonne.

On comprend peu l'utilité de la comparaison des tableaux 1V et V. It aurait falln
comprendre dans le tableau V les cas, bien.plus nombreux, de blessures et d
morts d’agents des chemins de fer,

ADDITION. — Lettre de M. Hugh Mason.

M. Hugh Mason, actuellement président de la Manchester sieam
users’ association, vient d’adresser aux journaux (le g avril 1877),
une lettre relative 4 la question des explosions.

1l expose que, depuis I’enquéte parlementaire, aucune mesure
n’a 6té prise; que cependant, depuis cette époque, 391 personues
ont éié tuées et 713 blessées par les explosions, la moyenne an-
nuelle des victimes étant, pendant les années 1866-75, de 64 morts
et 101 blessés. En 1876, il ¥ a eu 88 tués et 103 blessés. 11 faudrait,
d'aprés lui, étendre aux chaudiéres fixes les dispositions du Mer-
chant shipping Act qui prescrivent une enquétc sérieuse en cas
d’explosion de chaudire de bateau.

D’autre part, I'efficacité d'une inspection convenablement faite
est prouvée par les faits suivants : de 1865 & 1876 (inclus), I'asso-
ciation de Manchester a surveillé, en nombre rond, 25.000 chau-
dieres; et, & I'exception d’une scule explosion sans gravité, aucun
accident n’est survenu, tandis qu’en dehors de I’associalion 6og €x-
plosions ont tué 772 personnes et en ont blessé 1196. Le gouver-
nement devrait donc faire inspecter toutes les chaudiéres.

CHAUFFAGE DES VOITURES, ETC.

LE GHAUFFAGE DES VOITURES DE TOUTES CLASSES
SUR LES CHEMINS DE FER.

(Extrait d'un Rapport (*) présenté au Conseil d'adwministration de la GOMPAGNIE
DES GHEMINS DE FER DE L’EST, par M. L. REGRAY, ingénieur en chef du
matcériel et de la traction.

NOTE

Par M. F. CLERAULT, ingénieur des mines,

INTRODUCTION.

Depuis quelques années, I'opinion publique en France
2 paru se préoccuper de la question du chauffage des
vortures a voyageurs de toutes classes sur les chemins de
fer. On savait qu’a T'étranger les procédés employés étaient
variés et les appréciations sur ces procédés aussi diverses
que les moyens mis en ceuvre,

En février 1873, le conseil d’administration de la com-
Pagnie de I'Est ouvrit un crédit spécial pour I'étude de la
question et confia & M. Regray, ingénieur en chef du ma-
teriel et de la traction, la direction du travail. Apres d'in-
teressantes recherches & I'étranger, des expériences et des

(*) Le Chauffage des voitures de toutes classes sur les chemins
d.'-’ fer, par L. Regray, ingénieur en chef du matériel et de la trac-
t’mn de la compagnie du chemin de fer de I’Est. Dunod et Dupont,
editeurs, & Paris, 1876.

Toxe XI, 1877,
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essais nombreux, M. Regray a rédigé un rapport (*) qui
comprend :

1o La description détaillée de tous les procédés em-
ployés pour le chauflage des voitures sur les principaux
chemins de fer de 'Europe;

20 La relation des expériences poursuivies sur le réseau
de V'Est pendant les hivers 1873-1874 et 1874-1875;

%o Enfin un résumé général et des conclusions.

Ce rapport, accompagnéde planches détaillées, a été pu-
blié par les soins de la compagnie. Il a paru intéressant
@’en présenter un résumé aux lecteursdes Annales des mines.
(Voir croquis, PL I, P1. II et PL, III, et légende explicative,
p. 130 et suivantes).

(*) MM. Salomon et Flaman, ingénieurs de la compagnie de I'Est,
ont été les principaux collaborateurs de M. Regray, pour Pexécu-
tion de ce travail.

~
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ETUDE DES MODES DE CHAUFFAGE EMPLOYES

SUR

LES CHEMINS DE FER ETRANGERS.

