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IL

LA CIRCULATION SUR LES ROUTES NATIONALES.
D'APRES LES COMPTAGES DE 1882,

Conférence faite & la Sorbonne, le 42 décembre 4883,

Par M. E. CHEYSSON,

Ingénieur en chef des ponts et chaussées, Membre de la Commission des routes nationales. "

Lorsque, I'an dernier, ici méme,- mes honorables collégues, MM. Beaurin-Gres--
sier et Schelle, nous entretenaient des voies navigables et des chemins de fer, ils
avaient relativement beau jeu et défendaient des clienls que personne ne songe
guére 3 altaquer. Je n’ai pas avjourd’hui la méme bonne fortune, et le simple
énoncé de mon sujet aurait suffi @ metire en fuite un auditoire moins courageux
et moins bienveillant. C'est, en effet, des routes nationales que je compte vous
entretenir ce soir. « Peut-on étre Persan? » demandait un Parisien a Uzbeck. —
« Peut-on s’occuper des grandes roules? » serait-on de méme tenté de demander
aujourd’hui. — Voies démodées..., étude d’archéologie. Aulant vaudrait parler de
coches, de machicoulis et de pertuisanes. — Eh bien, non! Mesdames et Messieurs,
nos routes ne sont pas morles ; elles sont bien vivantes, bien actuelles, et c’est pour
vous le prouver que je me suis décidé aprendre aujourd’hui la parole.

Celte étude emprunle une actualilé toute particulidre, — et c¢’est la seconde des
considérations qui m’ont déterminé & I'entreprendre devant vous, — aux opéra-
tions de « complage » qui ont eu lieu en 1882, et dont le dépouillement vient
d’étre achevé par la commission des routes nationales, instituée au ministére des
travaux publics (1). C’est au remarquable rapport rédigé au nom de cette commission
par mon honorable collégue et ami, M. Léon Durand-Claye, que jemprunterai la
plupart des données dont je comple me servir ce soir devant vous. Si celte confé-
rence présente quelque intérét, lout Ie mérite en reviendra donc a la commission
et & son rapporleur. J'avais & ceear, — et vous le comprenez, — de leur rendre cet
hommage dés le seuil méme de mon sujet.

Je ne me bornerai pas d’ailleurs a vous exposer des résultats; mais, pour répondre
a la pensée qui a guidé notre Sociélé dans la fondation de ces conférences, je me
crois tenu d’aborder aussi la question de méthode, et pour ainsi dire la technolo-
gie de cette stalistique particuliére. J'aurai donc & vous initier aux délails des pro-
cédés qui permettent de mesurer avec précision la circulation sur les routes et
dont la plupart présentent une véritable originalité.

(1) Cette commission a été présidée successivement par MM. les inspecteurs généraux Graefl, vice-
prisident du Conseil général des ponts et chaussées, Tarbé de Saint-Hardouin, directeur de I'Ecole des
poats et chaussées, et Planchat, directeur de la méme Ecole, président actuel. Elle a eu pour secrétaires,
M. Cheysson, de 1878 a 1881, et depuis lors, M. Imgemeur en chef Dnrand-Claye (Léon), professeur du
coars des routes a I'ticole des ponts et chaussees.
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L.
HISTORIQUE SOMMAIRE DES GRANDES ROUTES.

Avant de définir « la technique » des comptages, et d’exposer leurs résultats,
j’aurais voulu pouvoir vous lracer a grands traits histoire des grandes routes, vous
montrer nos magnifiques voies romaines, ruinées par l'invasion des Barbares, un
moment restaurées par Charlemagne, puis de nouveau disparues sous la féodalité;
vous faire assister aux efforts de Sully et de Colbert, puis a ce superbe élan du
xvire siécle, qui est la belle époque des grandes routes, et aux progrés accomplis
jusqu’en ces derniers temps; vous dire les noms de tous ces administrateurs et in-
génieurs, dont j’ai publié la liste détaillée pour la période comprise de 1599 a
1881 (1), et qui tous ont é1¢ d’utiles, quelques-uns méme d'illustres serviteurs du
pays; enfin, vous dérouler les transformalions considérables accomplies par les
routes dans les relations, les institutions et les meeurs. Mais le temps limité dont
je dispese m'interdil un aussi vaste sujet.

Toutefois, pour vous faire mesurer comme a vol d’oisean le chemin parcouru,
permettez-moi d’évoquer en quelques mots devant vos esprits ce char mérovingien ol

Quatre beeufs attelés, d’un pas tranquille et lent,
Promenaient dans Paris le monarque indolent;

puis « le chariot branlant » (c’est le mot de I’époqque), sur lequel la reine Isabeau .
de Baviére faisait, en 1406, son entrée dans sa bonne ville de Paris, et, au
xvi° siécle, ce modeste équipage de campagne que Gille Lemaitre, premier prési-
dent du Parlement de Paris, de 1550 a 1562, obligeait, pac bail en due forme, son
fermier a lui fournir cinq fois I'an, et qui consistait en « une charrette couverte,
avec de la bonne paille fraiche dedans pour y asseoir commodément Marie Sapin,
sa femme, et sa fille Geneviéve », pendant que le premier président cheminait sur
une mule, et « la chambriére » sur une anesse.

Mieux partagé, Henri IV avail un carrosse, mais il n’en avait qu’un : « Je ne peux
pas aller vous voir, écrivait-il 8 Sully, la reine m’a pris mon carrosse. »

Au siécle suivant, de grands progrés auraient élé accomplis, & en croire M™® de
Sévigné : « C'est une chose exiraordinaire, écrivait-elle & sa fille, que la beauté
des chemins. On n’arréte pas un seul moment. Ce sont des ménils et des prome-
nades parlout, toutes les montagnes aplanies..., les intendants ont fait merveille. »

.La belle marquise se contenlait a peu de frais; car lorsque le grand roi veut, en
1681, aller prendre les eaux a Bourbon-I'’Archambault, Colbert, dés le mois de
janvier, envoie a 'intendant de la généralité de Moulins des insiructions qui for-
ment un ficheux conlraste avec cetle peinture enthousiaste et qui feraient aujour-
d’hui frémir un ingénieur. « Il faut, lui dit-il, faire remplir les mauvais endroits de
cailloux ou de pierres, s'il y en a dans le pays, sinon les remplir de terre avec du
bois. Vous pouvez encore employer an troisiéme expédient, qui serail de faire ou-
vrir les terres en abatlant les haies et en remplissant les fossés pour le seul pas-
sage du roi. Ce sont Ia, ajoute Colbert, les expédients dont on sest toujours servi

(1) Annales des ponls et chaussées,” février 1882.
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pour faciliter les voyages du roi dans toutes les provinces par ol Sa Majesté fait
voyage (1). »

C’est au xvim® sidcle qu'il était réservé d’établir ces grandes routes tracées en
longue avenue « du plus droit alignement que faire se pourra » (suivant I'expres-
sion de Parrét du Conseil du 26 mai 1705), et qui excitaient a cette époque I'admi-
ralion des étrangers. Gréce a la corvée, dont je ne veux pas assurément tenter ici
I'apologie, mais dont il serait injuste de méconnaitre les résultats (2) et qui fut
généralisée par le controleur général Orry, & partir de 1736 ; grace aussi a I'orga-
nisation du corps des ponts et chaussées, quiremonte a 'arrét du Conseil du 1° fé-
vrier 1716; grace enfin au dévoucment éclairé d'intendants tels que d’Ormesson et
surtout des deux Trudaine, el d’ingénieurs éminents tels que Perronnet, Gabriel,
de Régemorte, Chézy, etc., le xviire sidcle a vu, dans les pays d’Elats, la construction
de 6,000 lieues de routes royales et de 400 ponts de plus de 20 métres d’ouverture.

Interrompus par la Révolution de 1789 faute de ressources,”malgré I'établisse-
ment d’un péage ou taxe d’entretien qui dura 9 ans, du 25 fructidor an V au
24 avril 1806, les travaux des grandes routes ont été repris avec vigueur par les
divers régimes qui se sont succédé au cours de ce siécle.

Ces routes ont eu leur véritable charte dans le décret du 16 décembre 1811,
qui les a subdivisées en routes impériales et départementales.

Au 31 décembre 1814, le réseau classé mesurait 33,162 kilométres, répartis en
183 routes. En 1860, avant 'annexion de Nice et de la Savoie, il s’élait accru d’'un
dixiéme, et s’étendait a 200 routes d’une’longueur totale de 36,203 kilométres.
Aujourd’hui, le réseau ouvert a la circulation est de 37,462 kilométres.

Jouissant d’une grande faveur pendant la premiére moitié de ce siécle, les routes
de terre ont été reléguées au second plan par I'avénement des chemins de fer.
« Certaines gens purent croire de bonne foi que c’en étail fait d’elles, que leur
role économique et social était fini, et que beaucoup d’entre elles ne larderaient
pas a disparaitre (3). » C’est I'opinion a laquelle je faisais allusion tout & I'heure.
Nous allons voir bientdt qu’elle repose sur une erreur. Mais, avant d’indiquer les
résultals qui en feront justice, et qui expriment I'importance actuelle des routes,
il faut exposer avec détail la méthode qui a servi a les obtenir.

IL

METHODE DES COMPTAGES.

Pour mesurer la circulation sur les chemins de fer, on dispose des piéces comp-
tables dressées pour la perception du prix du:transport. De méme, pour les voies
navigables, la statistique peut mettre en ceuvre, ainsi q1e vous I'a montré M. Beau-
rin, des piéces administratives, telles que « les déclarations de déchargement »
exigées lors du passage des bateaux devant les bureaux de navigation.

En ce qui concerne les routes nationales, nous aurions eu des facilités analo-
gues, si nous étions encore sous le régime des péages, qui a duré de;1797 a 1806.

(1) Gité par M. Aucoc dans son intéressante conférence sur les Voies de communication, faite a I'asile
‘de Vincennes en 1867.

(2) Consulter a ce sujet le savant ouvrage de M. Vignon sur I'Histoire ‘des voies publlquas en France.

