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1. — GEOGRAPHIE REGIONALE

LES FUTURES VOIES FERREES DES PYRENEES
CENTRALES

De toutes nos frontiéres naturelles, la plus tourmentée, la plus
infranchissable est sans contredit celle du Sud-Ouest. L'énorme masse
montagneuse des Pyrénées isole 'Espagne du reste de 1'Europe. Sur
le versant francais aux formes usées, adoucies par 'action des agents
atmosphériques il est assez facile d’atteindre la base de la grande
chaine ; sur le versant espagnol, au contraire, les puissants contreforts
qui flanquent les Pyrénées semblent défier toute tentative de pénétra-
tion. Apres, arides, mal dégrossies, allongeant dans le sens de la
grande chaine leurs croupes massives qu’entaille de loin en loin le 1it
d’un des affluents de I'Ebre, les Sierras de la PPena, de Guara, de Mon-
sech, de Bou-Mort, del Cadi, constituent un obstacle difficilement sur-
montable aux relations de peuple & peuple, et aux échanges.

Ce n’est pas qu'on ne trouve de loin en loin quelques cols, mais
ouire gu'ils sont trés rares dans la partie centrale, et tellement ¢éleveés
qu'ils restent inaccessibles pendant une bonne partie de l'annc¢e, la
situation financiere et politique de 1'Espagne, si précaire jusqu’a nos
jours, I'a touyjours empeéchée d’¢tudier et d'exécuter les wuvres d’art
nécessaires a 'établissement de routes slires entre les deux versants,
et géncéralement c’est par un chemin muletier que se font des
¢changes, forcément tros restreints et limités & un petit nombre
d'objets. A part les régions voisines de la Méditerranée et du golfe de
Gascogne ou la chaine s’abaisse pour permettre I'établissement de
voies ferrdes A ciel ouvert, sur tous les points ou la chaine fronticre est
échancrae, et ouvre une communication entre les vallées francaises
et espagnoles, nous ne sommes guere plus avancés qu’a 'époque
des Romains. Dans la partie ¢levée, désignée aujourd’hui sous le nom
de Pyréndces Ariégeoises, I'ltinéraire d’Antonin n’indique qu’un seul
passage, inaccessible aux voitures : le port de Salau. Plus & P'Ouest
une voie romaine traversait le Somport, la plus importante des routes
historiques entre les deux pays : on en aretrouvé les ruines. — Pen-
dant tout le moyen age et jusqu’d nos jours, le trafic par ce col a été
considérable.

Il était réserve a notre siecle de justifier, dans la mesure du pos-
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sible, le motl de Louis XIV : « Il n'y a plus de Pyréndes. » Apres avoir
jeté son dévolu sur I'Espagne, Napoléon songe a prolonger les princi-
pales routes de France a la péninsule ; il n’a pas le temps de réaliser
son projet. La Restauration et le gouvernement de Juillet en poursui-
vent mollement 'exécution en ouvrant quelques kilomeatres de routes
carrossables dans les vall¢es d’un accés facile: D'Oloron a Urdos : —
de Saint-Béat au val d’Aran ; — de Perpignan & Prats de Mollo, d’une
part, & Montlouis ¢t & Puycerda d’autre part ; — de Carcassonne une
autre route devait par Quillan et Quérigut aboutir ¢galement & Puy-
cerda. Si peu considérables que fussent ces travaux, ils auraient pu
néanmoins rendre de grands services si 'Espagne avait de son ¢oté
construitles troncons destinés a prolonger sur son territoire ces quel-
ques voies. Il n’en est pas moins vrai que nous restions sans débou-
chés commodes vers 'Aragon et la Catalogne. Depuislors notre résean
de routes et de voies ferrées a pris un admirable développement et
I’'Espagne de son coté est sortic de sa léthargie. Des voies ferrées,
l'une par Hendaye, 'autre par CGerbere et Port-Bou, contournent les
Pyrénces. D’autre part, des routes nationales relient Bayonne & Pam-
pelune par les cols de Belate et de Roncevaux: — Oloron a Sara-
gosse par Canfranc ; — Foix & Puycerda par U'Hospitalet ; — Quillan a
Puycerda par Formiguicres et Mont-Louis; — Perpignan a Gérone par
le Boulou. — Enfin, sur le versant francais, li ligne Bayonne-Tou-
louse-Carcassonne, qui longe la base des avant-mnonts, envoie vers le
Sud de nombreux embranchements dont quelques-uns sont destinegs &
se souder au dela des monts & ceux qui, de la ligne Saragosse-Barce-
lone, s’¢chappent vers le Nord.

Les Pyréndes Centrales restent donc inviolées : aucun tunnel ne
troue leurs flanes ; et sur un espace de plus de 300 kilometres les
montagnards francais et espagnols sont plus isolés les uns des autres
que si des Etats enticers les sdparaient. Et pourtant, en bonne logique,
ce qui s’imposait tout d'ubord, c¢’é¢tait, non des lignes longeant le lit-
toral et venant en concurrence avec le cabotage, mais des voies qui,
traversant les Pyréndes Centrales, donneraient au sol et & ses produits
une plus grande valeur, et sollicileraient par 'appat du gain 'activité
des habitants. Ces lignes sont encore a créer, non que leur utilité ait
jamais ¢té mise en cause, mais des raisons d’ordres divers enont fait
sans cesse ajourner l'exécution. Dés qu’il fut question d’ouvrir des
débouches dans cette région, chaque vallée brigua la faveur d'obtenir
la ligne internationale. Pour pouvoir se prononcer et choisir, les Com-
missions durent ¢tudier longuement les lieux, peser les difficultés
d’exécution, supputer les chances de prospérité des tracés rivaux.
Le gouvernement espagnol préférait a un tracé peut-étre plus ¢cono-
mique, mais ui eul traversé la Navarre carliste et jalouse de ses
fueros, une ligne qui descendit vers I'Ebre par I'Aragon plus fidcle.
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Puis c'étaient des atermoiements inévitables, ayvant leur cause dans
la politique, 'Espagne monarchiste ne se souciant gucre d’ouvrir trop
largement ses portes a la France et a ses idées. On mettait en avant
le manque d'argent, ou bien, reprenant les arguments spécicux des
Anglais contre le tunnel de la Manche, on s’alarmait & la pensée de
voir un jour les régiments francais s’engageant sous les Pyrénces
pour venir entreprendre une nouvelle guerre d’Espagne.

Mais les populations des provinces frontiéres avec une infatigable
ténacit¢ ne cessaient de poursuivre la réalisation des fravaux depuis
longtemps promis. En 1882 les journaux /0 Mercantil Valenciano et el
Pays de Lerida reproduisaient un projet de loi que les sénateurs et
députés des deux provinces devaient présenter aux Cortest.