A premicre vue, les procédés employés 4 I'étranger pour
le c'hauiTage des wagons paraissent étre variés I'infini,
mals ceux qui ont été essayés sur une grande échelle ou
adoptés peuvent se rapporter A des types dont le nombre
est restreint. Il parait tout d’abord utile de se rendre
compte de cette répartition, et le tableau ci-dessous en
resume I'état actuel sur les principales lignes de I'Europe.
L’es développements qui suivent le tableau permettent
Cétudier, dans chaque Etat, les procédés mis en ceuvre.
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Suite du tableau précédent.

MODE DE CHAUFFAGE.

POBLES
moniés dans
les
voitores.

APPAREILS
a

alr chaud.

APPAREILS
a combustibtes

agglomeres.

CHAUFFAGE
ala

yapeur.

CHAUFFAGE

CIRCULATION
d’eau chaude

dans des appareils

fixes
(thermo-siphons).

CHAUFFERETTES
mobiles
a eau chaude
(boutllottes).

BAVAROIS.
1.376 voitures.

Voitures de tou-
tes classes dans
tous les trains.

668 voitures.

DE PRUSSE,
1.490 kilométres. |2.487 Kiloméres.

Voitures des 4 cl.
des trains de
banlicue et des
lignes d'em -
branchement.

Voitures des 4 cl.
dans les trains
des lignes prin-
cipales.

030 Lilomdtres.
671 voitures.

Wagons - poste ,
fourgons et voi-
tures de ser -
vice.

Essai de l'appa-
reil Kienast en
1874-75, de I'ap-
pareil Thamm
et Rothmiller
en 1874-75.

2° classe.

Partie des voi-
tures de 1% et

Voitures de 17° et

92¢  classe du
service divect
de Cologne &
Vienne.

Appareil & cir-
culation d’eaun
monté sur une
voiture-salon.

ALLEMAGNE (suile).
GRAND-DUCHLE
DE

146 kilométres. | 1.

994 voilures.

Emploi encore
généraldansles
3° classes.

Essai de lappa-
reil Kienast, de
lappar, Thamm

et Rothmiiller,

9° classe.

Essai sur 19 voi-
tures de 1™ et

55 voituresde1r®
2¢ et 3° classe
dans les trains
express de nuit.

Partie des voi-
tures de 1 et
2¢ classe.

Emploi encore
egénéraldansles
voitures de 1
et 2° classe.

yilomatres. 1
% oitures-

=)
=
=]
=}
=
=8
=
=

BRONSWicE,
2 kilomélre:
226 voitures. "

33

Voitures de tou-
tes classes du
?pe amérieain

ans  tous les
lroins.

Essai de deux ap-

paveils Thamm

et
an 187a-1t.

s

Rothmiiller

Partie des voi-
17 et

tures de
2¢ classe.

Voitures de tou-
tes classes &
comparliments
el dans tous les
trudns.

Essai. i
i

Emploi de
pareil &

kins).

I'ap-
eaul| 2° classe
chaude (hauto
pression Per -

Voitures de 1*° et
non
pourvues d’ap-
pareils & com-
bustibles agglo-
méres,

ETAT SAXON.
993 Lilométres.
988 voitures.

tures.

Application res-
treinte & unpetit
nombre de voi-

Essai sur quel-|

ques trains,

Emploi = encore
général pourles
voitures de 1™
et 2° classe.

ALLEMAGNE (suite).

BERLIN-
HAMBOURG.

448 Kilométres.
361 voltures.

bus.

Toutes les classes
de voituresdans
les trains omni-

Voitures de ton-
tes classes des!
trains express)|
et poste,

1.437 kilomatres.
584 voitures,

’

Quelques voitu-

res de 3° et

4° classe.

Qunelques voitu-

res de toutes

classes.

classes.

Pour un certain
nombre de voi-
tures de toutes

|
Voitures des ]
trains express

et poste.

Voitures de 1™ et
2¢ classe non
pourvues dap-
pareils de chanf-
fage.

.320 kilomeétres.

DE
L’AUTRICHE
.207 voitures.

2
1

Toutes les voi-
tures des 3° el
¢ classes, poé-
les DManch = et
Brock ou Bla-
zicek.

