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CHAPITRE II

HISTORIQUE DES CHEMINS DE FER

Chemins en Angleterre. — Tout le monde sait que l’Angle-

terre est le berceau des chemins de fer. Ainsi les premiers che-

mins de fer ä petite vitesse ont &t& &tablis dans le Northumberland,

dans le pays de Galles et dans le Stafforshire pour le, service des

mines et des usines;; et c’est aussi en Angleterre, entre Liverpoolet
Manchester, qu’on a construit la premiere ligne pour le transport
des voyageurs ä grandevitesse. L’exploitation de ce chemin a suffi

pour meitre en 6vidence, au bout de tres-peu d’anndes, tous les
avantages d’une locomotion rapide.
En Angleterre, oü le public saisit avec une si grande promptitude

toute la portee des inventions industrielles, on netarda pas ä entre-

voir l’avenir de ces nouvelles voies appel&es ä quadrupler la vitesse

habituelle des communications. En 1852, deux ans seulement apres

V’ouverture du chemin de Liverpool ä Manchester, on posa la pre-

miere pierre du chemin deLondresä Birmingham, et dejä, en 1854,

M.Peel, chef du ministere anglais, terminait un discours au meeting
de Tamvort par ces paroles remarquables : « Hätons-nous, mes-
sieurs, hätons-nons; il est indispensable d’etablir d'un bout ä ’autre

de ce royaume des communications ä la vapeur, si la Grande-Bre-
tagne veut maintenir dans le monde son rang et sa superiorite. »

Au m&me moment ou peu de tempsapres, un membre du minis-

tere frangais, M. Thiers, revenu d’Angleterre apres avoir visite le

chemin de Liverpool, soutenait ä la tribune que les chemins defer

n’etaient bons qu’ä servir de jouels aux curieux d’une capitale ou
de moyensde transport dans quelques cas exceptionnels seulement.
«II n’ya pas aujourd’hui, disait-il, huit ou dix lieues de chemin
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CHEMINS EN ANGLETERRE. 29

de fer en construction en France, et, pour mon compte, si on venait

m’assurer qu’on en fera eing par anne, je me tiendrais pourfort

heureux..... I faut voir la realite; c'est que, m&me en supposant

beaucoup de suce®s aux chemins de fer, le d&veloppement neserait

pas ce que l’on avait suppose. — Vous voulez que je propose
aux Chambres de vous conceder le chemin de Rouen, nous disait

le möme ministre un ou deux ansplus tard, je ne le ferai certaine-
ment pas; on mejetterait en bas de la tribune!... »

Tout est bien change aujourd’hui. Les cheminsde fer sont ex6-
eutes, ou sur le point de l’ötre, par nos ingenieurs, en Autriche, en
Italie, en Suisse, en Russie et en Espagne.

Bientöt, apr&s le chemin de Liverpool ä Manchester, on entreprit

celui de Bristol, et l’Angleterre fut en peu d’annees sillonnde de
chemins de fer, comme onle voit ä l’inspection de la carte ci-jointe.

On distingue, au milieu de ces lignes qui se croisent dans tous les

sens, la grande arl£re qui s’&tend du sud au nord entre Brighton et

Edimbourg, en passant par Londres, Birmingham, York et New-

castle. Sur cette ligne mere s'embranche, ä l’ouest, l’important
chemin de Birmingham ä Liverpool, auquel viennent se souder les

chemins de Londres ä Manchester et de Liverpool ä Lancastre. Plu-

sieurs lignes transversales relient la mer du Nord a I’Occan. L’une,
dans le nord de l’Angleterre, de Sunderland ä Carlisle, passant par
Newcastle; l’autre, traversantles riches contrees du centre, de Hull

ä Manchester et Liverpool par Leeds; une troisieme enfin, non

moins importante, etablie entre Douvres et Bristol et passant par
Londres et Bath. Un chemin special, celui dit North-Eastern-Rail-

way, dessert les contrees de l’est. Des groupes speciaux, de petite
longueur, transportent aux grandes lignes ou aux voies navigables

les produits des mines de Northumberland,du Stafforshire, du pays

de Galles et des Cornouailles.

En Ecosse, ol la configuration du sol se pröte difficilement ä

l’&tablissement des chemins de fer, nous ne remarquons qu’une

seule ligne importante : celle d’Edimbourg ä Glascow, et quelques
petits chemins de fer employes pourle service des mines.

L’Irlande, oü les m&mes diffieultes d’ex&cution ne se rencontrent

pas, n’est cependant pas beaucoup plus riche en cheminsdefer.
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Aucune pensee d’ensemble,.n’a presid& en Angleterre ä la deteı-
mination du trace des railways; mais l’industrie y est si floris-
sante sur presque tous les points du royaume, et le goüt de la

speculation yest si developpe, que bientöt il ne s’y trouvera pas une
localit& de quelque importance qui n’ait son chemin de fer. La lon-
gueur des cheminsexploites dans ce pays en 1855 &tait de 15,314 ki.
lometres, ce qui reprösente, en n’ayant egard qu’äla valeur d’&mis-
sion, l’önorme capital de 6 milliards833 millefrancs, et ce capital,
sil’on construit tous les chemins projetes et autorises, atteindra
bientöt 9 milliards.
A Georges Stephenson, l’ouvrier mineur, appartient l’honneur

d’avoir construit le premier chemin ä grande vitesse, non-seule-
ment de l’Angleterre, mais du mondeentier, celui de Liverpool ü