On ne pouvait songer i créer des voies ferrées, & ciel ouvert, pour
traverser la grande chaine : T'altitude des cols s’y opposail. On a con-
staté que, sur le versant francais, la neige séjourne un mois a Lalti-
tude de 650 métres, trois mois & celle de 1170 matres, six mois a
1650 metres, huit mois & 1830 metres. C’est dire que, pendant unc
grande partic de l'annde, les communications seraient forcément
interrompues. Le crcusement de tunnels s'imposait, et il fallait les
percer assez bas pour que la voie restit libre toute Dannée. Sur la
ligne du Lioran, au passage du Lioran (altitude 11352 metres), le
chasse-neige parvient & peine, certains hivers, a frayer la route. Le
tunnel du Mont-Cenis est percé a 1 156 metres sur le versant francais
et 1253 sur le versant italien : aussi la difficulté d’entretenir la voie
libre toute 'année a décidé les ingénieurs du Saint-Gothard A abaisser
encore laltitude du tunnel — (1 109 métres 3 la téte nord), — méme
avec la perspective d'une percée souterraine de 15 600 matres 2.

Dans les Pyrénées on ne pourrait, sans grand dommage, dépasser
en France laltitude de 1100 métres, en Espagne, 1 200 matres. Deux
difficultés étaient donc a résoudre : il fallait déterminer un ou plusieurs
tracés avantageux pour les deux pays, et, en méme temps, les établir
en des points ou le tunnel serait aussi court que possible, et les tra-

1. Nous en extrayons ces lignes o 'on répond avec une emmphase et une fiertd
tout espagnole aux arguments tirés de la défense nationale : « Ce ne sont pas les
passages artificiels, en bonne stratégie, qui desservent les armées, mais les passages
naturels. Ils n'eurent pas besoin de galeries souterraines, Annibal, César, Napoléon,
pour franchir avec leurs formidahles armdées les dpres chmes des Alpes. Les gorges
¢troites de Roncevaux n'évitérent pas & Charlemagne sa déroute, pas plus que les
sommets neigeux des Pyréndes ne sauvirent I'Espagne de I'invasion des aigles fran-
caises. Le meilleur boulevard de lindépendance de la patrie est celui qui a pour
pierre de taille les nobles poitrines de ses valeureux fils; et la nation qui compte
dans les annales de sa glorieuse histoire les pages d'or de Numance ¢t de Girone, de
Saragosse et de Sagonte, ne saurait sacrifier sa grandeur, sa prospérité et son
avenir devant la crainte problématique d'une invasion que ne pourrait ni produire
ni faire ¢viter un souterrain ouvert dans les versants des Pyréndes. »

2. Ch. Decomble, Bulletin de la Sociélé de Geéographie de Toulouse, ne 6. —
Année 1886.
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vaux d'art des rampes d'acees peu couteux. Les prix de revient des
soulerrains destinés a laisser passer des voies ferrées sont, en cffet,
fort élevés : le tunnel du Borgallo, en ltalie, sur la ligne Parme-La
Spezia, terminé le 29 mai 1893, a huit kilometres de long, six motres
de haut, sept mctres cinquante de large. Il a conité 38 millions environ.

Deés 1864, M. Cenac Montaut, dans un ouvrage sur les ressources
des Pyrénées francaises et espagnoles, préconise quatre tracés rem-
plissant assez bien ces conditions : 'un par le col de Salau, avec des
pentes tres douces sur les deux versants, irait de la vallée du Salat a
Lérida; un second, micux accueilli, dit-il, par le commerce de Toulouse,
partirait de Saint-Gaudens, gagnerait Bagneéres-de-Luchon, le pied de
la Maladetta, atteindrait de l'autre coté de la chaine la vallée de
1'Esera, et descendant a Barbastro, conduirait directement de Tou-
louse & Saragosse et a Madrid. Les deux autres projets aboutissant
également & Barbastro iraient, I’'un par Gavarnie, 'autre par la vallée
d’Aure, cette derniére voic ayant Pavantage d’aboutir & 'angle culmi-
nant du réseau pyrénéen, le plateau de Lannemezan, et de descendre
de la vers les quatre vallées de la Garonne, du Gers, du gave de Pau et
del’Adour.

Ces projets ont été repris et étudiés lors de la réunion de la Com-
mission infernationale : d’autres encore ont vu le jour a cette épogue,
de sorte que les commissaires se sont trouvés en présence de deux
catégories de tracds, les vallées centrales réclamant une ligne unique
et celles qui sont & I'Est et al’Ouest deux lignes distinctes.

Dans la premiére catégorie, quatre points se disputaient le profi-
table honneur d’unir les deux pays par un lien de plus. C'¢taient :
1° Gavarnie; 2° la vallée de la Neste; 3° celle de 1a Pique; 4° celle de
la Garonne. La deuxicme catégorie comprend : 4 1'Ouest du Val
d’Aran les tracés par : 1°le col des Aldudes; 2° la vallée de la Saison
et Roncal; 3° le col de Canfranc; a 'Est, le seul projet par le port de
Salau, a travers les Pyrénées Aric¢geoises.

Une voic unique et permis de réaliser d’importantes économies ;
a ce titre, les projets que nous avons ¢numérés en premier lieu
devaient tout d’abord solliciter I'attention des ingénieurs. Un simple
examen des lieux fit écarter toute idée de percement de la montagne
a4 Gavarnie. La, en effe(, il faudrait creuser un tunnel de 17 000 metres,
c'est-a-dire 2 000 meatres de plus que celui du Saint-Gothard, qui pré-
senta tant de difticultés, 2000 meétres de moins que celui du Mont-
Blanc ou du Simplon, que I'on n’ose exécuter. Seule, la température
qui regnerait dans les galeries d'attaque, et qu'on ¢évalue a4 38°, serait
suffisante pour empécher le travail *.

Le projet qui suivrait la vallée de la Neste est plus pratique; par

1. Ch. Decomble, Bulletin de la Société de Géographie de Toulouse,n° 6.

ANN. DE GEOG. — IV® ANNEE. 3
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Lannemezan-Auch-Agen-Périgucux, — Paris est relié aux Pyrénées
Centrales; de plus l'exécution d'un embranchement de Lannemezan a
Arreau dans le bassin des Nestes est depuis longtemps décidée, et ne
présente pas de séricuses difficultés. De la, la voie ferrée monterait
jusqu’auprés du village d’Aragnouct ol s’ouvrirait, a laltitude de
1104 meétres un souterrain qui irait déboucher a 1 200 metres dans la
vallée de 1a Cinca & quelque distance en amont de Bielsa. En suivant
le cours de cette riviere on atteindrait Barbastro et Monzon sur la
ligne de Saragosse i Lérida. Mais le gouvernement espagnol repousse
ce projet qui serait fort onéreux (tunnel de 13 kilometres), et des-
servirait une région peu fertile et sans industrie. Deux trongons de
routes aboutissent sur le versant francais a Vieille-Aure ; sur le versant
espagnol a la Ainsa, au confluent de la Cinca et du torrent de Broto:
il suffirait de les prolonger des deux cotés jusqu’a la fronticre, 80 kilo-
meotres environ séparant ces deux localités. Cette route, accessible
pendant plus de la moitié de I'année, suffirait aux besoins du commerce
et de I'industrie locale.