Essai-de Tappa-
reil Thamm et
Rothmiiller sur
des voitures ide
1t classe.

AUTRICIE.

ETAT
AUTRICHIEN.
810 voitures.

1.654 kilometres.

Toutes les voitu-
res de 3° classe,
poéles Mauch et
Brock,

Essai,

Emploi encore
général pourles
voitures de 1*°
et 2° classe.

Emploi encore
général pourles
voltures de 1%
et 2° classe,

per
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Sujte du tableau précédent.

MODE DE CHAUFFAGE,

POLLES
montés dans
les
voitures.

APPAREILS
a

air ehaud.

APPAREILS
a combustibles

agglomgres.

CHAUFFAGE
ala

vapeur.

CHAUFFAGE

au

CIRCULATION
d'eau chaude
dans des apparells
fixes
(thermo-siphons}.

CHAUFFERETTES
mobiles
a eau chaude
(bouilloties).

CHARLES-LOUIS
592 kilomdtres.
486 yuitures.

\Pplicﬂtion, sur
< voitures - sit -
lons, de lappa-
reil Thamm et
Rothmiiller.

Voitures de tou-

tes cluasses.

770 kilometres.

EMPERLEUR
FERDINAND
622 voitures.

Voitures de tou-
tes classes, ap-
pareil Thamm
et Rothmiller.

Train express de
Vienne & Cra-
covie.

NORD-OULST

1.020 kilometres.
305 vouilures.

Yoitures - salons
¢t 3¢ classe, voi-
ures & lits (poé-
les montés sous
les voitures).

Voitures de 1™ et

2¢ classe.

AUTRICIE (suile).

EMPEREUR
FRANGOIS -
JOSEPH.
7t4 kilometres.

450 voitures.

Voitures de 3° cl.

Voitures de 1% et

2¢ classe.

JPERATRICE

ELISALETH.

¢80 hilomeltres.
530 voltures.

\

™~

VARSOYp,
Blres.

VIENNE.
DllO!IBEHG.
498 ki
203 Toltures,

Voitures de 8¢ ¢l.

Voitures-salons.

Appareil Thamm
c¢t  Rothmililer

sur partic des
voitures de 17,
mixtes ct de
37 elasso.

Appareil Thamm

ot Jlothmatler
sur 8 voitures,
atpplication en
1874,

Essai sur 28 voi-

tures en 1871.

Essai sur 43 voi-~

tures des 4 ct,

Voitures de 17 et

20 classe.

Emplol encore
geéndéral ponrles
voitures de 1t
et 2° classe.

63t kilomelres.

PRINCE ROY.AL
RODOLI'HF
259 voitures.

Voitures de 3° et

4¢ classe.

Appareil Thamm
et Rothmiiller
s partie des
voitures de 17
et 2° classe.

Voitures de 1t ct

2° classe.

AU Noubp

JONCTION
DU
DE
L'ALLEMAGNE,
223 kilomélres,
101 voitures,

SUD

Quelques voitu-
res de 2°, 3° et
4* classe.

Voitures de 1™ et

2° classe.

AUT RI_CIIE (suite).

1.059 kilométres.
520 voilures

Voitures de tou-
tes classes (poé-
Jes montdés sous
les voitures).

615 kilometres.
11{ voitures.

Voitures de 4¢ cl.

Voitures de 1% et

2° classe.

HONGRIE.

Voitures de 17¢ et

2¢ ¢lasse.

9gr
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Suite du tableau précédent.

MODE DE CHAUFFAGE.

AUTRICIHIE (s.)
CHEMIN DE FER
DE
LA THEISS.
578 kilométres.

245 vollures.

POBLES
montés dans
les
voitures.

APPAREILS
a

air chaud.

Voitures de 3° cl.

APPAREILS
& combustibics

agglomérés.

CITAUFFAGE
ala

vapeur.

CHAUFFAGE

au

Baz.

CIRCULATION
d'eau chaude
dans des apparcils
fixes
(thermo-siphons).

CHAUFFERETTES
mobiles
a cau chaude
(bouillottes).

Voitures de 17

et 2¢<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>