(3) M. de Foville, lu Transformation des moyens de transport, p. 105.
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Mais aujourd’hui les chemins de terre sont libres; chacun ycircule sans étre astreint
a aucune formalité qui puisse servir de point d’appui aux-opérations de la statistique.
On est donc forcé de recourir a des constalations directes, et, pour savoir ce qui
passe sur les routes, de le compter.

L’administration a été conduite 4 ce parti, non par une simple curiosité statis-
tique, mais par des nécessités de service. Lors des belles discussions qui, vers la fin
du régne de Louis-Philippe, passionnaient les ingénieurs pour les questions d’en-
tretien des routes (1), il fut reconnu que, faute d’étre exactement renseignée sur
Iimportance de la circulation, 'administration manquait d’un criterium indispen-
sable pour la répartition des crédits d’entretien. La consommation des matériaux
de méme dureté élant presque exactement proportionnelle & cette circulation, on
congoit de quel intérél il devait étre de connaitre ce dernier élément pour adapter
avec juslesse les ressources aux besoins effectifs, au lieu de procéder pour ainsi
dire a tatons, et en verlu d’appréciations plus ou moins arbitraires.

Aussi un premier recensement de la circulation fut-il ordonné en 1844. Depuis
lors, ces opérations ont eu lieulen 1851, 1856, 1863, 1869, 1876 et enfin en 1882,
C'est-a-dire a des intervalles périodiques variant de 52 7 ans.

(’est de ce dernier recensement de 1882 que jai surtout & vous parler ce soir.

Les comptages, ai-je dit, ont été d’abord et exclusivement inspirés par des con-
venances de service. On s’est ensuile avisé que la stalistique générale pourrait
aussi tirer parti de leurs renseignements pour définir les courants de transport.
De 13, deux points de vue bien distincts : celui qui se préoccupe d’obtenir des don-
nées nécessaires a I'entrelien et a la dotation des routes; celui, au contraire, qui
poursuit la recherche de constatations économiques; le premier se donnant pour
but 'amélioration de I'instrument de transport; le second, la mesure du service
rendu. Nous allons retrouver sans cesse ces deux points de vue cote a cote dans
la réglementation des complages et I'expression de leurs résultats.

Il s’agit donc de faire des comptages, de compter. Mais encore faut-il bien savoir
ce que I'on doit compter, sur quels emplacements et a quelles époques. Voussavez
que la rhétorique se pose trois problémes : le choix des arguments, leur ordre et
leur style, et qu’elle les formule en style d’école par ces trois questions : Quoi? Ou?
Gomment? (Quid? Ubi? Quomodo?) Nous avons de méme, & propos des comp-
tages, a nous dernander : Quoi? Uu? et Quand?

1°. — Colliers et tonnage.

Je vais examiner successivement ces trois questions, et je commence par la pre-
miére : sur quoi vont porter nos comptages ?

Pour y répondre, je vous prie de vouloir bien me suivre par la pensée dans une
des rues de Paris ou sur une de nos grandes routes. Placés sur le trottoir ou
sur I'accotement, si vous regardez ce qui va défiler devant vous, vous verrez passer
successivement ou ensemble de lourdes voitures de roulage marchant au pas et
attelées de plusieurs chevaux, des omnibus, des fiacres, des charretles vides....

Quelle unité choisirons-nous dans cette diversité? Ce ne peut élre assurément
la voiture, puisqu’elle présente des variations trop considérables. Aprés mire

(1) 11 convient de citer ici les noms de Dupuit, de Dumas, de Dugué, de Berthaut-Ducreux, de Graeff, etc.
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réflexion, on a fait choix de deux unités, répondant aux deux points de vue que
j’ai définis plus haut, savoir :

Pour les besoins du service, le collier;

Pour ceux de la statislique générale, le tonnage.

Qu’est-ce que «le collier » ? — Le collier est 'animal de trait attelé 4 une voiture.
Lorsqu’elle s’exprime a I'aide de cette unilé, la circulation se rapporte a un nombre
de colliers passant en moyenne par jour en un point donné.

Quant a la notion du tonnage, elle est familiére aux stalisticiens, et s’applique
généralement au poids des hommes et des choses qui passent sur un point pendant
tout le cours d’une année. On sait d'ailleurs que I'on distingue le tonnage absolu ou
effectif, le Lonnage kilomeétrique et le tonnage moyen rapporié a la distance entiére (1).

Comme, en matiére de chemins de fer et de voies navigables, le tonnage ne com-
prend que les marchandises, on s’est décidé, pour rendre la statistique des routes
comparable & celle de ces autres voies, & négliger dans les tonnages de 1882 le
transport des hommes et a n’y comprendre que celui des choses. Cette distinclion
n’ayant pas eu lieu pour les comptages antéricurs, il en résulte, au préjudice de
1882, une dépression apparente, dont il ne faudra pas oublier de tenir compte
quand nous discuterons les résullats de cette année, pour les rapprocher de ceux
des comptages anlérieurs.

Les tonnes s’obtiennent a T'aide des colliers, pourvu qu’on ait appris a connaitre
le poids correspondant & ces derniers, ainsi qu'on le verra bientdt. Le comptage
porte donc a vrai dire sur les colliers, qui sont sa matiére direcle, le tonnage venant
indirectement et par surcroit.

Cescolliers eux-mémes sont loin d’étre identiques. Sivous vous replacez au poste
d’observation que je vous assignais Lout & 'heure, vous vous refuserez & assimiler
le collier d’une voiture deroulage a celui d'un omnibus ou d'un tilbury. Ilest done
nécessaire de répartir les véhicules en plusieurs catégories, dont chacune recevra
les colliers assez semblables pour appartenir 4 la méme famille.

Ces délimitations des catégories sout inspirées par des considéralions tlirées de
la pratique de I'entretien. On s'attache & grouper ensemble les colliers, qui exercent
desactions également destructives sur les roules, et qui, dés lors, a8 nombre égal,
doivent consommer les mémes quantités de matériaux.

Ces catégories étaient autrefois trés nombreuses. Dans les comptages de 1876,
qui ont précédé immédiatement ceux de 1882, on en distinguait cing, savoir :

1° Les voitures d’agricullure;

2 Celles de roulage;

3 Les voitures publiques pour voyageurs;
4 Les voilures particuliéres;

5° Les voitures vides.

(1) Soient ¢, 7', ¢",. .. les tonnages parcourant respectivement les distances d, d', d". .. sur une sec-
tion de longuneur totale D. Les différentes expressions de tonnage peuvent se représenter par les formules
suivantes :

Tonnage effectif. . . . . . . . . . . .. .. ... t++t. ..

Tonnage kilométrique ou ramené au parcours d'un kilométre ¢d -+ ¢'d' +t"d". ..
Tonnage ramené a la distance entidre . . . . . . . . . '_d_i't_‘llﬁ"'_td_
Parcours moyen d'une tonne. . . . . . . . . . ... dAtd+0d...

t+t'+t...
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Une révision attentive de ces catégories, lors du dernier complage, a permis de
les réduire a trois, en groupant ensemble les deux premiéres ef les deux derniéres.

En effet, eu égard & 'amélioration du matériel des transports agricoles et 4 la
transformation de plus en plus accusée du roulage & grande distance en roulage
local, on peut confondre les voitures chargées tant du roulage que de I'agriculture
en un seul groupe caractérisé par la lenteur de son allure et 'importance de son
chargement.

Une calégorie spéciale est restée consacrée aux voitures publiques, telles que
diligences el omnibus, qui allient un certain poids avec une notable vitesse.

Enfin, dans une troisiéme catégoric, on a groupé les voitures particuliéres et les
voitures vides, donl I'allure est lente ou rapide, mais dont le chargement ulile est nul.

Aprés avoir retranché deux des catégories de 1876, la classification de 1882 en
a introduit deux nouvelles, pour tenir comple des autres éléments qui concourent &
la fréquentation des routes el & I'usure des chaussées.

En effet, cette fréquentation ne se compose pas seulement de voitures, mais elle
comprend aussi des piétons et des cavaliers, du gros et du menu bétail. Pour les
piétons, on a admis que leur action sur les chaussées était négligeable et, dés lors,
qu’il 0’y avait pas licu de les compter. Mais on a, au contraire, reconnu nécessaire
de constater les autres éléments, auxquels on a ouvert deux catégories.

En résumé, la classification adoptée pour les comptages de 1882 conlient les cing
calégories suivantes :

1° Voitures de roulage et d'agriculture (chargées);

2° Voilures publiques pour voyageurs (chargées et vides);
3° Voitures particuliéres et vuilures vides;

4 Animaux non attelés, chevaux montés, gros bétail;

5° Menu bétail.

Une fois cetle classification arrélée, le mécanisme du comptage s’explique-sans-
peine.

On installe des observateurs, — généralement des cantonuiers, — sur les roules
en des points fixés d’avance et que nous apprendrons bientdt a déterminer. On les
munit d’une feuille de pointage et d’une épingle. Celte (euille donl je reproduis la
formule ci-contre, parce qu’elle sert de pivol & toute V'opération, est disposée en
forme d’échiquier et comprend une série de cases en regard des différentes caté-
gories. La feuille dans une main et I'épingle dans une aulre, I'observateur note tout
ce qui se passe devanl lui, en piquant un trou dans la case correspondante. A la fin
de I'observation, des colonnes ménagées sur la feuille permeltent de récapituler
les totaux afférents 4 chacune des cinq catégories.

Cette opération donne ainsi cinq chiffres. :

Les trois premicrs se rapportent & des colliers, et leur somme conslitue ce qu’on
appelle Ia circulation exprimée cn colliers bruts.

Lorsqu’on a ainsi compté les colliers bruts, il faut faire un pas de plus. En effet,
ces colliers ne sont pas homogénes : un cheval attelé 4 une lourde charretle traine
un poids plus fort et use plus la route que s'il tirait la méme charretle vide ou un
léger calriolet.

Quant @ux deux derniers chiffres, ils ne sont pas de la méme famille que les
trois premiers, et Pon w’admettrait pas aisément I'idée d’additionner des colliers
avec de: moutons et des chévres.
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ROUTE No TasLEau x° I. — FEUILLE DE POINTAGE.

DATE DU COMPTAGE : Frunis no

Station xe . { commencées . . . ———
e Heurc ol les inscriptions sur le tableau ont été -

(finies. . . . . ..