Le projet de trace par la vallée de la Pique a été soutenu par la ville
de Luchon avec la plus grande énergie. Les raisons qui ont fait
rechercher cette station par les touristes sont précisément celles qui
ont fait rejeter tout tracé par sa vallée. Elle est en effet située dans
I'un des sites les plus grandioses des Pyrénées, a deux pas de la Mala-
detta, et des plus puissants sommets de la chaine. Les avalanches, les
éboulements, les glissements de terrain ne sont pas rares dans cette
région, et 'exemple du Saint-Gothard prouve que quand les tunnels
s’ouvrent dans le voisinage de pics élevés les rampes d’acces nécessi-
tent une surveillance et des réparations incessantes. D’autre part le
parcours souterrain serait par Luchon de 14 kilometres environ.

Il fut un moment question en Espagne d'un projet suivant a tra-
vers le Val d’Aran le cours de la Garonne, et pénétrant avec eclle en
France.Deux lois votées par les Cortesle 5 janvier 1877 etle 30 juillet 1878
octroyaient 4 don Antonio Rovira Y Altisen la concession d'un chemin
de fer de Lérida 4 Balaguer, Tremp, Viella et le Pont-du-Roi. Ce pro-
jet, est-il besoin de le dire, aurait soulevé les protestlations du Génie
militaire francais, qui eit vu un véritable danger dans le fait ue les
deux entrées du tunnel seraient sur le territoire espagnol. On y a
renoncé; le pays est pauvre et le chemin qui de Viella dans le Val
d’Araa vient aboutir au Pont-du-Roi est trés suffisant en raison de la
médiocre importance des rapports de cette vallée avec la France.
Quant 4 son rattachement a ’Espagne, il pourrait y ¢tre pourvu par un
chemin de fer i voie étroite venant aboutir & un point déterminé de la
ligne de Saint-Girons a Lérida dont nous parlerons plus loin.

Ainsi successivement tous les projets de tracés uniques se sont
trouvés écartés apres examen et ¢’est juslice; car aucun d’eux naurait
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comblé suffisamment les lacunes qui existent a I'heure actuelle dans
nos voies de communication avec I'Espagne. Une double percée 6 tait
préférable pour rattacher Madrid a Paris par une voie plus directe que
celle qui existe actuellement et d’autre part ouvrir des débouchés
aux deux riches provinces de I’Aragon et de la Catalogne. Il ne restait
qua déterminer les points ol elle serait le plus avantageuse pour les
deux pays.

Une voie ferrée de Pampelune en France par le col des Aldudes
présentait peu de difficultés d’exécution; clle avait malheureusement
le défaut d’étre trop pres de la ligne actuelle avec laquelle elle aurait
fait double emploi sans alléger sensiblement le trajet de Madrid & la
fronticre. De plus elle traversait les régions carlistes et son exécutio n
aurait mécontenté grandement le fidéle Aragon ; il n’y fallait donc pas
songer.

A T'est de Roncevaux s’abaissent deux cols d’importance bien iné-
gale : celui d’Ourdayté et celui de Canfranc. Le premier fut d'abord
préféré a cause de son acces facile, de la faible altitude (890 meatres)
et du peu de longueur (4200 mectres) du tunnel. Cette voie rattachait
assez directement Paris 4 Madrid par Dax, Puyoo, Mauléon, ou s’arrétent
actucllement les rails, puis, remontant la Saison,atteignait Tardets, le
col d'Ourdayté, Roncal, dans la vallée de I’Esca, Salvatierra, Sanguesa
sur le Rio Aragon, et aprés Castejon rejoignait 1n ligne de Saragosse a
Madrid. Tout un réseau d’embranchements en France et surtout en
Espagne devait se souder a ce trone principal : d’Oloron a Tardets , —
de Sanguesa & Pampelune, — de Salvatierra & Huesca par Baylo, Santa-
Maria de la Pena et Ayerbe. Huesca, on le sait, est depuis longtemps,
dans la pensée des Espagnols, destiné a voir prolonger la ligne qui s’y
termine brusquement aujourd hui, et qu'Alphonse XII inaugura jadis
avec éclat.

Malgré les avantages incontestables de ce parcours a travers un
pays riche et peuplé ot les mines abondent, malgré la reconnaissance
officielle de la voie, dont les travaux devaient &tre poursuivis simulta-
nément avec ceux de la ligne qui coupe les Pyrénées Ariégeoises, la
Convention de juillet 1883 lui préfere le tracé par Canfranc. I semble
que les délégués espagnols aux conférences de 1884 aient recu des
instructions tris nettes a cet égard. Ce qui est certain, c’est qu’a leur
instigation la préférence primitivement accordée a Roncal fut reportée
sur Canfranc. Le fait que le premier de ces projets suit la frontiére de
la Navarre carliste et de I'Aragon, tandis que le second est tout éntier
sur le sol de cette derniére province, permettra peut-étre de s’expli-
quer ce revirement qui a causé dans la vallée de la Saison un dépit et
des regrets qui ne sont pas encore éteints.

Quoi qu’il en soit, il est aujourd’hui certain que la ligne qui des-
servira celte partie des Pyréndes rattachera Paris i Madrid en passant
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par Oloron, Urdos, la voie historique du Somport, Canfranc, Jaca,
Averbe, etc. Le tunnel en contre-bas du Somport — et a moins de
1 100 metres d'altitude — aura 82,500 de longueur environ '. A moins
d'événements imprévus les deux gouvernements paraissent disposeés
a sacquitter réguliérement de leurs engagements. Sur notre versant la
voie ferrée s’arréte i Oloron, mais un vote récent de la dernicre
Chambre a déelaré d’utilité publique le prolongement de cette ligne
jusqu'i Bedous, en attendant que les rails montent & Urdos. De son
coté 'Espagne demandait au début de 'année 1893 une légere modifi-
cation au tracé de cette ligne, tel qu’il a été adopté par la Convention
de juillet 1885 c'est la preuve qu'elle s’en occupe. IElle a d ailleurs
heaucoup plus i faire que nous avant d'atteindre le point ot s‘ouvrira
Je tunnel international. D’autre part, avant méme la construction de la
voie ferrée, elle prend des précautions pour sauvegarder sa séeurité.
Au débouché de la route du Somport elle vient d’élever plusieurs forts
dont le principal, celui des Ladrones ou de San Antonio bat les lacets
de la route d’Urdos. En France jusqu'alors rien n’a ¢té fait dans ce
but: nous n'avons toujours que 'unique fort d'Urdos qui pourrait &tre
facilement tourné par les cols muletiers d'Etcho et d’Anso.