‚Manchester ; ä Robert Stephenson celui d’avoir eontinu& l’oeuvre
de son p£re, tabli une partie des lignös les plus importantes de
l’Angleterre et preside a l’&tude d’un grand nombre de lignes dans
les cing parties du monde. D’autres ingönieurs et des capitalistes
intelligents doivent aussi &tre citös comme les peres de l’industrie
des chemins de fer en Angleterre. Parmi les ingenieurs, nous
nommerons Brunel, Wood, Locke, Walker, ete. ; parmi les capita-

listes ou industriels &trangers äl’art de l’ingenieur, M. Booth
Les grandes lignes, celle de Londres ä Bristol surtout, ont 6&t6

construites avec luxe; leur trac& et la construction de la voie ainsi

que celle de leur materiel ont &t& calcules de maniöre A permettre

d’efiectuer les transports aux plus grandesvitesses connues aujour-
d’hui. Elles ont et& toutes etablies par l’industrie partieuliere. Plus
loin nous consacrerons un chapitre ä la description de ceux de ces

cheminsde fer qui nous paraissentles plus dignesdefixer l’attention,
Les Belges ont suivi de trös-pres les

Anglais dans l’etablissement des chemins de fer. La loi qui de-

ereta la er&ation du grand röseau termine aujourd’hui fut promul-
guce en 1834.

Ecoutons M. Michel Chevalier mesvrantla portee de cette grande
@uvre.

« Aussitöt installe, dit-il, le gouvernement de ce pays sentit que
pour s’assurer l’aveniril devait marquer de son sceau le territoire

 Chemins en Belgique.
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belge par de grandesentreprises en harmonie avec l’esprit du siecle.
En memetemps qu'il rattachait a lui toutes les anciennes influences,

qu'il ralliait ä sa cause les antiques el&ments d’ordre et qu’il conso-

lidait la paix intörieure, condition premiere. du bien-ötre de l’im-
mense majorite, il se langa r&solüment, mais avec sagesse et sang-

froid, dans les innovations que reeommandait une politigue non

moins conservatrice que progressive. Les chemins de fer &taient

deja en honneur, il erut que par eux il pouvait conquerir une solide

popularite et qu’il parviendrait a ereer ä la Belgique un irrecusable
titre d’admission parmiles Etats europcens.

« Toutes ces esperances du gouvernement belge se sont realisces

et au delä. Gräce ä cette demonstration de puissance (nous insistons

sur le mot, car la force qui enfante des auvres fecondes est de la

puissance tout aussi bien que celle qui couvre de cadavresles champs

de bataille), gräce ä cet acte deeisif, la Belgique, complötement
affermie au dedans, a gagne au dehors l’admiration, sinon l’amitie

de ses plus hautains ennemis; gräce ä ses ministres, en 185%, elle

a devance dans l’auvre des cheminsde fer les grandes monarchies
europeennes. Elle doit ä cette euvre sa prosperite, elle lui est re-
devable de sa nationalite elle-möme. »

La Belgique doit ses. cheminsdefer surtout a MM. Rogier, Lebeau

et Nothomb, ministres des travaux publics de Belgique, MM. Simons

et de Ridder, leurs dignes auxiliaires, et aM. Masui, directeur ge-

neral de l’exploitation.

Deux lignes principales, sur lesquelles s’embranchent un grand

nombre de troneons secondaires, la traversent de l’est ä l’ouest et

du nord au sud. La ligne transversale d’Östende ä Verviers prolon-
gee jusqu’ä Cologne assure le commerce de la Belgique avec l’An-

gleterre et l’Allemagne. Celle qui s’etend du nord au sud, d’Anvers
ä Mons, et qui se prolonge jusqu’ä Paris, relie la Belgique ä la
France et ä la Hollande.

Les chemins belges et leur materiel ont &t& concus dans un tout

autre esprit que les chemins anglais. Ils n’admettent pas la m&öme
vitesse. Aujourdhui, certainement, ils suffisent aux besoins du
commerce en Belgique; mais il est ä craindre pour ce pays que,
dans quelques annees, ils deviennent, si la construction n’en est pas
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amelioree, incapables de soutenir la concurrence des chemıns fran-

gais construits sur le modele des cheminsanglais.

L’etendue du reseau belge, exploite ä la fin de 1856, &tait de
1,450 kilomötres, dont 710 kilomötres par l’Etat, et 720 kilomötres

par des compagnies. On distingue parmices derniers le chemin les

Flandres oceidentales, ceux deNamurä Liege, de Bruxelles A Luxem-
bourg par Namur, d’Anvers ä Gand et d’Anvers ä Rotterdam.

La longueur des chemins conced6s et non encore exploites est
de 377 kilometres.
Chemins en France. — On se servait depuis bien des anndes

des chemins de fer aux abords ou dans lintsrieur des mines
d’Angleterre, qu’ä peine les connaissions-nous en France.

De 1820 & 1850, industrie des chemins deferfit un grand pas
en Angleterre; on etablit dans le nord plusieurs lignes d’une lon-
gueur considerable dans le but d’ouvrir des debouches au com-
merce des charbons. Vers la m6&me &poque, en 1825, M. Beau-
nier obtenait l’autorisation de construire, pour le transport
des charbons deterre, le chemin de Saint-Etienne A Andrezieux;

MM. Seguin, un peu plus tard, celle d’ex&cuter le chemin de Saint-
Etienne ä Lyon, et MM. Mellet et Henry, la permission de relier
Saint-Etienne A Roanne par une voie ferr&e. Mais, si alors la France
marcha un moment sur les traces de l’Angleterre , elle s’arrela
bientöt dans cet &lan, et, plus oecupee de ses dissensions politiques
que du soin de conserversa position industrielle, elle hösita long-
temps avant de proceder franchement et hardiment A la ereation

de ces grandes lignes dont l’immense utilitö pour l’avenir du pays
est maintenant passce ä l’&tat d’axiome.