VOITUKES CHARGEES VOITURES PUBLIQUES VOITURES VIDES
ATTELAGES |  de produits ou de marchandises. | pour voyugeurs (chargées ou vides). | et voilurcs particulieres pour voyageurs. TOTAL
en Nombre Nombre Nombre des
. O . — p 'n'a . T ——— N P 'n‘ . . N etl— H L
cOoLLIELS Fointage de vui-{de col- ofntage e voi-|de col- olntage de voi-|de col- coltiers
tures, | liers, tures, | liers, tures, | liers,
|
I
collier,
colliers,
3
colliers, —
colliers,
- |
colliews,
[ L O I 1y | T
colliers, e e T
| ) | |
colliers, ||| {7 | HRENRRN
_____ I O o T
cattiens. |~ I N =
I 1 I [
colliers. |||~~~ [~ 77| NN NENNER IIIlIIH
10 | L 1
colliers . ||| |7\ |7|7|7|7| T [N
Toratx . . . . . . l
s AR R
non aiteids. | I T i === -
— I S . | |
Menu bétail | | .
I
—— ————\
OBSERVATIONS. , ! VERIFIE ET ARRETE Vu par 'Ingénieur ordinaire :
L’Observateur, par le Conducteur soussigné: A ) le 8

InsTRUCTION. — Chaque jour de comptage, il sera remis, suivant les besoins, 4 chacun des agents chargés des
observations, une-ou plusicurs feuilles de pointage qui recevront des numéros d’ordre. — On y inscrira exactement
I’heure ol aura commencé et 'heure olt aura fini I'usage de chaque tableau. Il y aura des tableaux différents pour
les observations de jour et pour celles de nuit, — Le passage de chaque voiture ou de chaque animal non attelé sera
constaté par l'vbservateur au moyen d’un trou d’épingle dans une des cases affectées au pointage. Le trou d’épingle
sera piqué au centre des carrés formés par le quadrillage. — Une paire de beeufs attelés sera cumptée pour un seul
collier ; un beeuf seul ou un mulet, pour un collier. Les voitures attelées d’Anes seront pointées dans 1a colonne des
voitures vides, quel que soit leur chargement. .— Les animaux non attelés comprennent les chevaux, montés ou non,
les becufs, les miulets, les dues. Le menu bétail comprend les moutons, les pores, les chévres. — Lorsque les animaux
non attelés et le menu bétail se présenteront en troupes nombreuses, comme daus les détachemenis de cavalerie ou
les troupeaux de bestiaux, les trous d’¢pingle seront remplacés par des nombres au crayon. Sila rapidité de leur
passage ne permet pas de les compter individuellement, on s'efforcera d’en évaluer le nombre par une approximation
aussi exacte quec possible.

Le conducteur de la subdivision totilisera les nombres constatés, dans les colonnes réservées & cet effet, et il
inscrira les nombres de colliers correspondants ; il mettra -des zéros en face des cases restées vides. — Il adressera
la feuille & l'ingénieur ordinaire avec le tableau ne 2,
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D’autre part, on ne peut songer  garder, je dirai méme & trainer aprés soi, cing
unités pour caractériser un fait unique. Aussi, afin de sortir d’embarras, est-on obligé
de ramener ces cing chiffres 4 un seul, en atiribuant & chacun d’eux un coeffi-
cient de réduction, qui tienne compte de son importance relative. .

La fixation de ces coefficients est extrémement délicate, par cela méme
qu'elle exerce une influence sérieuse sur I'expression définitive des comptages.
La commission des routes nationales s'est attachée a I'établir par des recherches
vationnelles, basées sur I'équivalence de ‘I'usure des chaussées et sur les poids
respeclifs des véhicules, des chargements et des attelages. Elle est ainsi arrivée
4 compler pour une unité, sans réduction, les colliers des deux premiéres catégo-
ries, et pour un demi-collier, ceux de la troisiéme (1).

Quant aux deux derniéres catégories, des considérations analogues ont permis
de leur attribuer les coefficients de 1/5 par téte de gros bétail et de 1/30 par téte
de menu bétail. )

Multipliés par ces coefficients respectifs, les cinq chiffres bruts des comptages
sont ramenés & une commune mesure et leur somme exprime la circulation en col-
liers réduils.

Telle est 'expression usitée dans le service des ponts et chaussées; elle fournit
un des éléments les plus sirs d’appréciation et de contréle pour la pratique de I'en-
tretien des routes. '

Celte expression, commode pour le service, se préterait mal, avons-nous vu, a des
comparaisons de statistique générale. Mais il est facile d’en déduire celle du ton-
nage, si lon connail le poids brut el utile correspondant 3 chaque collier.

L’administration a envoyé, a cet effet, les instructions les plus minutieuses aux
ingénieurs. Elle leur a reccommandé « de faire cette recherche délicate avec un
soin tout particulier, au besoin par des pesées directes, de maniére & baser les ap-
préciations relalives aux tonnages sur des faits aussi précis que possible (2). » A
Yappui de leurs résullats, elleleur a demandé « un rapportdélaillé indiquant la mar-
che suivie et les précautions prises pour connaitre aussi exactement que possible le
poids des voitures, de leurs chargements et de leurs chevaux (3). »

Les ingénieurs se sont conformés a ces recommandations. Ils ont souvent pro-
cédé a des pesées directes sur des bascules d’usines ou de poids publics. Ils ont, en
oulre, eu recours a la compélence des gens spéciaux, dontils ont rapproché et dis--
cuté les renseignements. Leurs conclusions ont été révisées par la commission des
routes nationales, et définitivement arrétées par 'administration, aprés I'examen le
plus attentif.

On est donc en droit de dire que les données ainsi recueillies constituent une
base trés sérieuse pour la conversion des colliers en tonnages.

Toutefois, je dois faire observer que, dans cette coaversion, 'ona complétement
négligé les trois derniéres calégories, savoir : celle des voitures légéres et celles
du gros et du menu bétail, en tant que ne correspondant a aucun tonnage utile.
Cette omission me parait justifiée pour les voitures vides et particuliéres et pour

(1) Si les voitures de la deuxiéme catégorie sont plus légéres que celles de la premicre, elles sont plus
rapides, de sorte qu'en derniére analyse, au point de vue de 1'action sur les chaussées, leur vitesse com-
pense leur légéreté. Quant aux voitures vides ou particuliéres, leur poids, y compris celui du cheval, est
en moyenne exactement la moitié du poids d'une voiture chargée et du cheval qui la traine.

(2) Circulaire du 21 octobre 1881.— (3) Ibidem.
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les bétes montées ; mais j’y souscris moins volontiers pour la partie du bétail qui se
rend aux foires et aux marchés. Une paire de beeufs, attelée & une charretle par son
joug, ne figure pas dans le tonnage el a trés juste titre. Mais on aurail tort, 4 mon
sens, de n’y pas comprendre cette méme paire de beeufs, si elle est conduite a
I'abattoir comme viande de boucherie, et la preuve, c’est qu’il suffirail de la porter
en charretle pour lui rendre son caractére de marchandise. Or, ce caractére ne
saurait dépendre du mode de transport. On a dit des esclaves, menés & travers le
désert comme un bétail humain, qu’ils étaient « une marchandise ambulante », qui
se porte clle-méme. Le mol sapplique avec la méme vérité aux beeufs ¢t aux mou-
tons, lorsqu’ils vont concourir a 'approvisionnement des villes. Il me semble donc
légitime d'ajouler au tonnage des colliers des deux premiéres catégories celui qui
correspond a cetie portion du gros et menu bétail.

2°. — Emplacement des postes d’observation.

Aprés avoir résolu la premiére question relative & 'objet et au mode des comp-
tages, nous abordons la seconde, qui concerne leur emplacement. Comme on ne
peut pas assurément les installer partout, on est tenu de faire un choix pour les
postes d’observation. Quelles sont les conditions de ce choix?

Pour que la circulation sur une section deroute puisse étre exprimée par les ré-
sultats d’'un complage fait, par exemple, en son milieu, il faut que, sur toute la lon-
gueur de la section, celle circulation soit constante et uniforme. Or, une pareille
condition est souvent difficile & réaliser. Le voisinage d’une ville, d’'une usine, d’une
carriére, la bifurcation d’'un chemin, appoitent un trouble parfois profond aux cou-
rants de transport, et fausseraienl complétement les résultals si I'on appliquait &
toute la section les complages obtenus en un poste intermédiaire. Le roulage  lon-
gue distance jouit d’un régime assez uniforme; mais les transports agricoles et le
roulage local affectent des allures trés irréguliéres qui compliquent le probléme.

L’exactilude du complage demanderait U'extréme multiplication des postes, tandis
que, d’autre part, les raisons d’économie et le nombre limité des observateurs de
confiance dont on dispose commandent, au contraire, 'allongement des sections.

Soumise ainsi & des considérations conltradictoires, celte question du choix des
postes est & coup sur la plus délicate qu’on ait 4 résoudre en matiére de comptages.
C'est d’elle que dépend en derniére analyse la valeur de I'opération. On comprend,
en effet, que par un choix systématique de ces postes, on pourrait a volonté exa-
gérer ou déprimer la circulation, et retrouver dans les complages ce qu’on y aurait
mis d’avance. Ce serait 13 de la slatistique dé complaisance et de trompe-Ieeil. 11
csl @ peine besoin de dire que rien de tel n’est 4 craindre avec administration
des ponts et chaussées. Elle a prescrit aux ingénieurs de procéder & I'étude la plus
consciencieuse pour arréler les longueurs des sections et 'emplacement des postes,
avec la préoccupation unique de saisir le plus exactement possible la vérité (1).

(1) Un ingénieur en chef, M. Henry, a eu l'ingéniense idée de se guider dans cette recherche par la
consommation des matériaux, qui donne, pour les divers points des routes, unc idée approchée de la cir-
culation (pourvu que ces matériaux soient ramenés a4 la méme qualité par des coeflicients proportionnels
exactement établis). A '
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En vue de faciliter son contrdle, elle leur a demandé de formuler leurs proposi-
tions sur une carte & grande échelle, dont elle leur a envoyé le canevas et tracé le
programme. Les indicalions & y inscrire concernaient 'emplacement des stations de
1876 et celui des stations proposées; lalongueur des sections, et leur circulation en
1876 figurée par des bandes de largeur proportionnelle, d'aprés un systéme ana-
logue a celui qui est mis en ceuvre dans les albums annuels de statistique graphique
publiés par le ministére des travaux publics (1).