A Vest da Val d’Aran, le choix présenta moins de difficultés. Du
moment ou une ligne devait relier 'Ariege i la Catalogne, le col de
Salau était tout désigné, et aucun autre projet ne pouvait attirer Iatten-
tion. Unir par Ax et le col de Puymorens I'Ariege a la Segre, il n'y
fallait pas songer. Le tracé actuel s'imposait. Des I'année 1864, M. C.
Montaut éerivait @ « I1 n'est pas question de tracer en ce moment une
route carrossable entre Saint-Girons et Talarn par le col de Salau et la
Noguera Pallaresa. Cette ligne serait assez ¢loignée cependant de celle
de Puycerda pour attirer un transit important; elle desservirait sur les
deux versants des contrées assez riches pour justifier pleinement son
excention : aussi appelons-nous sur elle I'attention du gouvernement. »
Depuis lors, non seulement le département de T'Ariege n'a cessé de
réelamer 1'ouverture d'une ligne destinée a vivifier, & mettre en valeur
ses richesses naturelles et le travail de ses montagnards, mais la
Chambre de commerce de Toulouse el les conseils généraux des dé-
partements du Midi que traverse la voie ferrée dont Saint-Girons est a
’heure actuelle le point terminus, appellent de leurs veeux I'époque
oll s¢ multiplieront nos relations avec I’'Espagne par celte vole.

Ce moment semble prochain : le vote récent par la Chambre des
députés d'un crédit de 5939000 francs assure le prolongement de la
ligne ferrée de Toulouse a la frontiere jusqu'a la petite ville de Seix,
au pied des hauts sommets de la grande chaine. « Scix est 'aboutixsant
forcé du transit qui vient d’Espagne par les trois ports d’Ustou ou de

1. Ch. Decomble, op. cit.
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Marlerat, de Salau et d’Aula, tous les trois conduisant au comté espa-
gnol de Palhas, qui a donné son nom a la Noguera Pallaresa...

« Au moyen age, lors des luttes contre I'islamisme, les chevaliers
de Malte occupérent le port de Salau. On y voit encore leur vieille
chapelle romanc, aujourd’hui église paroissiale, ainsi que les colon-
nelles en marbre, qui cn ornaient le cloitre®. » Iit sur la route de Tou-
louse au port de Salau les habilants montrent pieusement la place o,
lors de I'expédition de Charlemagne en Espagne, la reine Berthe laissa
la trace de ses pieds, las fixuras de sos pes, disent les archives?.

Ce col, connu et fréquenté de tout temps, présente pour I'établis-
sement d'une voie ferrée des conditions topographiques particuli¢re-
ment heureuses. En effet la Noguera Pallaresa a sa source sur le
revers méridional du Val d’Aran. Au lieu de prendre imméddiatement
la direction du sud, elle suit dans la direction du nord-est une étroite
vallée au ceur méme de la grande chaine, se rapprochant toujours de
la France. Puis, descendue a 1200 metres d’altitude, elle fait un coude
vers le sud pour venir rejoindre la Seégre. Or, au point ou elle est le
plus rapprochée de la frontiére, a ce coude qu'elle fait pour descendre
ensuite vers Lérida, correspond, sur l'autre versant, la source d'un
petit affluent de rive droite de la Garonne, le Salat. 1l sort d'un vallon,
a 1080 metres d’altitude, que 6 kilometres seulement séparent de la
haute vallée de la Noguera Pallaresa. En aucun autre endroit des
Pyrénées on ne trouve une disposition plus avantageuse. Le village
de Salau sur le Salat prés de la frontiére, n'est qu'a 11 kilometres a
vol d’oiseau d’Alos, le premier village espagnol sur la Noguera Palla-
resa. Or, qu'avons-nous & faire pour que nos rails atteignent la limite
de notre territoire? Peu de chose. En effet, le troncon de ligne en
cours d'exécution de Saint-Girons a4 Seix a 16%1,610. De Seix & la fron-
tiere il resterait a assurer la construction de 23%1,324 dont 41,250 en
souterrain. Le jour ou cette voie sera livrée a la circulation, Toulouse,
centre commercial du Midi, ne sera plus qu’a 304 kilometres de Lé-
rida, centre commercial du bas Ebre. Ajoutons d’ailleurs que nous
sommes infiniment plus avancés de ce coté que les Espagnols, i qui il
reste 161 kilometres i exécuter pour venir souder leurs rails aux
notres. Ils devront se hiter s’ils veulent étre préts en méme temps que
nous. La France tient scrupuleusement les engagements qu’elle a pris
lors de la signature de la convention de juillet 1885, et malgré les
courtes distances qu’elle a encore a franchir tant pour atteindre le col
de Canfranc que pour arriver a Salau, elle étudie et prolonge avec
méthode et simultanément les deux traces?.

1. Meémoire présenté 3 MM. les Membres de la Commission internationale des
che;nh}.zirl‘{e fer transpyréncens par le docteur Bordes Pages.

3. Nous apprenons qu'une difficulté nouvelle vient de surgir, qui scra, espérons-le,
facilement résolue. Le gouvernement espagnol propose qu'un seul des deux pays se
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Apres avoir vu les motifs d’ordre physique qui ont amené les deux
pays a se prononcer pour les tracés par Canfranc et le port de Salau,
i} est intéressant d’étudier les ressources des régions que desserviront
ces voies et leurs embranchements, de supputer les chances de déve-
loppement de I'industrie, du commerce et de la culture du sol, de voir
en un mot si les voies ferrées seront rémunératrices pour les gouver-
nements ou les compagnies qui les exécuteront, et dans quelle mesure
elles accroitront la productivité des pays traversés.