Ce füt en 1842 seulement que le gouvernementfit adopter parles
Chambres uneloi qui, malgr& ses imperfections, est devenue pour
la France l’origine d’une nouvelle &re sociale. Les Chambres, la
France entire, comprirent enfin la necessit& de proceder, sans plus
attendre, & l’&tablissement des grandes voies metalliques. Le projet
de toutes les grandes lignes ayant &t&, pour ainsi dire, enfantd en
un seul jour, on en a retir& du moins cet avantage qu’elles ont
ete tracces dans des id&es d’ensemble qui n’ont pas presid& & la
conception des chemins de fer anglais et allemands.
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Les forces isolees de l’Etat ou de l’industrie eussent &te insulfi-
antes pour une oeuvre aussi grande. Aussi ont-elles &i& appelöes ä

En: ä son exeeution. Ralenties en 1847 dans leur marche

har une crise financıere, et en 4848 par la Revolution de fevrier,

es Compagnies de chemins defer n’en sont pas moins parvenues ä

hecomplir leur täche.
Les hommes qui ont combattu avec energie la deplorable oppo-

kition faite pendant dix ans par l’administration superieure ä l’eta-

hlissement des cheminsde fer en France meritent d’&tre nommes.
ommeingenieurs civils, il faut placer en premiereligne les fröres

Seguin, constructeurs de notre premier chemin d’unecertaine im-

portance, et plus particulirement Mare Söguin, inventeur de la chau-

iere tubulaire; Mellet et Henry, auteurs d’un grand nombre de pro-

jets que d’autres plus heureux ont executes ; Stephane Mony, un

les ingenieurs du chemin de Saint-Germain, et.son frere, Eugene

Flachat; le major Poussin, ingenieur du chemin de Montpellier a

fette, et Claude Arnoux,lingenieux inventeur et l’infatigable dc-

fenseur d’un nouveau systeme de vehicules qui a ebtenu l’approba-

lion d’un grand nombre d’hommes eclaires. Parmi les ingenieurs
des ponts et chaussees, Brisson, dont le concours a ete si utile A

IM. Söguin; Paulin-Talabot et Didion, ereateurs des premiers che-

mins de fer dans le midi de la France. Parmi les ingenieurs des

mines, Beaunier, Lam& et Clapeyron, collaborateurs de Stephane
Nlony et d’Eugene Flachat; Fournel, auteur du projet du chemin

de Blesme ä Gray; L&on Coste, qui n’a pas assez vecu pour voir

laccomplissement de la grande @uvre dontil avait si bien demon-

re P’utilite, et feu Bineau, ancien ministre des finances, qui fut
lingenieur de la premiere Compagnie de Rouen, et qui a publie
ın ouvrage remarquable sur les chemins d’Angleterre. Parmi les

industriels ou capitalistes, le direeteur du chemin de Saint-Ger-

main, Emile Pereire, quia fourni depuis lors unesi brillante car-

jäere ; James de Rothschild, le puissant banquier ; Francois Bar-

Iholony, le prösident de la Compagnie d’Orleans; Laffitte, Blount,
le Lespee et Benoist d’Azy, fondateurs de la Compagnie du chemin

de Rouen. Parmi les publicistes enfin, Michel Chevalier, qui x

terit tant de pages &loquentes sur les chemins de fer, et qui
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en a si bien devine l’avenir ; Jacob Blum, qui, tout en construisant

le chemin d’Epinae, indiquait d&jä la direction des grandes lignes

qui depuis ont &t& construites et annongait leur sucees; &. de Pam-

bourg, auteur d’un traite et d’expcriences nombreusessur les loco-

motives; Minard, le comte Daru, Teisserene, Jules Burat, feu

l'ingönieur Cordier, ancien depute du Jura, et Adolphe Blaise, I’ha-

bile redacteur du Journal des Chemins de fer.
Converti enfin aux chemins de fer, le corps des ponts et chaus-

sces a pris sa large part en France dans leur etablissement ä

l’aide de ses ingenieurs, parmi lesquels nous placerons en premiere

ligne, ä lasuite de ceux d&ja nommes, MM. Jullien, Vallee, Desfon-

taines, Bazaine, Chaperon, Payen, Onfroy de Breville, Busche,

Baude, Schvilgue, Mary, de Sermet, Marinet, Guibal, Jacquine, Col-
lignon, Thirion, Job, Zeiller et Surrell.

Un seulingenieur eivil francais a pu, en prösence de la concur-

rence formidable des ingenieurs de l’Etat, obtenir la direction des
travaux de construction d’une de nos grandeslignes. Cet ingenieur,
c’est M. Vuigner, ingenieur en chef de la compagnie de l’Est, qui
vient d’etablir la ligne de Mulhouse*avec ses dependances, et dont

nous avons pu, mieux que personne, apprecier le rare merite.