Grace & I'emploi de ces procédés graphiques, auxquels on a fait un fréquent
appel pour la préparation des comptages et la traduction de leurs résultats, il a été
relativement facile de contréler les propositions des ingénieurs et d’arréter en toute
connaissance de cause 'emplacement des nouveaux postes d’observation.

Ces postes ont été au nombre de 4,344, ce qui assigne aux sections une longueur
moyenne de 8',624™. Celte longueur est, d’ailleurs, plus courte dans les départe-
ments de grande circulation, tels que la Seine, Seine-et-Oise, ou elle tombe a 345
et 5,86, tandis qu'elle atteint jusqu’a 18 et 17 kil. dans les départements pauvres
el ruraux, ou la circulation est faible et varie peu sur une grande étendue, comme
les Landes et les Hautes-Alpes.

8°. — Jours et durée des complages.

Il nous reste enfin 4 examiner une derniére question, celle de la date des comp-
tages. Pas plus qu'on ne peut les faire partout, on ne peut les faire toujours. Il
faut donc s’en tenir & certaines dates, comme on s’en est tenu  certains postes
déterminés.

Quoique moins difficile que le choix des postes, celui des jours ne laisse pas en-
core que d’étre assez embarrassant. En effet, au point de vue de la circulation, rien
de moins semblable & un jour qu’un autre jour. Il y a d’abord les variations acci-
dentelles, tenant aux intempéries, et les variations périodiques, tenant aux allures
du commerce, aux marchés, aux fétes votives, aux pélerinages. Une route est trés
peu fréquentée un jour de neige ou de verglas; elle I'est beaucoup un jour de foire,
Suivant que le comptage sera fail le premier ou le second jour, les deux résultats
n’anront entre eux nulle ressemblance.

Pour se meltre dutant que possible & I'abri de ces variations, sans multiplier
outre mesure les jours de comptage, on a iaginé de répartir également ces jours
par saison et par semaine. On en a donc fixé le nombre 4 28, ce qui correspond 4
la rotation des sept jours de la semaine pour chacune des quatre saisons (2), et
ce qui met un intervalle de 13 jours entre deux opérations successives (3).

Ce systéme revient donc a compter la circulation un jour sur treize, et 4 la sup-
poser constante pendant toute cette période. Cest une fiction semblable  celle qui
admet la constance de part et d’autre du poste et sur toute la longueur de la sec-
tion dont il est le centre.

Cette fiction est-elle trés éloignée de la vérité? Il ne semble pas qu'il en soit
ainsi, si 'on en juge par des comptages continus que M. I'ingénieur en chef Later-

(1) Circulaire du 5 aolit 1881.

(2) Dans les comptages antérieurs, le nombre des comptages était de 21, ce qui correspondait 3 un
gspacement moyen de 17 jours. :

(3) Le premier comptage a eu lieu le mardi 3 janvier 1882, et le vingt-huitiéme, le mercredi 20 dé-
cembre 1882.
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rade a institués dans le département du Lot, a 'entrée de deux ponts suspendus &
péage. En prenant au cours de I'année les résultats qui auraient correspondu a
diverses séries de 28 comptages commengant aux divers jours de la semaine, et tous
séparés par un méme intervalle de 13 jours, il a constaté que I’écart probable, par
rapport au comptage continu, était de 4.5 p. 100. Sans vouloir généraliser outre
mesure cette conclusion toute locale, il est permis de la présenter comme rassurante
pour 'exactitude du procédé adopté.

L’on ne s’est pas contenté de limiter I'opération & 1 jour sur 13. La commission
a encore apporté une nouvelle et heureuse simplification & la pratique antérieure
en supprimant, pour la plupart des journées de comptages, les observations de nuit
quine portent que sur une fraction insignifiante de la circulation (1), qui, en outre,
« sont a la fois les plus génantes, les plus coliteuses, et, il faut le dire aussi, les plus
suspectes. Elle a pensé qu’il valait mieux en diminuer le nombre et déduire de quel-
ques expériences faites avec soin des moyennes qui, pour les autres journées de
comptage, permetitraient de s’en tenir aux opérations du jour (2). »

Quand ces moyennes s’appuient sur des opérations surveillées d’'une maniére
toute spéciale, leur substitution a 'observation directe n’expose qu'a de faibles
erreurs (3), et peut méme devenir un élément d’exactitude, si cette observation
directe, dans les conditions usuelles de la pratique, ne mérite qu'une confiance
limitée.

Les constatations de nuit entre le coucher et le lever du soleil n’ont été mainte-
nues pour les 28 comptages que dans quelques postes exceplionnels, comme les
faubourgs des grandes villes dont les approvisionnements se font surtout la nuit.
Ailleurs, elles ont été réduites & un petit nombre, par exemple & une nuit par
saison, et simplement en vue de déterminer un coefficient de circulation nocturne.
En résumé, elles ont atteint la moyenne générale de 23 comptages de nuit
contre 100 comptages de jour.

C'est grace a cette limitation que I'on a pu, « sans augmenter la dépense, peut-
étre méme avec une certaine économie, consacrer aux complages un plus grand
nombre de journées réparties sur I'année totale, et en porter le nombre 4 28, en
mettant en évidence l'influence des saisons, qui était masquée par le chiffre de 21
adopté antérieurement » (4).

1.
RESULTATS DES COMPTAGES DE 1882.

Par la nature méme et le but des conférences dont celle-ci fait partie, j’ai dd,
ainsi que je I'ai expliqué en commengant, ipsister avec détail sur le mécanisme
technique des comptages. Maintenant que le procédé est décrit et justifié, je puis
aborder I'exposé des résultats qu’il a permis d’obtenir.

Ces résultats ont été présentés par la commission sous deux formes, la forme
numérique et la forme graphique. Les tableaux composent un volume et les dia-
grammes un album qui a é1é dressé par mon service et dont je puis mettre ce soir
sous vos yeux les planches principales. Elles parlent assez clairement aux yeux pour
me dispenser de longs commentaires.

(1) On verra plus loin que cette fraction n’est égale qu'a un sixidrae.
(2) Circulaire du 5 aot 1881, —(3) D’aprés une vérification faite dans le Loiret, I'erreur n auralt pas
dépassé 1.16 p. 100. C'est presque Pidentité. — (4) Circulaire du 5 aott 1881.
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1°. — Colliers.

Le nombre moyen de colliers bruts pour toutela France, en 1882, a été par jour
de 219.8, el se répartit ainsi entre les trois catégories dont j’ai donné plus haut la
définition :

1° Voitures de roulage et d’agriculture (chargées). . . 102.7
2° Voitures publiques (chargées et vides) . . . . . . 105
3° Voitures vides et particuliéres. . . . . . .. .. 106.6

Total pareil. . . . . . . 219.8

Cette décomposition met en lumiére la faible importance des entreprises de trans-
port pour voyageurs, qui représentent a peine un vingtiéme du total. Quant aux
voitures vides et particulidres, on voit qu’elles atteignent le méme nombre que
celles du transport des marchandises et des produits. Commeles voitures vides sont
a peu prés exclusivement agricoles, les voitures particuliéres doivent équivaloir
comme nombre aux voitures de roulage, ce qui est un indice significatif des pro-
grés de laisance et de I'activité des relations entre les habitants.

La quatriéme catégorie est consacrée, —’'ons’en souvient, — aux animaux non
attelés et au gros bétail. Elle atteint en moyenne par jour le chiffre de 45 tétes,
pendant que le menu bétail (5° catégorie) atleint celui de 88 tétes.

Ce sont 1& des moyennes quotidiennes réparties sur toute I’année ; mais il est in-
téressant de suivre leurs variations trimestrielles.

Les voitures publiques (2° catégorie) ont un régime régulier, qui varie peu sui-
vant les saisons. Il n’en est pas de méme pour les autres catégories de véhicules,
qui offrent un maximum trés marqué dans le 4° trimestre, 4 cause delarentrée des
récoltes, surtout dans les départements a betteraves (1). Ensomme, pour I'ensem-
ble des trois calégories, la circulation du 1% trimestre reste de 14 p. 100 au-des-
sous de la moyenne de I'année, et celle du 4° trimestre dépasse cette moyenne de
7 p. 100. C’est donc le trimestre d’octobre & décembre qui, contrairement & ce
qu'on aurait sans doute supposé d prior:i et malgré I'influence des intempéries, cor-
respond a la plus forte circulation.

Quant au gros bétail (4° catégorie), les comptages d’hiver présentent, an con-
traire, un minimum qui s’explique par ses habitudes de stabulation hivernale.

Enfin, en ce qui concerne le menu bétail, principalement formé de moutons, les’
variations sont considérables suivant les trimestres, et tiennent & la prédominance
de I'un des trois courants entre lesquels se décompose sa circulation, savoir :

a) Mouvement des animaux conduits aux foires et marchés ;

b) Sorties quotidiennes pour le paturage;

¢) Grandes migrations de troupeaux transhumants.

Le premier courant a une certaine constance, ou du moins une régularité pério-
dique; le second est quotidien depuis le printemps jusqu’a 'automne. Enfin le troi-
siéme donne lieu 4 des déplacements considérables, mais une seule fois par an dans
chaque sens, lorsque les troupeaux regagnent ou quittent la montagne.