On a depuis longtemps pu constater que les ‘'embranchements se
détachant de la grande ligne sous-pyrénéenne, Carcassonne-Toulouse-
Bayonne, pour se diriger vers le sud, fournissent un revenu kilomé-
trique peu élevé tant qu'ils n’atteignent pas la base des grands escar-
pements . Mais, quand les hautes vallées adossées a la créte divisoire
sont atteintes, comme dans la ligne de Toulouse a4 Ax, de Montréjeau i
Bagnéres de Luchon, le revenu s'accroit considérablement; c’est que
les ressources industrielles abondent surtout dans cette zone. Les
Pyrénées sont, on le sait, d’'une grande richesse en mines et en car-
rieres exploitées dos la plus haute antiquité, et que le manque de voies
de communication a fait abandenner en grande partie lorsque les trai-
tés de commerce, sous le regne de Napoléon IlI, permirent aux fers
anglais d’envahir notre marché. Les forges i la Catalane des hautes
vallées ariégeoises en furent si rudement éprouvées que la plupart
durent éteindre leurs feux. Le premier et I'un des meilleurs effets du
percement dela chaine sera de raviver une industrie & peu prés morte
et de ramener la population sur des points qu'elle avait peu a peu aban-
donnés, faute de ressources. Carriéres et mines se trouvent surles deux
versants i I’est comme a I'ouest; elles sont pourtant plus nombreuses
et plus riches dans la partie ari¢geoise située surle parcours de laligne
de Saint-Girons a Lérida, que sur les autres tracés (ue nous avons
examinés. La ligne d’Oloron a Huesca par Canfranc ne peut prétendre
a une pareille importance économique. Les hautes vallées de I'Aragon,
du Gallego, etc., sont sauvages et dépeuplées. La culture du sol est
primitive; les ressources minérales limitées. Jaca, la vieille capitale
de I'ancienne Aragon, est une ville dont le seul intérét réside dans ses
restes de fortifications jadis imposantes. Un peu plus bas, i Huesca,
Iantique cité des Auskes ou Euskariens, commence la verdure, mais
il faut pour rencontrer quelque activité arriver jusqu’a Saragosse dont
le bassin « dans son encadrement de roches grises et pelées ressemble
a4 une oasis » 2. Les bains renommés de Panticosa, au revers du Vi-

charge de creuser le tunnel, les dépenses devant néanmoins étre également réparties.
Il'y voit le moyen d’obtenir plus d’ensemble dans la direction des travaux. Le gou-
vernement francais repousse cette proposition et demande que chacun creuse la por-
tion de tunnel qui lui incombe,

1. Decomble, op. cit.

2. Vidal de Lablache, Elals el nalions de I'Europe.
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gnemale, et que desservira un embranchement, n’augmenteront que
dans une faible proportion le mouvement des voyageurs et des pro-
duits. Ce n’est pas d’ailleurs pour les ressources qu’elle fera naitre sur
son passage que les Espagnols tiennent tant 4 'exécution de cette ligne
du Somport. 1ls y voient un gain de temps assez notable dans le par-
cours de Madrid & Paris. Aussi n’est-elle pas pour nous d'un intérét
aussi immédiat que pour eux, puisque, sans faire double emploi avec
la ligne qui existe déji sur le versant Atlantique, elle aurasurtout pour
effet économique intéressant d’abaisser légérement le prix du trans-
port des denrées allant du sud et du centre de la Péninsule vers Paris
ou inversement. Pcut-¢tre cependant nous permettrait-elle d’attirer
4 nous le commerce du sparte d’Aragon dont les Anglais ont le mono-
pole i I'heure actuelle.

Le jour ou I'on se décidera 4 unir comme nous le disions plus haut
le bassin de la Neste i celui de la Cinca, les régions traversées offriront
des ressources beaucoup plus considérables sur les deux versants que
celles que nous venons d’étudier. Vieille-Aure posséde d’abondantes
mines de fer, des mines de manganese sont en pleine exploitation dans
les vallées des deux Nestes; des gites de plomb argentifére existent sur
ies deux versants, mais plus particulicrement du ¢6té de 'Espagne.
Dans la vallée de la Cinca, Bielsa a des forges qui n’ont pu vivre, leurs
produits transportés a Barcelone se trouvant greveés d’énormes frais :
elles renaitraient. Enfin, dix-huit mines de plomb ou de cuivre sont
concédées dans la vallée de la Cinquetta et leur exploitation pourra
otre tentée sérieusement le jour oudes débouchés commodes seront
créés, que les produits en soient expédiés vers les villes industrielles
du bassin de 'Ebre, ou qu’ils se trouvent accaparés par nos usines du
sud-ouest b,

Des marbreries déja exploitées 4 Sarrancolin, des sources ther-
males d’'un grand avenir 4 Labarthe, 4 Cadéac, etc., contribueraient a
faire de ce coin, aujourd’hui ignoré, une des régions les plus actives,
les plus animées des Pyréndées.

Mais la voie dont nous appelons de tous nos varux la compléte et
rapide réalisation, est celle du col de Salau, car par les ressources
quelle fera naitre, par les débouchés qu’elle ouvrira, elle intéresse,
non seulement la région industrielle dont Toulouse est le centre, mais
une bonne partie de notre pays. La ligne ne quittera pas les lieux cul-
tivés : sur le versant francais elle desservirad’importantes vallées bien
peuplées. Sur le versant espagnol, elle rencontrera successivement
Esterri, Llavorsi ou débouchent deux grandes vallées, Rialp, Sort,
Pobla de Segur, Tremp, etc. Dans cette région le marbre abonde, encore
inexploité ou & peu pres. M. le DT Bordes-Pagés qui a consacré de

1. Ch. Decomble, op. cit.
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longues années a I'étude des hautes vallées ariégeoises nous dil que de
Seix @ Aulus, sur une longucur de 17 kilometres, la croupe monta-
gneuse n'est presque en entier quun bloc de marbre blanc. La plu-
part des affluents du Salat, U'Alet, 'Estours, I'Esbints, le Garbet, I'Alos,
le Nert, ete., ont creusé dans le marbre une partie de leur lit, et ce
marbre appartient aux espéces les plus précieuses. Les Romains en
connaissaient la valeur, et avaient exploité activement les carricres
du Couserans. On voit encore prés du pont de la Taule, & 3 kil. de
Seix, les ¢normes breches qu'ils ont faites dans le flane de la montagne,
et des bloes 4 demi-délachés ou déjia travaillés gisent sur le sol. Il suf-
fira de reprendre leurs exploitations avec la certitude du succes : le
projet de voie ferrée, passant au caur méme de cetle région, Gvitera
un (ransport onéreux jusquau lieu de chargement.