Si l!’on jette un coup d’eeil sur la carte des chemins exploites ou
en construction, on est tout d’abord frappe de la haute importance

des deux grandes voies ferrees qui partagent la France en deux

parties : la premiere, dans sa longueur, du Havre a Marseille, en
passant par Rouen, Paris et Lyon ; la seconde, dans sa largeur, de
Brest ä Strasbourg, par Rennes, Parıs et Nancy, aussi utiles l’une
et l’autre au point de vue de la civilisation et de la strategie que
sous le rapport commercial.

A Paris viennent aussi converger le chemin du Nord, qui, en se

soudant ä la grande voie du Havre ä Marseille, formele lien entre la
mer du Nordet la Mediterranee;le chemin de Paris ä Nantes par Or-

lcans, qui, se reliant au chemin de Brest ä Strasbourg, occupe ime

premiere place parmi nos voies de communication de l’est ä l’ouest;

enfin, celui de Parisä Bordeaux et Bayonne, egalement par Orleans.

Nous aurons encore, d’iei ä peu d’anntes, le chemin de Paris ä
Toulouse, qui partagera, avec celui de Paris & Marseille, le trafic
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Ju nord avec le midi, les chemins de Bordeaux a Geneve par I,yon,

de Paris ä Mulhouse, de Dijon & Mulhouse et de Blesme ä Gray.
Le chemin de Bordeaux ä Ceite vient d’Etre livre ä la circulation

tavrıl 1856).
Ainsi, dans ce systeme, tous nos ports de mer du premier ordre,

toutes nos grandes villes, Dunkerque, Boulogne, le Havre, Cher-

bourg, Brest, Nantes, Bordeaux, Cette, Marseille, Toulon, Lyon,

Rouen, Orleans, Strasbourg, seront desservis par des chemins de

fer aboutissant ä la capitale. Nos contröes les plus fertiles seront

r&unies aux marches qu’elles approvisionnent, nos manufaclures

aux lieux de consommation de leurs produits. Nos relations inter-

nationales aussi seront garanties; il n’est pas um pays voisin dont

nos locomotives n’iront toucher la frontiere.

On remarquera enfin que V’exploitation de nos bassıns houillers

les plus riches, ceux de Saint-Etienne, Alais, Anzin, Epinae, est

dejä assurde par la construction de voies de fer qui se reunissent

aux grandes lignes.

En 18354, il n’existait en France que 266 kilometres de chemins

de fer, et encore ces chemins6taient-ils plutöt consacres au service

des marchandises qu’ä celui des voyageurs. En 1840, ce nombre

3’6tait eleve A A440 kilomötres. A la fin de 1855, la longueur deve-

loppee des chemins de fer construits etait de 5,048 kilometres, et

celle des chemins concedes de 5,454 kilomötres. A la fin de 1856,la

longueur des chemins construitsa atteint 6,186 kilometres, et celle

des chemins eoncedes 11,809 kilomötres. La France possederadonc

dans quelques anndes un magnifique röseau de 17,995 kilometres

de longueur developpde au moins. Les chemins de fer construits

representent un capital de pres de trois milliards, et ceux qui ont

&t6 concedes et qui ne sont pas encore construits un capital a peu

pres egal. Ce capital, ealeul& sur le taux d’&mission des actions,

g’est d&jä considerablement aceru, et chaque jour sa valeur tend

ä augmenter. Quelle source de richesse pour le pays! En Angle-

terre, les chemins de fer ont aide ä developper un mouvement com-

mercial trös-actif. En France, ils ont, dans plusieurs directions,

cr&& ce mouvement A peine existant. D’apres les caleuls des statis-

liciens les plus habiles, les produits annuels du chemin de Stras-
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bourg ne devaient pas depasser 16 millions. Ces produits, des la

premiöre annde d’exploitation (1855), ont et& de 24 millions; la

seconde annde, ils ont depasse 50 millions; la troisieme, ils ont

atteint 59 millions, et la quatri&me 40 millions. Les actions du

chemin d’Orl&ans ont quadruple leur valeur d’emission, celles du
Nord et de Rouen l’ont plus que doublee.

La plupart de nos grandes industries ont &prouvela bienfaisante

influence de la creation des cheminsde fer. L’'industrie miniere est
devenuetellementflorissante, qu’elle est arrötce dans ses develop-
pements par le defaut de bras ; l'industrie mötallurgique s’est trou-

vee un moment incapable de fournir aux besoins des grandes Com-

pagnies ; les manufactures ont generalement profite de la reduction
considerable que les chemins de fer ont operee dans le prix des

transports; l’agrieulture a pu, gräce aux chemins de fer, ecouler

ses produits sur des march6s qu’elle n’avait pu aborder jusqu’alors,
et elle a realise de grandes ameliorations en faisant usage d’engrais,

tels que le plätre, le guano, ete., que les chemins de fer lui four-

nissent ä bas prix, et en generalisant l’emploi des tuyaux de drai-

nage, pour le transport desquels les Compagnies ont abaisse leurs

tarıfs a leurs dernieres limites.
Les chemins de fer, par la creation d’un immense personnel

fagonne ä des habitudes d’ordre et de discipline, ont encore exerce

sur nos meurs une aclion qui n’a peut-ötre pas et& sulfisamment

apprecice.
D’autres ont dit mieux que nous ne saurionsle faire leur influence

sur nos relations interieures et exterieures!.