Ce n’est pas seulement la circulation des voitures et des animaux qui varie sui-
vanl les saisons, c’est aussi la circulation nocturne. En désignant sous ce nom le

(1) 11 faut aussi citer, pour expliquer I'aceroissement des voitures particuliéres, I'influence des vacances
qui entrainent le séjour des familles riches & la campagne.
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rapport entre la circulation du coucher au lever du soleil et la circulation de la
journée totale, on trouve pour ce rapport les valeurs suivantes :

1°T trimestre . . . . . 0.197
PA —_ e e e 0.114
3e —_ .. 0.138
4° —_— e e 0.2217

Année entiere. . 0.169

Ce rapport est ainsi passé de 0.114, dans le 2° trimestre a4 0.227 dans le 4°. On
circulerait ainsi proportionnellement deux fois plus la nuit en hiver qu’en été. Ce
résultat semble indiquer que, pendant la mauvaise saison, la durée proprement dite
du jour étant insuffisante pour les besoins des transports, la circulation commence
avant le lever du soleil, et se prolonge aprés son coucher. Il faudra se souvenir de
cetle observation aux prochains comptages pour adopter une meilleure délimitation
du jour et de la nuit, et réduire la période nocturne en hiver, en allongeant d’au-
tant la durée des constatations diurnes.

En résumé, la circulation de jour est moyennement les 5/6 de la circulation to-
tale. C’était donc pour saisir ce dernier sixiéme que les comptages antérieurs s'im-
posaient une sujétion qui doublait et au dela la dépense de I'opération. I fallait, en
effet, attribuer aux observateurs de nuit des rémunérations élevées, des frais de
chauffage, d’éclairage, sans parler des risques de somnolence, sinon méme de som-
meil, auxquels était exposé un agent chargé de pointer I'hiver les rares voitures
passant & sa portée. Aussi est-ce & trés bon droit que I'administration a supprimé
les trois quarts environ de ces comptages nocturnes, dont la valeur statistique était
loin de compenser les charges.

Quant & la circulation réduite, elle s’obtient, comme on I'a vu, en appliquant &
chacune des cinq catégories de la circulation brute (véhicules et animaux) un coef-
ficient proportionnel qui permette de les ramener  une commune mesure.

Tous calculs faits, cette circulation réduite est égale 4 178.3 colliers par jour
pour I'ensemble des routes. Elle représente donc les 81 p. 100 de la circulation
brute, tandis qu’elle en représentait 83 p. 100 en 1876. Ce sont deux chiffres
presque identiques, et qui montrent que, malgré les améliorations apportées 4 la
classification de 1882, les résultats des deux séries de comptage restent sensible-
ment comparables.

La réduction apportée a la circulation brute pour obtenir la circulation réduite
est ainsi de 19 p. 100. Sans I'intervention du gros et du menu bétail qui forme les
deux derniéres catégories, et qui compte pour 11.8 colliers, cette réduction ett
é1é de 25 p. 100 et la circulation réduite, de 166.5 colliers au lieu de 173.3. On
a vu plus haut combien cette influence du bétail sur les comptages était légitime,
puisqu’elle correspondait & une action réelle sur I'usure des chaussées.

Tous les chiffres qui précédent s’appliquent & la France entiére. Mais on comprend
bien qu’ils présentent des variations considérables d’un département & l'autre.
(C’est pour mettre ces variations en évidence qu'ont été dressées les carles que j'ai
I’honneur de placer sous vos yeux.

1°. — Carle des colliers pour la France. — Sur celte grande carte, établic a
Iéchelle du 1,250,000°, on a marqué le réseau des routes nationales, les emplace-
ments des 4,344 postes, et les longueurs des sections de comptage. En outre, on a
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représenté par des bandes figuratives I'intensité de la circulation correspondant &
chaque section et exprimée en colliers bruts.

Pour dresser cette carte, 'administration a envoyé aux ingénieurs des maquettes
de leur département agrandies au 500,000° par la photographie, et les a invités &
les remplir en se conformant 4 des notations conventionnelles soigneusement in-
diquées et illustrées par un spécimen. Cet agrandissement avait pour objet de faci-
liter la construction exacte des bandes figuratives. Une fois remplies et retournées
au ministére, ces maquettes y ont été révisées, puis ramenées photographiquement
4 leur échelle primitive du 1,250,000°, de maniére a s’ajuster exactement sur leur
canevas originaire. (Circulaire du 1° mars 1883.)

En jetant les yeux sur cette carte, on voit se détacher par la largeur de leur
bande les départements ou la circulation est trés active (comme la Seine, 1,548 col-
liers; le Nord, 672) et ceux ou elle est insignifiante (Basses-Alpes, 71 ; Creuse 41).
Des cartouches placés en dehors de la carte donnent le détail de la circulation pour
les principaux nceuds de croisement des routes et les abords des grandes villes.

9°. — Carle des colliers pour U Algérie. — Une carte analogue fournit les mémes
renseignements pour I'Algérie, avec deux cartouches spéciaux pour la traversée
d’Alger et les abords de Constantine.

3. — Cartogramme des colliers bruts par catégorie et des colliers réduits. — Un
« carlogramme 3 teintes dégradées » (1) indique pour chaque département : par

“un demi-cercle supérieur divisé en trois secteurs proportionnels, la circulation en
colliers bruts correspondant & chacune des trois catégories de véhicules, et par un
demi-cercle inférieur, la circulation en colliers réduits.

On voit nettement s’accuser sur ce cartogramme, par la différence des deux
demi-cercles, I'écart entre la circulation brute et la circulation réduite. Cet écart,
avons-nous dit, est en moyenne de 19 p. 100. Mais il s’éléve & 28 et 30 p. 100 dans -
le Gers, le Loir-et-Cher et le Lot-et-Garonne, ou les voitures particuliéres sont
nombreuses et dépriment sensiblement la moyenne, pendant qu’il tombe & 8 p. 100
dans les Hautes-Alpes, 33 p. 100 dansles Basses-Alpeset la Corse, a 1 p. 100 dans
la Lozére, c’est-a-dire dans les départements pauvres ou le roulage par voie de
terre, qui ne donne lieu a aucune réduction sur les colliers bruts, a gardé une
grande importance, et ou les déplacements de bestiaux, en se combinant avec les
chiffres d’'un faible mouvement des voitures, viennent relever notablement la cir-
culation réduite.

Pour I'Algérie, cette influence du bétail devient telle que la circulation réduite
dépasse de 14 p. 100 la circulation brute des véhicules. En effet, I'on y compte par
jour 272 tétes d’animaux non attelés, et 337 tétes de menu bétail qui, ramenées
respectivement au 1/5 et au 1/30 de leur nombre, équivalent & une addition de
66 colliers, tandis que la réduction sur les 73 colliers de voitures particuliéres et
vides n’est que de 36.5 colliers. En définitive, la circulation brute est de 206.6 col-
liers, c’est-a-dire presque identique a celle du réseau frangais, alors que la circula-
tion réduite atteint le chiffre de 236°.2. - o

(1) Voir, pour la définition de ces teintes, le Rapport sur les méthodes de statistique graphique
présenté par M. Cheysson 4 la tommission permanente du Congrés international de statistique dans sa
séance du 19 juillet 1878 et pablié au Journal de la Sociélé de Statistique, ci-dessus, 1878, p. 323-
333.
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4. — Cartogramme de la circulation diurne et nocturne en colliers bruts, par
trimestre et par département. — Ce cartogramme figure: dans le demi-cercle supé-
rieur, la circulation totale de la journée moyenne; dans le demi-cercle inférieur,
celle de la nuit, et fait ainsi ressortir par département les variations trimestrielles
de la circulation totale et de la circulation nocturne.

5° et 6°. — Cartogramme de la circulation spécifique par rapport a la population
et au territoire. — Si Pon multiplie la longueur du réseau des routes, soit 37,462 ki-
lométres, par la circulation réduite, 178.3 colliers, on trouve 6,679,475 colliers
kilométriques, qui, répartis sur la population et le territoire, donnent en moyenne
17.7 colliers par 100 habitants, et 12.6 par kilométre carré. Tels sont les chiffres
afférents au département moyen. En rapportant & ces chiffres ceux qui concernent
les divers départements, on obtient de part et d’autre de ces moyennes des écarts
en plus ou en moins, qui sont traduits par des teintes dégradées dans deux carto-
grammes, placés en regard, et qui figurent pour ainsi dire la circulation « spécifique ».
On voit qu’elle dépasse la moyenne par téte d’habitant pour les départements a faible
population, et qu'elle reste sensiblement au-dessous de la moyenne par kilométre
carré pour les départements pauvres et & grand territoire.

11 est 4 peine besoin de faire observer que ce classement n’a trait qu’a la circula-
tion sur les routes nationales et néglige celle que desservent soit les autres chemins
de terre, soit les voies navigables el ferrées.

2. — Tonnages.

Le calcul des tonnages repose sur la connaissance des poids correspondant aux trois
catégories de colliers. En dépouillant les constatations failes pour les divers dépar-
tements, la commission a trouvé pour ces poids bruts les valeurs moyennes ci-aprés :

1 catégorie. Voitures de roulage et d’agriculture (chargées). . 1,510 kilogr.
20—  Voitures publiques (chargées et vides) . . . . . 950 —
3* —  Voitures particuliéres et voitures vides . . . . . 460 —

Ces trois valeurs sont sensiblement entre elles dans le rapport de 3a 2 et 4 1.

Les poids respectifs du cheval pour ces trois catégories de véhicules sont eux-
mémes de 511, 453 et 430 kilogr.; d’ou I'on peut conclure qu'un cheval traine une
charge 3 peu,prés égale a son poids, quand il est attelé & une voiture vide ou légére,
le double de son poids avec une voiture publique, et le triple avec une voiture
chargée de marchandises ou de produits.

Le poids brut moyen trainé par un cheval est de 980 kilogr., c’est-a-dire presque
égal a 1 tonne (1).

Un 7° cartogramme 4 teintes dégradées représente pour chaque département les
variations du poids brul du collier de part et d’autre de cette valeur moyenne. Il
montre que le poids correspondant au collier s’éléve dans les départements riches
et peu accidentés, pendant qu’il s'abaisse dans les départements pauvres et monta-
gneux (2). '

(1) En 1876, ce poids moyen avait été fixé & 967 kilogr., c’est-2-dire & un chiffre presque sensible-
ment identique. .

