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mercial, en rapprochant les Etats, les cités et les hommes, en mul-
tipliant les rapports entre les individus, en facilitant les échanges
de produits et d’idées, en mélant les intéréts et faisant disparaitre,
par un contact fréquent, les préjugés locaux et les haines nationales.

Aussi, aujourd’hui, T'utilité économique et philosophique des
chemins de fer n’est-elle plus contestée par personne; tout le
monde la reconnait ; mais on différe encore sur la limite de leur
puissance. Suivant quelques auteurs, elle est bornée et ne s'¢tend
guére au deld du transport des personnes, de leurs bagages et de
certaines marchandises de peu de volume et d’une grande valeur;
pour tout le reste, les routes ou les canaux leur seraient préfé-
rables, comme exigeant moins de dépenses de premier établisse-
ment et d’exploitation.

Suivant d’autres écrivains, au contraire, la supériorité des che-
mins de fer est absolue, aucune concurrence ne peut leur étre op-
posée, ils remplaceront tous les autres moyens de communication,
et ils doivent étre preférés dorénavant aux routes et méme aus ca-
naux pour desservir les contrées dont la viabilité est incompléte.

Nous essayerons, avant d’entamer la description technique des
chemins de fer, sinon de résoudre ce probléme, du moins de le
simplifier, en présentant les résultats d'une observation calme et
impartiale des faits déja constatés et des circonstances au milieu
desquelles ils se sont produits.

Commencons par quelques mots sur le role modeste laissé aux
routes ordinaires par 'invention des chemins de fer.

Routes. —— Perpendiculaives aux voies de fer, les routes de
terre sont le premier ugent de leur prospérité ; ce sont elles qui les
alimentent de voyageurs et de marchandises empruntés i tous les
cenires d’habitations placés dans la zone d’action du chemin, zone
qui s’élargit en raison de la longueur de la ligne.

Paralleles aux railways, les routes peuvent lutter avee avantage
ouconserver dumoins une activité suffisante lorsqu'il s’ ayit de courtes
distances, parce qu’elles pénétrent plus a Vintérieur des villes el
permeltent de prendre et de livrer les marchandises a domicile
sans {ranshordement ni frais accessoires de factage; parce que les
votures qui les desservent peuvent recueillir et déposer les voya-
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geurs des points intermédiaires pour ainsi dire a leur porte, tandis
que les chemins de fer n’ont que de rares stations ot ils ne s’ar-
rétent méme pas toujours, et exigent un long trajet pour arriver 3
leurs gares, souvent situées a I’extrémité des villes.

Les routes sont, en outre, toujours préférables aux chemins de
fer dans les pays de hautes montagnes, en raison des frais exces-
sifs d’exploitation qu’entraineraient des courbes de petit rayon et
des rampes trés-inclinées que I'on ne pourrait éviter qu’au moyen
de dépenses inadmissibles; aussi n’est-ce que par exception que
'on a établi des chemins de fer au travers de chaines élevées, et
seulement lorsqu’il s’agissait de réunir les parties déja construites
dans des contrées moins accidentées.

Enfin, il convient égulement de préferer les routes ordinaires aux
chemins de fer, lorsqu’on est appelé a desservir des contrées oi la
circulation n’a pas atteint ou ne parait pas devoir atteindre promp-
tement un certain deqgré d’activité.

Nous aurions voulu pouvoir déterminer exactement quels sont le
maximum de tonnage ou de trafic et la plus petite distance pour
lesquels la route ordinaire cesse de pouvoir lutter avec les chemins
de fer, mais ce sont la des calculs impossibles a faire exaclement,
les éléments variant avec les localités et les circonstances particu-
liéres & chaque chemin.

En général, on trouve qu’il est peu avantageux d’établir un che-
min de fer si le mouvement n’est au moins de 60 a 80,000 tonnes
de marchandises transportées par an sur toule la ligne, ou I'équi-
valent en voyageurs.