Le gouvernement imperial a donne une vive impulsion a l’E-

tablissement de ces admirables voies de communication ; il a com-

pris, mieux qu’aucun des gouvernements qui l’ont preceede, tout

le parti que l’on pouvait tirer du concours des grandes Compa-
gnies.
Chemins en Allemagne. — Si les Anglais et les Belges ont

precede les Allemands dans la construction des grandes lignes de

chemins de fer, les Allemands, nous regrettons de le dire, ont de-

1 Voy. les ouyrages de M. Michel Chevalier.
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vance les Frangais. (est ce que prouventles lignes suivantes, que
nous empruntons ä un numero du Journal de UIndustriel et du
Capitaliste, publi& en 1840.

« L’association des douanes prussiennes se consolide et se fortifie

par les chemins de fer qui s’etablissent dans difförents Etats de
"Allemagne.Il existe en ce momentde l’autre cöte du Rhin environ
800 kilomeötres dechemins defer ex&cutes ou tout prös d’ötre livres

ala cireulation. Outre cela, des projets serieux promettent ä l’Alle-
magne 1,600 kilometres de cheminsde fer d’ici a quelques annees.»

A la möme epoque, la France ne comptait que 440 kilometres de

ehemins de fer. L’Angleterre en avait deja construit 2,400 kilo-
mötres, et les Etats-Unis 1,200.

Le premier chemin ä locomotives &tabli en Allemagne est celui
de Munich ä Augsbourg, construit par un ingönieur francais ,

M. Denis, ancien elöve de l’Ecole polytechnique, qui jouit en Alle-
magne d’une r&putation bien meritce; le second, celui de Berlin ä
Postdam. De 185) ä 1849, on a &tudie en Allemagne un grand

nombre de lignes importantes et on en a commence quelques-unes;

mais ce n’est qu’ä partir de 1840 que les gouvernements des di-

vers Etats qui la composentse sont oceup6s serieusementdela con-

struction des chemins de fer. Aujourd’hui un vaste reseau s’&tend

dejä sur tout le pays, et l’activit& d&ployee dans l’ex&cution röpond

assez au reproclıe de lenteur que l’on adresse si souvent ä nos voi-
sins d’outre-Rhin.
A Vinspection de la carte, on dislingue dans ce röseau :

1° Une grande ligne du nord au midi, entre Stettin et Friedrichs-
haffen, r&unissant la Baltique au lac de Constance, en passant par

Berlin, Leipzig, Nuremberg et Augsbourg.
2° Une ligne de Kiel A Trieste, servant de lien entre la Baltique

et l’Adrialique, en passant par Hambourg, Berlin, Dresde, Prague,
Vienne.

5° Une ligne de l’ouest ä l’est, entre Aix-la-Chapelle et Berlin,

sur laquelle se soudent, ä Berlin, une branche qui se termine &

Koenigsberg, aprös avoir traverse la Vistule ä Dirshau, et une autre

branche qui, passant par Breslau, s’etend jusqu’ä Cracovie. Cette
grande artöre, prolongee d’Aix-la-Chapelle jusqu’aux ports belges
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d’Anvers et d’Ostende, r&unit la mer du Nord ä la Baltique, le Rhin
ala Vistule. ;

4° Une secondelignetransversale, partant de Mayence, passant ä

Francfort, Cassel, Veimar, Leipzig, Dresde, et aboutissant ä Breslau.

5° Une troisieme ligne transversale, enfin, dont une parlie im-

portante entre Vienne et Munich, reste ä construire; ligne qui &ta-
blira la communication la plus rapide de Strasbourg ä Carlsruhe,
Stuttgard, Augsbourg, Munich, Vienne, Presbourg et Pesth. Cette

derniere ligne ne tardera pas A se prolonger jusqu’ä Belgrade, et

meme probablement jusqu’ä Constantinople. Elle r&unira le Rhin
au Danube, l’Ocean A la merNoire.

6° La ligne de Pest-Ofen ä Trieste (partie du chemin Francois-

Joseph), qui, dans quelques anndes, fournira ä la Hongrie, ä la

Transylvanie, ä la Gallicie, et m&me aux provinces russes du sud-

ouest une communication direete et prompte avec l’Adriatique, et
assurera un debouche constant aux produclions si variees de ces

provinces si riches en agrieulture et en produits mineraux de toute
espece.

Sur ces grandes lignes viennent s’embrancher une infinite d’au-
tres lignes;; en sorte que toutes les grandes villes d’Allemagne sont

ou seront r&unies prochainement par des voies ferrees.

Les chemins allemands sont pour la plupart & une voie, comme

l’ont et& longtemps les chemins belges. Ils ont &t& construits avec
des rails lögers, &conomiquement, mais beaucoup plus solidement
cependant que les chemins americains.

« Le prineipe pose aujourd’hui dans toute l’Allemagne, la Bavicre

rhenane exceptee, est celui-ci, disait M. Couche : construction

et exploitation par l’Etat des lignes d’interet gensral ; construc-

tion par l’industrie privee des lignes d’intret local. » L’Autriche

a abandonn& ce prineipe en confiant l’exploitation de ses grandes

lignes et l’ex6cution de plusieurs lignes nouvelles ä des Compa-

gnies. C'est que, sans doute, le gouvernement autrichien a re-
connu que les Compagnies possedent une .puissance industrielle
et une habilete pour l’exeeution et l’exploitation que l’on ne peut

rencontrer dans une administration publique. En effet, l’adminis.
tration publique, dirigee ordinairement par des hommesfort ca-
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jables, mais deja äges, n’est pas naturellement progressive; les