(2) Poids moyen par collier de voiture chargée de 1™ catégorie : Gironde, 1,950 kilogr.; Maine-et-Loire,
1,970 kilogr.; Loire, 2,110 kilogr.: Indre-et-Loire, 2,150 kilogr. ; et & I'autre bout de 1'échelle : Hautes-
Alpes, 990 kilogr.; Manche, 930 kilogr. ; Corse, 920 kilogr. — Rappelons que, pour cette catégorie, la
moyenne générale est de 1,510 kilogr.
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Quant au tonnage utile, il a été fixé aprés discussion, et abstraction fmte des
voyageurs, aux valeurs suivantes : ~

4% catégorie de voitures . . . . . 1,030 kilogr.
2e . 190 —

3 — — 0 —
Moyenne . . . . . 490 —

Pour les voitures chargées (1™ catégorie), on peut dire, avec la commission,
« qu’un cheval traine un poids mort égal au sien, et une charge utile double du
poids mort ».

Quant 4 la valeur moyenne du poids utile, elle est exactement égale 4 lamoitié du
poids brut (490 kilogr. par rapport a 980 kilogr.).

Un cheval traine donc en moyenne une charge utile de 490 kilogr., ¢’est-3-dire
un poids égal au sien, et un poids brut double.

A Taide de ces coefficients, on trouve que, pour Pensemble des routes et par
journée moyenne, la circulation en colliers étant, comme on I'a vu, de 219°8, le
tonnage brut est de 219°.8 >< 0198 = 215 tonnes, et le tonnage utile, de 108 tonnes.

Pour passer du tonnage utile quotidien au tonnage utile annuel, qui constitue
I'élément véritablement intéressant de la statistique comparée, il suffit de multi-
plier le premier par le nombre des jours de 'année, et I’on obtient ainsi un ton-
nage moyen de 39,400 tonnes.

Telle est I'intensité du courant uniforme auquel équivaut I’ensemble du mouve-

ment sur nos routes nationales (abstraction faite du transport des voyageurs et du
bétail) (1).
" En réalité, loin d’étre uniforme, ce courant de circulation présente dans les
divers points du réseau des variations considérables qu'accuse un 8° cartogramme,
ou les tonnages utiles par département et par route sont représentés a laide de
bandes figuratives.

Jy rev1end"al tout a ’heure en comparant ce cartogramme & celui des chemms
de fer et des voies navigables.

L’expression du tonnage moyen n’est pas la seule que ‘mette en ceavre la statis-
tique. Elle recourt souvent avec profit, pour mesurer les services rendus par
diverses voies de communication, au tonnage kilométrique, qui est le produit du
tonnage moyen par la longueur du réseau. Si I’on effectue ce calcul pour les routes -
nationales, on obtient les chiffres suivants :

Tonnage annuel brut. . . . . 2,940,258,000 tonn. kilom.
— — utile. . . . . 41,480,148,000 — —

"(1) Ce tonnage de 39,400 tonnes néglige le tonnage qui est afférent au « bétail-marchandise », et dont
le calcul suivant peut essayer de donner une idée approximaiive.

En attribuant respectivement les poids moyens de 400 kilogr. et de 60 kilogr. & chacune des 45 tétes
de la 4° catégorie et des 88 tétes de la 5, on arrive & un poids total de 23 tonnes par jour et de 8,500
tonnes par an. L'absence de comptages directs ne permet pas de distinguer les différents éléments qui
composent ce poids, et par suite d'évaluer la fraction qu’il faut comprendre dans le tonnage des routes
nationales. Si, par apercu, I'on estime cette fraction & moitié, on voit qu'elle- atteint 4,250 tonnes, c’est-
a-dire qu’elle équivaut.i plus du dixidme du tonnage transporté par les véhicules.

11 importe de remarquer que, dans ce cas particulier, la marchandise se transportant elle-méme, le poids

+mort égale le poids utile.

Ce simple aper¢u montre I'importance de la lacune que s’efforceront peut-étre de combler les comp-
tages ultérieurs.
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3°. — Circulation parisienne (1).

Pendant que I'administration des ponts et chaussées faisait procéder dans Ia
France entiére aux comptages dont je viens de rendre compte, les ingénieurs de la
ville de Paris effectuaient de leur coté, en 1881 et 1882, la méme opération sur
la circulation parisienne. Pour compléter mon sujet, il me parait nécessaire de
vous résumer en quelques mots les résultals obtenus sur les principales voies de
la capitale.

Ayant pu 4 peine vous ébaucher I'histoire des grandes routes, je puis encore bien
moins vous présenter ici celle des transformations des rues parisiennes; mais vous
me pardonnerez du moins deux ou trois citations qui vous la résumeront en quel-
ques traits par le brusque rapprochement du présent et du passé.

Au xvir° siécle, les contemporains s'extasiaient sur des opérations de voirie qui
nous causeraient aujourd’hui une impression beaucoup moins enthousiaste.

C’est Corneille qui s’écrie :

Et dans le monde entier, on ne voit rien d’égal
Aux superbes abords du palais Cardinal,

C’est M™ de Sévigné, qui appelle la rue d’Enfer «un paradis ». Mais non, ajouta-
t-elle en se ravisant, « car on dit que le chemin du paradis est étroit et laborieux,
et celui-ci est large, agréable et délicieux ».

Nous emploierions & peine aujourd’hui ces expressions admiratives, s'il s’agissait
de la rue de Rivoli, du boulevard Haussmann, de I'avenue de 'Opéra. Qui sait méme
si, dans un siécle ou deux, nos arriére-neveux ne s'étonneront pas 4 leur tour de
nos engouements actuels, et ne corzpareront pas les percées dont nous sommes si
fiers & ces ruelles étroites qui émerveillaient nos ancétres (2)?

Mais sans nous attarder plus longtemps a ces souvenirs histeriques et 4 ces con-
jectures aventureuses, arrivons aux derniers comptages exécutés par la ville de
Paris sur ses principales voies.

Cette opération a duré chaque fois 24 heures, sans distinction entre la circula-
tion diurne et la circulation nocturne. Suivant les errements aulrefois en vigueur
sur les routes nationales et modifiés, comme on I'a vu plus haut, pour la premiére
fois en 1882, les comptages parisiens ont eu lieu, non pas 28 jours dans I'année,
mais 21 jours seulement, & des intervalles de 17 jours, du 1° mai 1831 au 20 avril
1882. ,

Pour simplifier la besogne des observateurs, on s’est borné a distinguer deux
catégories de voitures : les voitures & voyageurs et les voitures 4 marchandises.

(1) Les travaux de la Commission des routes nationales nayant pas porté sur la circulation parisienne,
l'auteur s’est procuré les données mises en ceuvre dans ce paragraphe en recourant i 1'obligeance des
ingénieurs du service municipal.

(2) La largeui' moyenne des plus anciennes rues de Paris atteignait A peine 5 métres. « Quant a la
largeur des rues, dit Leclerc du Brillet, il n’y a point de loi générale qui la détermine ; de la vient qu’on
distingue dans Paris trois sortes de rues : les grandes, les moyennes et les petites. Les grands rues ont
communément depuis 7 jusqu'a 10 toises de largeur (13,50 & 19™,35); les moyennes sont de 3, 4 ou
de 5 toises de large (5™,80 & 9™,65) ; les petites sont de 6, 9 et 18 pieds (1™,95 3 5™,85). »

« La commune Jargeur que I'on donnait alors était de 5 toises (9m,65). Une décision du 10 avril 1783
ordonne qu'a I'avenir de nouvelles rues ne pourront étre ouvertes qu’en vertu de lettres patentes, et avec

une largeur de 30 pieds au moins (9™,75). « (Nicolas, Documents statistiques sur les roules et ponts.
Notice statistique, p. Lxiv.)



— 153 —

La longueur totale des voies de Paris est d’environ 885 kilométres et celle des
voies sur lesquelles les comptages ont été opérés est de 257 kilométres, soit de
29 p. 100 du réseau total. Ces voies sont d’ailleurs les plus fréquentées.

- Le nombre moyen des colliers ramené a la longueur tolale des voies recensées
est de 4,700, c¢’est-a-dire plus du vingtuple de celui qui correspond au réseau des
routes nationales (220 colliers).

Ce nombre se décompose lui-méme de la maniére suivante entre les deux caté-
gories recensées, savoir :

Voitures a voyageurs . . . 2,665 colliers.
Voitures & marchandises. . 2,035 —

Total . . . . 4,700 —

On reconnait ainsi que le nombre de colliers pour lesvoitures 4 voyageurs cons-
titue les 57 p. 100 du total. C’est une proportion trés supérieure 4 celle que nous
avons constatée pour les routes nationales, comme on devail d’ailleurs s’y attendre
@ priori. ' '

Un cartogramme (n° 9) indique par des bandes figuratives I'intensité de la circu-
lation. Ces bandes sont elles-mémes divisées en deux zones par des nuances qui
distinguent les voitures & voyageurs des voitures 4 marchandises. On y voit des cir-
culations formidables, qui atteignent jusqu’a 20,000 et 25,000 colliers par jour sur
les grands boulevards, et 36,000 colliers sur 'avenue de 'Opéra.

Un autre cartogramme (n° 10) représente, — toujours a I'aide de bandes figura-
tives, — la circulation exprimée non plus en colliers quotidiens, mais en tonnes
annuelles. A défaut de pesées directes, on a dii recourir 4 deux hypothéses : la pre-
miére, que la proportion des voitures vides était de 40 p. 100 du total, ce qui
revient & supposer que, sur 100 voitures qui partent chargées, 80 retournent a vide;
la seconde, que, eu égard aux excellentes conditions de la voirie parisienne sous le
rapport de la viabilité et du profil, chaque collier de voiture chargée de marchandises
correspondait a une charge utile de 1,350 kilogr. (au lieu de 1,030 kilogr, pour le
reste de la France). En combinant ces deux hypothéses, on trouve qu’en moyenne
chaque collier a4 marchandises, tant a vide qu’a charge, équivaut & un poids utile
de 800 kilogr.

Rapporté & la circulation totale, ce chiffre ressort a 348 kilogr. de charge utile
par collier brut. Si on le rapproche de celui de 490 kilogr., qui correspond aux
routes nationales, on y reconnait I'influence de la proportion trés forte des voitures
a voyageurs, qui, par définition, n’ont pas de tonnage utile.