Le fer, si abondant dans les montagnes ariégeoises, ne peut malheu-
reusement jusqu’alors eétre exploité partout. Ce n’est qu'au prix de
mille peines que la vallée du Vie de Sos continue 1l'exploitation  si
curicusement réglée de ses riches mines de Rancié. 1l en est de inéme
pour les mines des vallées du Nert, de Massat, d’Aulus et d’Ustou; la
premicre a quatorze gisements reconnus ou exploités; 'un deux,
celui de Riverenert, envoie par Saint-Girons son minerai 4 Decazeville
et Commentry. Massat exploite la mine de Casqué¢, mais les mines
@’Aulus et d'Ustou sont aujourd’hui fermées et ne reprendront leur
activité que lorsque la voie ferrée viendra les solliciter et leur oftrir
des garanties d’écoulement. Les gites de mangandse et de plomb sont
¢galement abondants dans les vallées du Salat et de ses affluents
(Seniein).

Enfin, les sources thermales constituent un élément de richesse ot
d’activité qui n’est pas a dédaigner. Aulus, découverte en 1823 seule-
ment, n’a pas attendu 'ouverture d'une voie ferrée pour grandir : elle
recoit déja actuellement 3000 visiteurs. Leur nombre ne pourra que
s’accroitre en méme temps que Seix, Massat, Ustou, pourvues égale-
ment de sources thermales, pourront devenir aussi des stations esti-
vales.

Ainsi, sur le versant francais, les ressources, encore inexploitées
ou mal exploitées du sol présagent un mouvement assez actif sur la
voie internationale; le versant espagnol est plus riche encore. On a
remarqué qu’entre les mines et les sources thermales, des deux cotés
de la chaine, le parallélisme est absolu : le val de Cardos qui, en Es-
pagne, correspond & la vallée du Vic de Sos a d'importants gisements
et il en est de méme de la vallée de la Noguera Pallaresa, en face de
celle du Salat?.

A T'heure actuelle, dans les Pyrénées francaises, i Tarascon, i

1. Decomble, op, eil.
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Pamiers, les usines métallurgiques qui n'ont pas éteint leurs feux
doivent faire venir leurs charbons du bassin houiller de Decazeville;
le transport si couteux permet a peine d’espérer un léger héndfice. Or,
pres d'Ager et de Sort, lIa vallée de la Noguera a des gisements de
lignite pouvant fournir un hon coke métallurgique. Sur les mémes
points se trouvent les mines de fer de Monsech {4 Ager), et celles de
Baro pres de Sort, qui occupent le long de la voie ferrée future plusieurs
Kilometres, — et en remontant le val de Cardos, le gite de Llavorsi.
Houilles et fers détermineront un jour sur les deux versants des
¢changes importants. Enfin, le plomb pourrait étre exploit¢ principa-
lement dans le val de Cardos, et le cuivre pres de la gare internatio-
nale projetée a Esterri de Anéou, ou i1l forme des gisements trés con-
sidérables?.

Les ressources minérales que l'on y rencontre seraient suffisantes
pour justifier I’¢tablissement de la voie ferrée a travers les Pyrénées
ari¢geoises. Sa création aura d’autres effets encore. L’agriculture, faute
de débouches, est dans un état d'infériorité évident. Le montagnard
des hautes vallées ne pouvant exporter ses produits par suite du
manque de routes et de la difficulté des transports, se borne a la cul-
ture de ce (ui est nécessaire 4 sa propre subsistance. Quelles que
soient les aptitudes du sol, il faut qu’il produise, outre le foin néces-
saire aux animaux de basse-cour, le blé ou le seigle dont le paysan
fera son pain, le mais dont il nourrira ses volailles, et dans le champ
de mais méme le haricot nain «qui, dépouillé de son enveloppe, consti-
tuera une pricieuse ressource pour hiver, le sarrazin, le chanvre que
Ion tissera par les longs jours d'oisivete de la saison froide. Et 1l est
bien rare qu’on napercoive pas de loin en loin un lambeau de vigne
(qui lutte péniblement contre un climat rigoureux et ne fournit qu'une
détestable piquette. Toute exploitation, si petite soit-elle, est un
spécimen de culture universelle. Ce morcellement, cette multiplicité
de productions est incontestablement tres pittoresque pour Doeil
du touriste; son utilité est plus que contestable. Le jour ou il lui sera
possible d'écouler ses produits et de se procurer facilement ce dont
il aura besoin, le montagnard recherchera les cultures qui lui assu-
reront les plus gros béndéfices, et renoncera a la routine qui, depuis
des siecles, perpétue dans certaines régions de déplorables errements.
On est frapp¢ de stupéfaction lorsqu’on constate que la charrue que
le paysan dirige ressemble 4 s’y mcéprendre a celle dont se ser-
vaient les Romains. Il tient d'une main I'unique poignée, pendant que
de la voix et de l'aiguillon il anime les vaches qui la trainent. Incom-
mode. peu stable, ornée d’un soc minuscule, elle égratigne & peine le
sol. Lorsque l'on passe, sans transition, de I'opulente plaine de Tou-

1. Decomble, op. cil.
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louse a ces vallées si reculées, on éprouve un sentiment pénible, on
se sent reporté de plusieurs siécles en arriére.

Mais comment les habitants des points qui avoisinent la haute chaine
auraient-ils intérét & améliorer leur outillage, a acheter des instru-
ments perfectionnés au licu de ceux qu’ils fabriquent cux-mémes, et
qui leur suffisent; comment se risqueraient-ils & tenter des échanges
avec leurs voisins quandils ont en mémoire tant de tentatives rendues
infructueuses par I'absence de communications? Lorsque le phylloxera
sévissait en France dans toute son intensité, le vin justement renommsé
de la conque de Tremp valait 10 francs I'hectolitre. Un négociant fran-
cais en acheta une grande quantité qu’il fit transporter dans des outres
au pied du port de Salau. Surpris par les neiges pendant la traversce
du col, il perdit toute sa marchandise. Un troupeau de mules allant en
Espagne, saisi par une bourrasque sur le versant sud, périt i quelques
kilomeétres du village sans qu’on pat lui porter secours et ouvrir un
passage dans les neiges?®.

Quand les hautes vallées dépourvues aujourd’hui de débouchés
seront assurées de pouvoir écouler les produits qu’elles auront en
trop grande abondance, les ressources agricoles s’accroitront considé-
rablement. Or, deux objets principaux, I'élevage et I'exploitation des
foréts sont susceptibles de donner de beaux résullats. Si certaines
montagnes ont été imprudemment déboisées, surtout a I'époque des
forges au bois, il en reste encore dont les pentes sont couvertes
d’excellents bois de construction ou de chauffage. 11 ne manque que
des chemins d’exploitation donnant accés dans les foréts pour qu'un
revenu qui n'est certes pas négligeable vienne en bien des endroits
accroitre le bien-étre des villages propriétaires de ces foréts. Les habi-
tants de la vallée de la Neste mettent de la sorte en valeur depuis
quelque temps ddja, etenvoient au loin les produits de leurs 31 833 hec-
tares de forét situés entre Lannemezan et Vieille-Aure 2.