Une des plus grandes difficultés, dans ces sortes de caleuls, est
de bien déterminer le prix du roulage. Les entrepreneurs ont, sur
un grand nombre de routes voisines des chemins de fer, réduit
leurs prix & un taux de beaucoup inférieur a celui sur lequel on
avait établi des comparaisons. Cela tient en partie a ce qu’ils ont
pu considérer le capital de leur matériel comme amorti par les bé-
néfices qu’ils avaient fails antérieurement.

I ¢loignemient du point de départ ou du point d’arrivée d'un
chemin de fer, du domicile ou du lieu de destination du voyageur,
a sans doute beaucoup moins d’'influence sur la circulalion de ce
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chemin que celui du point de départ ou d’arrivée des magasins de
I'expéditeur ou du destinataire de marchandises. 11 s’en faut cepen-
dant que les chemins de fer absorbent la totalité du mouvement
des voyageurs, lorsqu’ils sont courts et que leurs points de départ
et d’arrivée sont trés-éloignés du centre des villes qu'ils desservent.
Ainsi, entre Paris et Versailles, malgré 'existence de deux chemins
de fer, les voitures publiques continuent de transporter un grand
nombre de voyageurs, dont, a la vérité, une partie provient des lo-
calités intermédiaires, et le chemin de Saint-Germain n’est pas par-
venu a éteindre entiérement la concurrence.

Canaux. — La puissance de bon marché des canaux pour une
circulation active étant beaucoup plus grande que celle des routes,
et se rapprochant davantage de celle des chemins de fer, et les
voyageurs se trouvant & peu pres exclus des canaux, tandis qu'ils
procurent aux chemins de fer et aux routes i barriéres une trés-
grande parlie de leurs revenus, la question de savoir quel est le
mode de transport le plus économique est, pour les canaux comparés
aux chemins de fer, moins simple que pour les routes.

Les canaux consommant, pour leur alimentation, surtout dans
les pays montueux ot les écluses sont nombreuses, une grande
(uantité d’eau que souvent on ne peut amener dans leur lit qu'a
grands frais, et qu'il est quelquefois impossible de se procurer !,

! A T'appui de cette assertion, nous ferons observer: 1° que la quantité d’cau néces-
saire pour élever une certaine charge i une certaine hauteur est généralement égale a
six fois le poids de cette charge tombant de la méme hauteur, et, pour la faire descendre,
¢égale a quatre fois le poids; 2° qu'une trés-grande partie de 'eau qui alimente le canal
se perdant par les filtrations, I'évaporation et les pertes d’écluses, on serait encore trés-
loin de suffire & la dépense du canal, sion ne lui fournissait, au point de partage, qu'un
volume d’eau égal & six fois le poids des charges qui montent, et quatre fois celui des
charges qui descendent. Il faut, dit M. Huerne de Pommeuse, qu'il entre dans le lit du
canal une quantité d’eau égale au moins & vingt fois son prisme de remplissage (ou capa-
cité totale de la ligne navigable) pour suffire aux dépenses d’eau qu'il doit subir, tant
pour le remplissage des écluses que pour remplacer ce qu'enlévent I'évaporation et la
filtration; 5° que les filtrations sont d’autant plus redoutables que le point de partage
est placé a une plus grande élévation au-dessus du niveau de la mer.

Il est souvent impossible ou extrémement coiteux de se procurer cette masse d'eau
énorme qu’exige le canal. Quelquefois on ne peut amener dans le lit du canal qu'en
privant de nombreuses usines de force motrice, ou des prairies étendues de moyens d’ir-
rigation. Il arrive méme sur certains canaux que l'on est obligé d’élever de 'eau d’'une
écluse i une autre, au moyen de machines i vapeur, comme, par exemple, sur le canal
de Birmingham. Une faible partie de cette eau précieuse suffirait pour développer éco-