[ompagnies, stimulees par le desir de faire fortune, sont bien plus

audacienses, bien plus intelligentes, quand elles seplacent au point

Ie vue commercial et financier. Elles ne jouent d’ailleurs vis-A-vis

Iu gouvernement que le röle de grands entrepreneurs, et elles ont

ıssez prouv6, en France, combien elles appr£ciaient le merite des
ingönieurs de l’Etat en les appelant ä diriger leurs travaux ; mais

ılles peuvent leur offrir des avantages qu’ils ne sauraient trouver

lans l’accomplissement de leurs fonctions publiques et leur confier

surtout des pouvoirs incompatibles avec les formes administratives.
L’Allemagne, ä la fin de 1856, comptait 10,852 kilomötres de

(hemins exploites et un grand nombre en construction. Ces chemins
w subdivisaient de la manisre suivante entre les differents Etats :

Empire d’Autriche allemand. . . . . . 2,064 kilom.
eeee
Bivieresninlz St re. u Aueh1
Naxpi a in ur et 585

Wurteinbeipe 0a 598
Grand duche de Bade. Are Se 598
Autres Etats d’Allemagne= hs. 102,175

Tousles souverains allemands ont droit ä la reconnaissance de

leurs sujets pour les encouragements qu’ils ont accordes depuis

longtemps aux constructeurs de chemins de fer dans leurs Etats ;

mais il faut mentionner surtout l’ancien roi de Baviere, Louis,

comme leur ayant donn& l’exemple. Le jeune empereur Francois-

Joseph peut &tre cite aussi comme un des plus ardents promoteurs
le l’industrie des chemins de fer en Allemagne.

Nous avons nomme M. Denis comme l’auteur du premier che-

min ä locomotive construit en Allemagne. Le premier chemin ä
chevauxavait et& &tabli quelques annees auparavantpar le chevalier

le Gersiner. Parmi les ingenieurs qui ont puissamment contribu6

ı V’etablissement des cheminsde fer en Allemagne, figurent, a cöte

de MM. Denis et de Gerstner. M. Carl Etzel, qui a projete et etabli
le röseau des chemins de fer vurtembergeois, et qui vient de ter-
miner le chemin central (Suisse); M. Klein, associ@ a M. Eitzel,,

pour l’execution de ce röseau, et rödkelenn d’un des meilleurs jour-
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naux techniques de l’Allemagne; M. Pauli, qui a suceede AM. De-
nis dans la direction des cheminsde fer bavarois et qui a exdeute
plus de mille kilometres de cheminsde fer en Allemagne; M.le ea-

pitaine Huntz, qui a construit le chemin de Leipzig ä Dresde, ainsi

que le chemin saxo-bavarois, et qui a contribu& puissammentä
Vexceution de plusieurs lignes en Allemagne. M. Melline, direeteur
des chemins de fer de l’Etat, en Prusse; M. Hentz, le Nestor des

ingenieurs prussiens; M. Hartwich, inspeeteur prineipal des che-
mins de fer prussiens; M. Unruh, qui est ögalement ingenieur prus-
sien; M. Francesconi, qui a &t& directeur general des chemins de
fer de l’Etat en Autriche, et sous les ordres duquel ont travaille A
l’execution de ces chemins de fer MM. Negrelli et Gheiga.

Parmi les &conomistes et hommes d’Etat dont le nom se trouve

plus partieuliörement attache A la creation des cheminsdeferalle-

mands, nous nommeronsfeu M. Vinter, ministre du grand-duche
de Bade, ä la m&moire duquel on a elev& une statue prös de la gare

de Carlsruhe; MM. Kubeck et de Brück, ministres autrichiens;

M. Schlein, ministre vurtembergeois, qui a &labore le projetde loi
en verlu duquel le reseau du Vurtemberg a &t& entrepris ; de Pford-
ten, ministre des travaux publies en Baviere; Von der Heydt, mi-

nistre en Prusse ; de Dechen, directeur gön6ral des mines de Prusse,

qui publia, avecM. de Oeinhausen, avant 1830, un important me-

moire sur les chemins de fer anglais; le c&lebre &conomiste saxon

List; M. de Veber, directeur general des chemins de fer de Saxe;

M. Hauchecorne, si connu par ses travaux statistiques; M. Bell,

Jirecteur, depuis l’origine, du chemin de fer de Mayence A Francfort,
Chemins aux Etats-Unis '. — Les voies de communicalion par

terre, avant l’etablissement des chemins de fer, &taient on ne peut

plus mauvaises en Amerique; il ne pouvait en &tre autrement
dans un pays ou les distances ä parcourir sont si grandes, et oüı la
main-d’oeuvre est ä un prix si &leve. Traverserle plus souventd’im-
menses forets vierges pour aller d’un pays ä un autre n’etait pas

chose facile ; au lieu de routes, on pr£ferait ouvrir des canaux par-

tout olı cela etait praticable, afın de completer la navigation inte-

! Get article est extrait en grande partie d’un ındmoire rödig&par M. Grenier, aneien
@leve de l’Eeole centrale, ing6nieur prineipal aux cheminsdefer de P’Est.
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tieure des lacs et des nombreuses rivieres, qui offrait deja d’im-
menses avanlages; c'est ainsi qu’on a exceut& 8,000 kilomötres de
‘anaux environ,
Le premier railway construit en Amerique, vers 1820, etait un

petit chemin de 5,000 mätres de longneur, de Boston ä Quiney,
ıyan! pour destinationle service d’importantes carriöres de granit;
plus tard, en 1828, Vingenicur Wilson commenceales travaux du
(hemin de Philadelphie ä Columbia, et, vers la möme epoque, l’in-
‚enieur J. Knight entreprit celui de Baltimore A l’Ohio. Bientöt
ıpres on construisit ceux de Charleston ä Augusta, Boston ä Wor-
ıester, Boston et Providence, ete.; mais ce n’est qu’ä parlir de 1855
jue, sous Ja direction de MM.Robison, Allen, Trimble, Hoptkins,
ıt d’autres ingenieurs distingues, furent etablies la plupart des
grandeslignes, operant en inöme tempsle transport des voyageurs
tt celui des marchandises.
Les Amerieains comprirent bien vits combien ces sortes d’entre-