Mais dans certaines régions sub-pyrénéennes, le bois, & part les
especes que deébitent les sabotiers de la montagne, est presque sans
valeur. Le canton d'Oust, dans le Saint-Gironais a 2 000 hectares de
bois dont I'exploitation serait trop cofliteuse par suite du manque ac-
tuel de chemins. Vers la source de la Noguera Pallaresa, dans la vallée
de Mongar, existent de magnifiques bois de sapins. Les frais et les
difficultés de transport ont toujours arrété ceux qui en avaient tenté
I’exploitation.

Quant & I'élevage il est loin de donner, lui aussi, ce qu’on en pour-
rait attendre. Reclus signale I'infériorité des piturages des Pyrénées
comparés a ceux dua Jura ct des Alpes. Les premiers ont un rende-
ment de 10 francs o 'hectare, dit-il; les autres rapportent 100 francs

1. Bordes-Pages, op. cit.
2. Decomble, op. cil.
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environ. Et pourtant ces piturages sont beaux, vastes et pourraient
nourrir un plus grand nombre de tétes de bétail. Peu avisé, sur bien
des points, le paysan aime mieux vendre chagque année une partie du
foin qu’il récolte pendant que les bestiaux sont sur la montagne que
de garder ce fourrage pour 'hiver en augmentant son troupeau'. 11
ne sait tirer aucun parti de son lait. Pendant que le Doubs livre annuel-
lement au commerce plus de 7 millions de francs de gruyére, les dé-
partements pyrénéens ne produisent pas assez de fromages pour leur
propre consomation, et encore ces fromages sont-ils de qualité
médiocre comme celui d’Auzat dont le principal centre de fabrication
est dansla vallée du Vic de Sos. — Hitons-nous d'ajouter que quelques
départements justement soucieux d’'un état de choses aussi préjudi-
ciable aux vrais intérits des habitants ont appelé du Jura des froma-
gers et construisent des « fruitiéres » dans les paturages. L’exemple et
I’appat du gain auront raison de la routine et les voies ferrées qui per-
mettront d’exporter en Espagne le bétail ameéneront 'augmentation
des troupeaux et l'utilisation de tous les produits. Ce pays, en effet,
verra croitre ses besoins i 'endroit des bétes de trait ou de boucherie
en proportion de ses progrés économiques et du développement du
bien-étre. Or, son climat sec ne lui permet pas de se livrer & I'élevage
au dela de certaines limites; les Pyréndes francaises, plus favorisées
a cet égard, y trouveront un vaste marché.

Si ses aptitudes pour 1'¢levage en grand sont médiocres, 'Espagne
par contre, dans le voisinage de la région pyrénéenne quinous occupe,
peut développer considérablement certaines cultures dont elle écou-
lera les produits principalement en France. Dans la vallée de 1'Ebre,
I'olivier réussit admirablement jusqu’a Daltitude de 650 meatres. 11
fournit une huile qui mal fabriquée jusqu’en ces derniéres années se
vendait a vil prix, et qui pourra, dans un avenir prochain, faire concur-
rence aux huiles de Nice et d’'Italie.

« La culture de la vigne est celle qui enrichit surtout I'Espagne;
elle s'est beaucoup développée depuis vingt ans, et toutes les pro-
vinces sont aptes 4 la croissance de cette précieuse plante. L’hectare
rapporte en moyenne 17 hect. 3, moins que la France avant ’'apparition
du phylloxera (21 hect.), mais plus que notre pays dans la période de
crise que nous traversons. C’est a la Catalogne et a la province de Va-
lence qu’appartient la palme de la quantité. Elles produisent 8 millions
d’hect. de vins alcooliques et foncés, propres au coupage, et recher-
chés pour cela par les négociants francais. L’Aragon donne des pro-
duits du méme genre 2. » Ainsi les régions que traverseront les voies

1. En 1893, les foins récoltés dans les verdoyantes vallées de Massat, de Saurat,
¢taient transportés a Tarascon pour étre de 14 expédiés par voie ferr¢e dans la région
parisicnne.

2. Marcel Dubois, L'Europe.
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ferrdes du Somport et du col de Salau sont parmi les plus favorisdées
pour la culture de la vigne. Elles sont loin d’avoir pu complétement
utiliser leurs ressources, et sinousencroyons Reclus, bien des monta-
gnards,apres une bonne récolte, trouvent plus économique pour faire
le mortier des murs de leurs maisons, d’aller puiser au cellier le li-
quide néeessairceque de transporter Peau du fond de lavallée. Avec les
cotlteux et peu nombreux moyens de transport dont elle dispose, 'lcs-
pagne, malgreé des droits aujourd ' huifort ¢levés, peut cependant envoyer
en France, annuellement, une telle quantité de vins que les négociants
du Midi, incapables de soutenir la concurrence, s'en plaignent ameore-
ment. Que serait-ce si les lignes qui nous occupent ¢taient terminées ?
LLes vins d'Huesca et de Saragosse colorés, trés alcooliques, nont pas
a coup sir le bouquet des vins de France; mais 1ls seraient trés pro-
pres aux coupages avec les crus du Bordelais ou avec les vins clairs
du Gers'. Ceux-ci leur donneraient en retour les qualités de finesse
qui leur manquent.

Toute la vallée de la Noguera Pallaresa n’est qu’un vaste vignoble;
la vigne y fait son apparition de¢s la Pobla de Segur, & 75 kil. de la
fronticre et &4 la méme altitude que la Scéo d'Urgel. En prévision de
I'é¢tablissement de la ligne de Saint-Girons a Lérida, les habitants aug-
mentent chaque annéela superficie du vignoble. La Conque de Tremp
fournit un cru depuis longtemps estimé 2. La province de Lérida a
plus de 40 000 hectares d’un vin dont la majeure partie s’écoulera vers
la France le jour ou les rails de la voie internationale couperont ses
vignobles, allé¢geant et abrégeant le transport. Ils feront concurrence
aux produits que nous envoie Barcelone; « et qui n'ont pas tous
muri sur ses coteaux, si l'on en juge d’apreés les tonneaux d'alcool
d’origine prussienne qui encombrent ses quais?® ».

Une autre cause d’activité sera le transport des fruits et des pri-
meurs des régions fertiles de la cote méditerranéenne. Un soleil pres-
que africain, des travaux d’irrigation bien entendus, valent aux huertas
de Murcie et de Valence une fertilit¢ prodigiense : Raisins, oranges,
grenades, cultures potageéres, tout y vient & souhait. Or le march¢ de
ces produits est forcément (rés restreint; mais qu'une ligne rapide
relie Paris & Carthagene par Limoges, Brive, Toulouse, Lérida, Tortose,

1. Le port de Bordeaux rccoit annuellement une moyenne de 1300000 hectolitres

de vins étrangers, venant pour la plupart d’Espagne. Voici le chiffre de son importa-
tion pour ces trois derniéres annces :

1891 : 1339600 hectolitres
Vins d’Espagne : 1892 : 858600 » Régime des nouveaux
1893 : 740000 » tarifs douanicrs.