A Taide de ces coefficients, il est aisé de calculer le tonnage utile des voies recen-
sées, qui s’éléve pour une journée moyenne a 1,636 tonnes, et pour'année entiére
4 597,000 tonnes. '

Sur Vensemble des routes nationales, ce mouvement a été de 39,400 tonnes,

. ¢’est-a-dire le 1/15 de celui des voies recensées a Paris, tandis qu’il n’en était que
le 1/21, exprimé en colliers bruts. On retrouve ici encore la dépression causée par
la composition toute particuliére de la circulation parisienne, ot domine la voiture
a voyageurs.

Ce mouvement des voies recensées supporte avanlageusement la comparaison
avec les chemins de fer, dont la moyenne générale, en 1881, a été de 445,000 tonnes
pour tout le réseau (1/3 en moins).
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En certains points de Paris, cette comparaison est méme accablante pour les
chemins de fer. Ainsi, tandis que le maximum de tonnage, qui se produit sur la ligne
de Lyon & Marseille, est limité a 2,841,900 tonnes, ce chiffre déja trés respectable
est dépassé dans la rue du Pont-Neuf et I'avenue de 'Opéra, sur les boulevards et
la place de la Bastille, avec des intensités de 3 millions, 3 millions et demi etméme
4 millions de tonnes.

v.
COMPARATSONS AVEC LES COMPTAGES ANTERIEURS ET LES AUTRES VOIES DE TRANSPORT.

Tout intéressants qu’ils puissent &tre par eux-mémes, les résultats des complages
de 1882 ne prennent leur signification décisive que si on les compare a ceux des
comptages aulérieurs, el notamment a ceax de 1876. Dans cet intervalle de 6 ans,
la circulation s’est-elle réduite ou accrue sur les routes nationales? Les chiffres
suivants répondent a cette question :

Le nombre des colliers bruts en 1876 étaitde . . . . 206.7
HNesten1882de . . . . . . . . . . ... ... 219.8
D’ot résulte une augmentationde . . . . . 134

soit de 6.34 p. 100.

La proportion est la méme pour les colliers réduits, puisque les coefficients de
réduction sont sensiblement égaux (0.83 et 0.81) pour les deux comptages. .

Le cartogramme n° 11 présente par département la comparaison entre les comp-
tages de 1876 et de 1881, et figure, a I'aide de teintes dégradées, 'importance des
écarts.

On y voit, par exemple, que la circulation s’est modifiée de moins de 10 p. 100
dans 43 départements teinlés en blanc, de 10 320 p. 100 dans 18, de 204 30 p. 100
dans 15, et de 30 p. 100 et au-dessus dans 11. En somme, la situation est restée
stationnaire dans la moitié des départecments, et, sauf pour un petit nombre, n’a
varié que faiblement dans les autres, ce qui semble indiquer un élat normal d’équi-
libre (1).

* Ces variations tiennent & des causes locales, dont I'étude nous entrainerait trop
loin, telles que 'ouverture d'une voie ferrée, les déplacements des chantiers de
travaux publics, les mouvements du commerce, de I'agriculture et de I'industrie.

La valeur moyenne de la charge brute du collier n’ayant pas subi de changement
de 1876 4 1882, le tonnage brut présente, d’'un comptage & I'autre, la méme aug-
mentation que celle du nombre des colliers. Il n’en est pas de méme pour le ton-
nage utile, qui n’est en 1882 que de 108 tonnes, tandis quil érait en 1876 de
12345, ce qui semble accuser une diminution de 13 p. 100.

Mais cette diminution n’est qu'apparente. En effet, en 1882, on a omis systémati-
quement, — nous P'avons déja dit, — les tonnages afférents aux voyageurs, de
sorle que la charge utile du collier, qui était en 1876, de 613 kilogr., est tombée de

(1) Augmentation : Corse, 164 p. 100 ; — Meuse, 79 p. 100 ; — Hautes-Alpes, 61 p. 100 ; — Lozére,
53 p. 100; — Gironde, 50 p. 100.

Diminution : Cantal, 29 p. 100; — Creuse, Saéne-et-Loire, Savoie, 27 p. 100; — Vendée, 26 p. 100.
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20 p. 100 en 1882, soit & 490. Ce simple changement de coefficient a-suffi pour
transformer en une réduction de 13 p. 100 sur le tonnage I'augmentation de 7 p.
100 sur les colliers (1).

Pour donner a ces résultats toute leur signification, il ne faut pas oublier de
mentionner que 'année 1882 a été caractérisée par des pluies exceptionnelles et
par des récoltes médiocres,— double raison de diminution des transports. Depuis
1876, les ravages du phylloxera se sont singuliérement accrus. Enfin, & toutes ces
circonstances défavorables, il faut ajouter que, pour les comptages de 1882, le choix
des postes a été fait avec plus de rigueur encore que pour les comptages antérieurs,
et que le nombre en a été notablement augmenté, améliorations qui ont accru les
garanties d’exactitude des opérations, mais qui n’ont pas assurément contribué a
exagérer les tonnages. L'accroissement signalé est donc bien acquis et mérite toute
confiance.

En résumé, on peut donner comme un résultat démontré, Paugmentation d’au
moins 6.5 p. 100 sur la circulation des routes nationales de 1876 a 1882.

Aprés avoir rapproché la circulation des routes & ces deux époques, il est intéres-
sant de la comparer 4 celle des chemins de fer et des voies navigables. C'est cette
comparaison que facilitent deux derniers cartogrammes (n°* 11et 12) qui sont dres-
sés 4 la méme échelle que celle du tonnage des routes nationales (n° 10). Le ré-
seau des chemins de fer y apparait avec ses grosses artéres et ses ramifications
étendues, tandis que celui des riviéres et canaux ne présente d'aclivité que dans
PEst et surtout dans le Nord, et témoigre d'une grande pauvreté sur le reste du
pays. A coté de ces deux réseanx, celui des routes nationales couvre tout le terri-
toire de ses mailles trés fines, mais n’a qu’une circulation pour ainsi dire « fili-
forme », si on la compare aux larges bandes de certains canaux du Nord, et sur-
tout de certaines lignes ferrées.

Voici les chiffres respectifs qui expriment les données caractéristiques de ces trois
réseaux :

TONNAGE PROPORTION
VOIES. LONGUEUR.

u ['{ VATIOKS.
moyen. kiloméirique, kilométrique.

Chemins de fer (z). . 24,383 445,304 10,801,250,457 75 (o) Les encignemenis pur

Voies navigables. . . 11,968 182,000 2,174,531,000 15  arisables so rapportent &
Routes nationales . . 37,462 39,400 1,480,148,000 10  pulees L ‘ﬂé) l;-pfﬁf’,::

Totaux . . . . 13,813 106,000 14,455,038,451 100  routes nationales, a 182,

La circulation des routes nationales est de méme ordre que celle des voies na-
vigables, dont elle représente les deux liers : mais, méme vis-a-vis des chemins de
fer, dont elle n’est que le septiéme, elle ne laisse pas que de faire encore bonne
figure, surtout si I'on a égard au prix du transport de la tonne kilométrique, qui
est sur ces deux catégories de voies presque exactement en raison inverse de I'im-
portance de leur tonnage. Il est donc juste de dire que le public paie & peu prés
aulant pour transporter ses marchandises sur les routes que sur les chemins
de fer.

Les chiffres qui précédent démontrent I'erreur et 'injustice du discrédit dont les

(1) 1 n'y a pas lieu de tenir compte, dans cette comparaison, du tonnage afférent au bétail, puisquil

se retrouverait & peu prés égal dans les deux périodes. Du moins est-on sans renscignements précis sur
ses variations.
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routes ont été victimes & partir de 1'épanouissement des voies ferrées. Comme le
disait, a la séance du Sénat du 15 mars 1869, M. Béhic, alors ministre des travaux
publics, dans un rapport sur une pétition du marquis de Fournés, « si, depuis T'éta-
blissement des railways, la fréquentation des voies terrestres s’est répartie d’une
maniére différente au profit des routes perpendiculaires aux chemins de fer et aux
dépens des routes paralléles a ces mémes chemins (1), cette fréquentation esl res-
tée en somme sensiblement la méme. » Il ajoutait encore : « Si la circulation des
routes impériales n’a pas progressé autant que le trafic général, et si les chemins
de fer ont absorbé la presque totalité d’un développement dont ils ont été en grande
partie les auteurs, cette circulation, déplacée mais non réduite, est du moins restée
stationnaire, et I'on ne saurait apercevoir dans cet état de choses lessymptomes de
décadence radicale dont arguent les partisans du déclassement. »

Cette persistance de la circulation sur les grandes routes en dépit des chemins
de fer n’a rien qui doive surprendre si I'on y regarde de prés, comme I'a fait
M. Vallés dans ses belles Etudes sur les chaussées empierrées (1855). « De cequ’un
chemin de fer, dit-il, est le plus souvent une grande ligne destinée & joindre deux
centres importants par leur population, leur commerce, leur industrie, on déduit
que, si I'établissement d’une voie de cette nature est susceptible d’apporter une di-
minution dans le nombre des colliers fréquentant les routes paralléles a ces voies,
cest surtout sur les transporls effectués par le roulage régulier et lointain que
frappera la diminution. Quant aux voitures d’agriculture et de roulage local, il pa-
rait difficile d’admeltre & un premier apergu qu’un chemin de fer puisse en dimi-
nuer le nombre; il faudra toujours que ces voilures se rendent des champs a la
ferme et réciproquement, qu’elles aillent chercher, 4 des dislances plus ou moins
grandes, les amendements et les engrais, qu'elles se rendent aux marchés locaux.

(1) Une construction géométrique simple permet de définir la sphére d'attraction latérale exercée par
'ouverture d'une voie perfectionnée, par exemple, d'un chemin de fer.
Soit AB cette voie; F et F', deux stations contigués; ¢ le prix du
transport de la tonne kilométrique sur la route de terre; f, le méme
prix pour la voie ferrée.

’ Les transports du point M & F' prendront indifféremment la voie de
terre MF' ou la voie mixte MF, FF', ’il y a équilibre de prix pour ces
deux itinéraires, c'est-a-dire sil'on a:

£3< MF = 13 MF + £ < FF’
ou  MF — MF = FF' x%

C'est I'expression de I'hyperbole qui est, comme on le saif, caractérisée par cette condition que la dif-
férence de ses rayons vecteurs MF, MF' est une constante.