Jrises pouvaient &tre fructueuses et devaient concourir A la prosp6-
nt&.de leur pays, en offrant des debouches aux divers produits,
jrineipalement aux produits agricoles. De nombreuses compagnies
 formerent, et on ouvrit des chemins dans toutes les direetions.
(est surtout pendant les derniöres anndes que les chemins de

kr ont acquis un developpement considörable.
Au commencement de 1852, la longueur totale des chemins en

Etoitation etait de 17,410 kilometres ; et celle des chemins en
tonstruction de 17,549 kilomötres; A la fin de la möme anne, la
ongueur des chemins exploites 6tait de 21,548 kilomötres, et celle
les chemins en construction ou projeies de 20,407 kilomötres; A
h fin de 1855, la longueur des chemins de fer exploites avait at-
leint 28,515 kilometres ; ä la fin de 1854, 51,842 kilometres,
et, a la fin de 1855, 54,513 kilometres, ce qui est enorme eu egard
1 la population, qui n’est encore que de 24 millions d’habitants.
Les Etats de l’Union qui possödaient la plus grande &tendue des

chemins a cette &poque etaient l’Etat de New-York, 4,597 kilo-
metres; ’Ohio, 4,547; Y’Illinois, 3,60%; la Pensylvanie, 2,844;

  

 
! Histoire des voies de communication aux Etats-Unis, par Michel Chevalier.
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Indiana, 2,558. La Californie n’avait alors que 10u kilom£tres de
chemins de fer, et le Texas, que 64.

On peut dire que les chemins de fer contribuent puissamment
au defrichement des for&ts et a la colonisation. Toute la masse des
emigrants qui arrivent en Amerique se porte en ce momentvers les

Etats de l’ouest, dansle voisinage des differentes lignes de fer qui
viennent d’etre termindes ou qui s’y construisent ; aussi les terrains

y acquierent-ils promptement de la valeur.

Au chemin defer de l’Illinois central, traversantle territoire de

l’Illinois dans toute sa longueur,l’Etat a abandonne ä la Compagnie
tous les terrains que ce chemin traverse, sur une zone de 9*,50 de

chaque cöt&; la Compagnie röalisera des bönefices considerables
sur la vente de ces terrains, que l’Etat concöde ordinairement aux
particuliers ä raison de 12 fr. ’hectare. Le voyageur est surpris de

voir avec quelle rapidite des villages et des villes se forment sur le
parcours de ces nouvelles lignes;; l’accroissement de la population

est, aux Etats-Unis, tel, que, d’aprös les calculs et selon les previ-

sions, le nombre d’habitants ne serait pas moindre de 100 millions
avant la fin du dix-neuvieme siecle. Le chiffre des emigrations

.depasse aujourd'hui 400,000par an.
Pour donner en passant une id6e de la formation rapide de ces

villes americaines,il faut eiter Cineinnati, situee au bord de l’Ohio,

ville qui ne date que de soixante annees, et dont la population ac-

tuelle est de 100,000 habitants. Dix-sept lignes de chemins de fer
la traversent en tous sens.

. Le prix d’etablissement des cheminsdefer a vari& dans ce pays

entre 70,000 et 200,000 fr. le kilometre. Le prix moyen de

tous les chemins construits en 1852 &tait, materiel compris, de

108,500 fr. Ceux construits depuis n’ont coüte, en moyenne, que
78,500 fr. environ le kilomötre; e’est que ces derniers, gene-

ralement ä simple voie, ont presque tous &t& ex&cutes dans des ter-
rains tres-faciles ; plusieurs d’entre eux, dans I’Illinois, ont te &ta-

blis sur le sol naturel sans qu’on ait eu besoin de faire autre chose
que des fosses d’assainissement de chaque cöt& sans employer de

ballast.
Dans le Missouri, on a commence un grand railway qui devra
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etre continue Jusqu’ä l’Octan Pacifique, et mettre ainsı l’Oregon et

la Californie en communication immediate avec New-York. Une

portion de ce chemin, ä partir de Saint-Louis, est dejä livree a la

eirculation; pour sa continualion dansle territoire des Indiens, on

se propose de poser d’abord un chemin en bois destine au trans-

port des materiaux et des ouvriers.

La proportion des chemins ä double voie aux chemins ä simple

voie n’stait, aux Etats-Unis, en 1854, que de 7 pour 100.

