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LE CHEMIN DE FER AERIEN DE NEW-YORK (ELEVATED RAIBROAD)

La voie ferrdee dont nous donnons ici la description, bien plutöt & titre de
renseignement qu’au point de vue scientifique, a &t& P’objet, depuis sa construction
jusqw’ä son achövement, et möme apres, des critiques les plus ameres de la presse
locale, des plaintes les plus vives de la part des habitants des maisons riveraines
et des plaisanteries les plus variees de tous.
Pour les Europ&ens, malgr& cet exces de critiques ou de plaintes et cet exces

de plaisanteries, le chemin de fer aerien est toujours interessant ä connaltre
comme manifestation du caractere americain, ne redoutant rien, allant toujours
de l’avant sans s’occuper du bruit, de l’approbation ou de l’improbation; en un
mot, ’Europden ne verra dans le chemin de fer a@rien de New-York que la mise
& execution d’une idee hardie et originale comme tant d’autres conceptions
americaines.
La Compagnie qui se forma pour exploiter le New-York Elevated Raibroad fut

autorisee, ä cet effet, par la legislature de !’Etat, en 1867. O’est & cette Epoque
que commene£rent les travaux qui furent achev6s trois ans plus tard, en 1870.

L’Elevated Raibroad se compose d’une voie ferrde qui, au debut, Etait supportde
par une file unique de petites colonnes « dites Phoenix » en töle, d’une hauteur
de 4”50 environ, de 0"20 de diamötre et espacdes de 7”50, excepte aux croise-
ments des rues oü elles sont plus &cartdes, et construites un peu plus solidement, la
travee etant plus longue.
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Ces colonnettes, placdes contre le trottoir et n’occupant pas plus de place que
n’en tiendrait une rangde d’arbres, n’entravent pas & vrai dire la circulation,
mais les convois qui passent et repassent constamment sur leur sommet ont de
graves inconv£nients. Pour ne parler que de quelques-uns, il est hors de doute
quele bruit continuel des trains, la fumde des locomotives et le spectacle de P’in-
terieur des appartements donnd gratis aux voyageurs ne sont pas choses agreables
pour les habitants du premier tage A la hauteur duquel passent les trains. Au
sommet de chaque colonnette et transversalement A la voie, sont disposdes deux
traverses s’appuyant ä leurs extr&mites sur quatre branches bifurquant ä la partie
superieure de la colonne, dont ’ensemble est maintenu invariable par des tirants
horizontaux. Deux poutrelles en fer, reposant sur les traverses, supportent lesrails
et formentle plancher de la voie. Au debut, on avait install& sous le trottoir, &
des distances de SOO metres environ, des machines dont chacune faisait mouvoir
un tambour surlequel s’enroulait un cäble de remorque.

Ainsi que nous l’avons dit, le public americain n’accepta ce nouveau mode de
locomotion qu’avec la plus grande defiance, et le rösultatde cette defiance se tra-
duisit par la transmission par la premiere compagnie de son contrat A une seconde
compagnie, qui accepta non seulement ce qui existait avec les modifications de-
erites plusloin, mais encore d&veloppa le parcours sur une assez grande distance;
qui non seulement acceptala voie d&jä faite, mais encore supprima les tambours sou-
terrains et accessoires ettransforma ce nouveau moyende transport en une veritable
voie de chemin de fer supportant wagonset locomotives. Dansle prineipe on avait,
afin d’eviter les dangers d’un renversement, construit les wagons, comme le montre
le dessin ci-contre, fig. (65), de facon ä ce que le centre de gravitd fut maintenu

 

Fig. (65).

aussi bas que possible ; mais depuis, voyant qu’aucun accident ne s’dtait produit,
on n’hesita pas A y laisser de petites locomotives avec les wagons americains

usuels ä& huit roues. Le seul accident qui, & ma connaissance, soit arrive, a dte

motive par une avarie äla locomotive, ce qui forga les passagers A atterrir au

moyen d’echelles et ä se pourvoir d’un autre moyen de transport.
Dans la voie nouvellequ’elle a crede, la seconde Compagnie a apporte des

changements notables.
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Lafig. (1), planche L, reprösente l’el&vation. Les poutres qui soutiennent la voie

sont des poutres pleines ä double T, formees de fers plats et de cornieres,fig. (3),

et reposant sur les colonnes: elles sont solidement assemblees au moyen de deux

plaques verticales renforcdes avec des cornieres et sont contreventdes avec des

cornieres en zigzag, rivees sur les deux semelles des poutres. Les rails reposent

sur des travdes 'en bois; entre les deux rails, et parallelement, court un ruban

fait de longrines en bois donnant plus de securit€ en cas de deraillement. Les
colonnes sont formdes de quatre fers ä double T, courbes & leur extr&mite supd-

rieure et solidement r&unis ensemble, fig. (5), au moyen de trois octogones

röpartis sur la hauteur, et form6s de fers plats rives aux semelles interieures des

fers ä double T. Dans la partie superieure oüces fers a double T forment quatre
branches en se bifurquant, ils sont maintenus ensemble au moyen de cornieres et

fers plats.
Les quatre fers ä double T constituant la colonne sont maintenus ä leur base

dans un sabot en fonte d’environ 0"60 de hauteur, oü sont menages, pour les

recevoir, quatre trous ayant absolument leur dimension et d’une profondeur de
50 centim£tres. Les fers & double T sont solidementfix&s dans cette ouverture par
des coins en fer enfonc6s ä force et plombes.

Le sabot en fonte pose sur une solide magonnerie, plac&e elle-möme sur des
madriers et traversde, ainsi que ceux-ci, par quatre forts boulons qui relient tout
V’ensemble.

A la traversde au-dessus des differentes rues, la distance entre les colonnes dtant

plus grande, ces colonnes restent telles quelles, mais les poutres sont plus

fortes.

En prevision des effets de dilatation, on alaisse entre les poutres un faible jeu.
De distance en distance se trouvent les stations qui sont au niveau de la voie et

qu’on atteint au moyen d’unescalier.

La vitesse sur la ligne tend toujours A augmenter; aujourd’hui les trains
marchent avec la vitesse de ceux du chemin de fer souterrain & Londres. Il est ä
craindre qu’on ne la mod£re que le jour ol cela aura cause un aceident terrible.

Ce mode a6erien de locomotion, bien que n’offrant pas une securit6 absolue
apparente, pourrait, avec quelques modifications dietees par la simple prudence,
rendre des services incontestables dans certaines villes europdennes: surtout dans

celles oü la circulation a pris un tel developpement que les rues deviennent
dangereuses pour les pietons qui ne peuvent songer ä les traverser sans crainte
d’ötre renverses et dcrasds.
La longueur totale des chemins de fer aeriens & New-York atteint, avec les

nouvelles voies supportdes par un double rang de colonnes, 33 kilom£tres.
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Les wagons, dont la vitesse est en moyenne de 48 kilomätres A P’heure, sont
munies de roues en päte ä papier comprimee, afın d’&viter le grave inconvenient
du bruit.
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