1892 . 500000 »
1893 1 2%0 000 »

1891 : 540000 hectolitres
Autres provenances :

2. Decomble, op. cil.
3. Vidal de Lablache, op. cit.
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Valence et Novelda, moins de trente heures suffiront pour queles fruits
cueillis sur ce fertile point du littoral espagnol viennent chez nous
faire concurrence aux primeurs dautres régions. Le bas prix de la
main-euvre a Valence et a Murcie permettrait, comme on I'a ¢tabli,
de livrer chez nous a la consommation, &4 une époque de 'année ou
’'on en est privé, des produits excellents & des prix modéreés. Les deux
pays voisins y trouveraient leur compte et les industriels belges qui
nous alimentent des raisins venus dans leurs serres seraient seuls a
s’en plaindre. Ainsi don<, sur I'un comme sur l'autre versant, tout
plaide en faveur de la création de voies nouvelles a travers les Pyré-
nées. Nous avons essay¢ de montrer que les projets adoptés par les
deux gouvernements, seront une cause de richesse pour les pays tra-
versés grace aux industries qu'ils ferontnaitre ou qu’ils développeront,
grace aussi aux stimulants qu’ils apporteront a la mise en valeur du
sol. Mais ces voies ne feront pas sculement naitre la richesse surleur
parcours; elles permettront encore & lindustric francaise de lutter
dans des conditions de plus en plus avantageuses sur le marché espa-
gnol, avecles produits similaires de Vindustrie allemande ou anglaise.
Ce seront comme autant de canaux qui iront déverser sur la pénin-
sule le trop plein de la production nationale. Sans doute des conven-
tions peu libérales paralysent momentanément les relations commer-
ciales autrefois si actives entre nous et nos voisins du sud, mais les
traités passent etles besoins demeurent et se développent. Et comme
notre industric est plus avancée, mieux outillée, plus varice que celle
de VEspagne, cest 4 nous que reviendra la plus large part dans la
multiplication des ¢changes entre les deux pays. A I’heure actuelle
nous achetons i PEspagne beaucoup plus que nous ne lui vendons.
Pendant les onze premiers mois de Pannée 1893, nous avons importé
pour 201 094;000 francs ;de marchandises espagnoles. Nous n’avons
écoulé en échange que pour 101291 000 francs de produits frangais.
Mais Yexamen des principaux articles d’importation et d’exportation
nous explique cette ¢norme différence. Nous achetons surtout des
objets que la France ne produit pas ou produit en trop petite quan-
tité, des maticres premicres, des minerais; nous vendons des objets
manufacturés.

IMPORTATIONS EXPORTATIONS

Vins (3321 T03 hectolitres). 111 747 000 fr. Chevaux, dnes, mulets . 6 886 000 fr.
Blomsh & w0 % 2 o o owe 5 16 420 000 — Tissus de laine. . mn T8 6 066 000 —
Fruits G U W R Ger da 12584 000 — Bois, . . . . . . . . . A 638 000 —
PenliX . o5 & w0 w0 5 % 8 51% 000 — Bimbelotterie . . . . . 466 000 —
FAAnaR « v sen o % o e e w 7069000 — OQutils . . . . . . . . . 368 000 —
Huiles d'olive . . . . . . 5 00%& 000 — Hnuiles fines . . . . . . A 088 000 —
Minerais de fer 4981 000 — Ouvrages en bois. . . . 3775000 —
ZINC. v o v v w = = + 4 = 4 947000 — Soileries,cotonnades,cris-

Liége, safran, soie, cui- talleries, machines, li-

VEE: B0 o o 000 + o 8 vres, etc
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ll n’en est pas moins incontestable que nos relations économiques
avec I'Espagne sont susceptibles encore d'une grande amélioration.
A lous ¢égards nous devons donce appeler de nos vaeux 'achévement
rapide des voies projetées. Nous avons plus a y gagner que les Espa-
gnols, malgré Uinsuffisance actuelle de leurs moyens de transport :
nous venons de le montrer. D'autre part de Paris & Marseille, de Mar-
seille 4 Oran la distance est longue. Quelle économie de temps on
pourra réaliser quand, par le port de Salau, il sera possible d'aller en
droiteligne 4 Carthagéne, a deux pas de notre grande colonie africaine.
Sans doute les objets représentant une valeur médiocre sous un fort
volume continueront i venir aborder 4 Marseille. Mais les marchan-
dises précicuses, mais les voyageurs suivront la voie la plus courte.
Constatons qu’a I’heure ol une voie ferrée de pénétration se prolonge
dans le Sud-Oranais vers le Touat; oit notre prise de possession du
nord de I'Afrique s’affirme par la création d’ouvrages et de postes de
plus en plus avancés dans le désert; ol I'Algérie, non contente de
développer ses ressources propres, cherche a4 ramener vers elle lo
commerce des caravanes, traite avec les Touareg et semble pres de
voir ses efforts couronnds de succes; i 'heure ou les intéréts francais
de I'autre coté de la Méditerranée prennent une importance de jour en
jour plus grande, une voie rapide et directe i travers I’'Espagne vers
Oran n’est pas a dédaigner.

Quant a I'Espagne, c'est pour elle une nécessité inéluctable de
développer a l'intérieur ses voies de communication, et de se ratta-
cher plus complétement a I'Europe continentale, si elle veut grandir
et prospérer. « C'est surtout du probléme des moyens de transportque
dépend Pavenir industriel de la péninsule. Nulle part leur insuffisance
ne s’'estfait plus sentir, tant au pointde vue économique que politique ;
nulle part peut-étre il n’est permis d’attendre davantage de leur déve-
loppement '. »

A. PARINGAUX 2,

Professeur agrégé au lycée d'Evreux.

1. Vidal de Lablache, op. cit.

2. L’auteur n’a pas eu le temps de mettre la derniére main i cet article que nous
nous sommes fait un devoir d’insérer tel qu’il nous a éts donns, il Yy aquelques mois.
Une mort prématurce et soudaine a frappé en pleine jeunesse notre collaborateur
qui laisse, dans ses notes manuscrites, une étude trés curieuse sur le géographe
A. Thévet, et les éléments d'un ouvrage important sur les pécheries de Terre-Neuve.
Nous nous associons au decuil de sa famille. N. de la R.
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