Si I'on trace I'hyperbole HK, tous les points situés i droite de cette courbe ont intérdt 4 passer par la
station F, et & emprunter la voie ferrée FF', en désertant la route directe. L'hyperbole HK limite donc le
cercle d’attraction exercée par la station F, de méme que I'hyperbole symétrique H'K' limite celle de la
station ',

S

A mesure que —t-augmente, c’est-a-dire que la diminution de prix sur la nouvelle voie est plus faible,

I'hyperbole s'infléchit. Elle se réduit au point F pour f = ¢; mais, en sens inverse, quand %diminue, elle
se redresse, et finit par se confondre avec la verticale Oy pour Zt' =0.

On se rend bien compte ainsi des déplacements de circulation que subissent les routes paralléles ou
peu obliques, au bénéfice des routes transversales ou perpendiculaires. )
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Pour cette catégorie de transports, il n'y aurait, au contraire, rien d’étonnant a ce.
que dans un intervalle de 6 & 7 ans, on remarquit une augmentation, non pas par
suite de I’établissement des chemins de fer, mais par les progrés de Iagricu]ture
elle-méme ou des industries diverses qui en consomment les produils.

« L’accroissement incontestable que les chemins de fer ont introduit dans la cir-
culation des voyageurs doit porter & penser ue les voitures destinées a les trans-
porter sur les voies de terre, loin de diminuer en nombre, ont, au contraire, aug-
menté. Sans doute les grandes entreprises de messageries qui desservaient les
liznes importantes le long desquelles sont naturellement venues s’établir les voies
ferrées, ont successivement disparu; mais il s’en est établi d’autres de moindres
dimensions qui se sont ramifiées dans diverses directions, pour satisfaire & ce plus
grand besoin de locomolion que les chemins de fer ont fait naitre. D'un autre c6Lé,
le nombre des voitures particuliéres a dt aussi augmenter, soit pour satisfaire & ce
méme besoin, soit par suite du mouvement ascendant de la prospérité agricole,
commerciale, industrielle, soit enfin parce que nos habitudes de bien-étre et de
luxe regoivenl d’année en année, d’incontestables développements. Enfin, s'il est
vrai que les voitures de roulage régulier ont diminué et celles d’agriculture et de
roulage local augmenté, on doit s’atlendre a ce que le nombre des voitures vides.
ait plut6t haussé que baissé, parce que leroulage industriel ne se résout qu’a grand’-
peine & faire des voyages sans charge, landis que, dans un assez grand nombre de
cas, il est impossible d’éviter que les voitures employées a I'agriculture et aux be-
soins locaux ne fassent des retours a vide (1). »

Ces considérations si judicieuses sont vérifiées de point en point par les derniers
comptages. Elles élablissent que I'accroissement constaté de 1876 a 1882 n’est pas
un fait accidentel, mais qu’il constitue un progrés normal, une loi nécessaire, et
que, suivant une belle expression de M. de Foville, « en matiére de voies de com-
munication, il y a bien moins de rivalités meurtriéres que de fécondes solidarits(2)».
« Il en est, dit-il encore ailleurs (3), d’'un railway par rapport aux diverses voies
avec lesquelles il communique, comme du tronc d’'un chéne par rapport aux bran-
ches et aux feuilles ou aux racines et aux radicelles. Le tronc doit sa vie a ces mille
ramifications qui vont la puiser pour lui et dans I'atmosphére et dans le sol; mais,
coupez le tronc, et les unes et les autres dépériront bien vite. Il n’y a pas plus de
rivalité entre le chemin de fer et la route qu’entre le tronc et la feuille, pas plus
qu’entre I'artére et la veine, pas plus qu'entre le fleuve et l'affluent. »

Arrivés au terme de notre voyage, il convient d’en revoir & vol d’oiseau les prin-
cipales élapes.

Je vous ai d’abord montré dans un historique rapide les progrés accomplis par-
les grandes routes; puis, abordant le c6té technique des complages, je vous en ai
décrit en détail le mécanisme, et me suis attaché a en justifier les diverses disposi-
tions. L’instrument de mesurage une fois bien défini, je vous ai fait connaitre les

(1) Neus empruntons celte analyse du mémoire de M. Vallés & la substantielle étude sur les Roules et
ponts due 4 la plume de MM. les ingéniears en chef Lucas et Fournié, et faisant partie de la grande pu-
blication : les Grands Travaux publics de la France (t. I, p. 57).

(2) La Transformation des moyens de ransport, p. 113.

(3) 1bid, p. t14.
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résultats qu'il avait donnés, et les ai comparés a ceux des comptages antérieurs, par
rapport auxquels ils présentent une augmentation moyenne de 6 & 7 p. 100.

Un pareil accroissement, établi sur des opérations méthodiques et bien contrd-
lées, est de nature & frapper l'attention des pouvoirs publics et leur impose un
devoir, sinon de générosité, du moins de stricte justice, envers ce réseau utile et mo-
deste, qui rend sans bruit des services profonds, qui est I'ceuvre du temps, le legs
du passé, et dont le présent n’a pas le droit de frustrer I'avenir par de ruineuses
économies sur I'entretien des chaussées.

Ce devoir impérieux, joserai dire sacré, de conserver cette portion du capiial
national, telle est I'idée dominante qui me semble ressortir avec force des faits dé-
roulés sous vos yeux. Cest celle que je voudrais vous voir retenir, quand vous
aurez oublié les développements arides qui lui servent d’échafaudage, et pour la
mieux graver dans vos esprils, je vous demande la permission de vous citer en
terminant un passage expressif d’une circulaire administrative du 2 aoiit 1878, rela-
tive au programme des travaux d’amélioration & exécuter sur les grandes routes :

« Malgré la prodigieuse extension prise depuis trente ans par les transports des
chemins de fer, et contrairement & une opinion trop généralement répandue, les
roules nationales n’ont pas sensiblement perdu de leur importance. On serait
presque autorisé & soutenir que les voies nouvelles ont créé de toutes piéces leur
trafic par le bas prix des tarifs. C’est une conquéte qui n’a rien coiité aux voies an-
térieures, si méme elle ne les a quelquefois enrichies de courants de circulation .
inattendus... D’autre part, il a un intérét considérable au bon état de ces mémes
routes, puisque 'abaissement d’un cenitme sur le prix de transport réaliserait pour
lui une économie annuelle de 17 millions (1). Ces simples chiffres semblent assez
concluants pour défendre les routes nationales contre l'injuste discrédit, ou plutdt
contre l'indifférence dont elles sont peut-étre aujourd’hui 'objet.

« Malheureusement on ne peut nier que, sous I'influence méme de ces préventions
qui reposent sur une connaissance incompléte des faits, des sommes trop peu con-
sidérables ont été consacrées aux roules depuis plusieurs années. Il semblait que
leur role était désormais (rés amoindri et qu’il n’y avait plus lieu de leur consacrer
de sérieux sacrifices. G’est ainsi que, malgré la hausse toujours croissante des
salaires, qui a eu son contre-coup, non seulement sur la main-d’ceuvre, mais en-
core sur le prix des matériaux, les crédits d’entretien sont restés & peu prés
stationnaires, ce qui équivaut a une véritable et continuelle aggravation de leurin-

(1) Quelques chiffres empruntés au mémoire inséré par M. I'inspecteur général Graeff aux Annales des
ponts et chaussées en 1863, montreront jusqu'olr peuvant aller les pertes que l'industrie des trans-
ports subit lorsquune route importante est en mauvais état :

«En 1854 et 1855, la partie de la route n° 88, comprise entre Firminy et Saint-Etienne, était en si
mauvais état que le transport par tonne et par kilométre y revenait & 50 cent., tandis qu'en 1858 déja on
ne le payait plus que 30 cent. au maximum. Sil'on admet ce chiffre pour toute la route (et c’est ce qu'on
peut faire hardiment, car entre Saint-Etienne et Rive-de-Gier elle n’était guére meilleure en 1856 qu'entre .
Saint-Etienne et Firminy), on voit qu'il y a par tonne et par kilomélre une économie de transport de
20 cent. ; si nous prenons le tonnage diurne moyen constaté par les comptages officiels de 1856-1857 et qui
est de 2,500 tonnes, nous arrivons & un fonnage annuel de 912,500 tonnes; la longueur de la partie
empierrée de la route n°88 était, en 1856,de 20,620 métres ; I'économie étant de 20 cent. par tonne et par
kilométre, cela ferait pour toute la longueur une somme de 3,763,150 fr. que l'industrie peut perdre ou
gagner chaque année suivant le mauvais ou le bon état de cette route. »
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suffisance (1). Aussi a-t-on généralement constaté que I'épaisseur des chaussées
allait en diminuant. C’est un précieux capital que nous ont légué les générations
antérieures et que nous sommes en train de dissiper, si ’on n’y met bon ordre
quand il en est temps encore. »
(’est sur ces graves paroles que je terminerai celte trop longue conférence &
laquelle elles peuvent servir a la fois de résumé et de conclusion.
E. CHEYSSON.

(1) La commission du budget de 1884, 4 laquelle ont été communiqués les résultats des derniers
comptages, a rendu formellement hommage & l'importance des routes nationales; elle a reconnu leurs
besoins et la légitimité des inquiétudes qu'elles inspirent & l'administration, tout en regrettant d'étre
forcée par la situation budgétaire d'ajourner le relévement des crédits d'entretien.

Temprunte au remarquable rapport de I'honorable M, Hérault le tableau suivant qui indique la pro-~
gression du prix de la main-d’ceuvre et des matériaux par périodes décennales.

ELEMENTS DB COMPARAISON. 1840. 1850. 1860. 1870. 1880.
. L absolu . . .. 1.4 1.52 1.80 2.08 2.41
Salaire moyen de cantonnier * *jproportionnel. . 100 106 125 144 167

absolu . . . . 4.27 4.61 5.60 6.41 8.17
proportionnel. . 100 108 131 150 191

En 40 ans, le taux des salaires s'est' donc accru des deux tiers, et le prix des matériaux a presque
doublé.

Prix moyen du métre cube de-matériaux, i