Commentle gouvernement des Etats-Unis a-t-il pu er&erle vaste
reseau de chemins de fer qui sillonne toutes les parties de cette im-
'mense agglomeration de territoire, sans surcharger ses budgets,
sans contracter de dettes? Cela est bien simple ä expliquer et tient

A la nature du pays, dit le Journal des Actionnaires*. Au lieu de

subvention pecuniaire,.le gouvernement donne aux Compagnies des

subventionsterritoriales. L’ouverture des voies de communication

ferrde appelle les populations, provoque le travail, fait naitre et

döveloppe la production ; les terres qui taient incultes donnent en

abondancele riz, le bl&, le chanvre, le coton ; elles avaient une va-

leur de 2 dollars ä peine (10 fr.); elles se vendent aujourd’hui cou-
ramment 12 et 16 dollars (60 et 80 fr.). Q’est ainsi que l’Elat de
l’Tllinois a pu ereer, en {res-peu de temps, 690 milles de chemins

de fer, et que la Compagnie concessionnaire a pu distribuer ä ses

actionnaires quatre fois la valeur du capital verse, et leur conserver

a perpetuite le privilege de l’exploitation.
Nous ne terminerons pas cet article sur les cheminsde fer aux

Etats-Unis, sans dire aussi un mot des plank-roads, systeme de che-
mins en bois formös de madriers poses ä plat sur des longrines,et

qui presente aux Etats-Unis, ot le bois abonde, de tels avantages,

qu'il ne tardera peut-&tre pas A remplacer la plus grande partie des

voies de communication rurales faites en empierrement.

C’est dans le hant Canada, en 1855, que le plank-road fut em-
ploy& la premiere fois A titre d’experience; on se contenta de poser

des planches de 4 metres sur des traverses, sans aucun principe de

construction; l’exp6rience ayant donne des resultats plus satisfai-

! Journal des Actionnaires du 5 janvier 1857.
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sants que l’on ne s’y attendait, tant sous le rapport de la facilite
de transport que sous celui du faible prix d’entretien, on construi-
sit, en 1837, la route de Salina ä Central Square, sous la direction
de M. Geddes et de M. Saint-Alvord, qui ont le plus contribug au
developpement du systeme des plank-roads dans le Canada.

Apres les troubles de 1858, les routes en bois devinrent, sous la
direction de M. Hamilton, president de la chambre des travaus, un
des perfectionnements & l’ordre du jour, et elles furent alors im-
portees, avec le plus grand suces, d’abord dans le haut Canada,
et ensuite dans le bas Canada.

Mais c’est surtout dans l’Etat de New-York que ce systöme

a

fait
le plus de progres : depuis quatre anndes seulement que les plank-
roads y &taient employ6s, en 1850, on en comptait dans cet Etat
9,970 kilometres; ils ont &t& execules au prix moyen de 6,186 fr.
le kilomötre. A la m&me öpoque, il n’en existait encore que
700 kilometres dans le Canada.

Aujourd’hui on construit de ces chemins dans tous les Etats de
!’Union.

On peut dire que les chemins en bois en Amerique paraissent
destines ä alimenter les cheminsde fer et les canaux, et qu'ils ne
leur sont pas införieurs dans leurs usages particuliers.

Les chemins en bois rendent de grandsservices ä la population
agricole pourles communications avecles villes; ils offrent au fer-
mier l’avantage d’avoir une route en bon &tat oü il peut se servir
de son materiel roulant pour transporter en toute saison les pro-
duits de sa ferme au march& voisin, et ils ont aussi avec les chemins
de fer, et meme ä un plus hautdegr6, une telle influence sur les
proprietes, qu'ils les font augmenter eonsiderablement de valeur.

Les cheminsen bois ne durent guere au delä de huit annees.
Canada. — Le Canada ne possedait, en 1847, qu’un seul che-

min de fer de 55 kilometres environ; en 1855, on y comptait Lreize
lignes sur lesquelles, au mois de juin, 1,270 kilomötres #taient
acheves!,

Hollande. — Un chemin de fer, long de 174 kilometres,

! Annuaire des Chemins de fer, de Chaix.
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veunit dejä les villes de Rotterdam, la Haye, Leyde, Harlem, Ams-
terdam et Arnheim. Ce chemin se prolonge au delä de Arnheim
Jusqu’ä Emmerich, et bientöt il atteindra Cologne. La communica-
tion entre Rotterdam et Anvers est assurde au moyen d’un service
de bateaux ä vapeur de Rotterdam au Mardych et d’un chemin de
fer du Mardych ä Anveıs. Le chemin de Maestricht ä Aix-la-Cha-
pelle est livre ä l’exploitation. Une ligne d’Arnheim ä Maestricht,
par Nime&gue, Grave et Vanloo, formera un nouveau lien du reseau
hollandais avec le reseau belge. Une troisieme ligne, partant
d’Arnheim et se dirigeant vers le nord, atteindra Groningue. Une
quatrieme enfin, partant de Flessingue, abautira A la frontiere de
Prusse par Breda, Bois-le-Duc et Vanloo.

L’histoire des chemins hollandais nous offre un fait unique dans
eelle des chemins de fer, fait qui honore beaucoup le roi Guil-
laumeI"... II s’agissait de proteger autant que possible les interöts
de la ville d’Amsterdam contre la concurrenee duport d’Anvers, en
unissant la ville hollandaise au Rhin par un chemin de fer. Le
projet ayant et& prösente aux Etats gencraux, cette assemblee re-
fusa de le sanctionner (fevrier 4858); mais le souverain, qui por-
tait & cette ligne unvif interöt, s’&tant deeide A Vexseuter A ses
frais et risques, les travaux commeneörent immediatement. Cette
ligne offre done cette particularit& qu’elle n’appartient ni ä une
Compagnie ni A l’Etat: le roi en a &t& lui-möme l’entrepreneur, au
moyen d’un empruntdont il a garanti les interets!.

Russie et Pclogne russe. — La Russie, si pauvre encore en

chemins de fer, a joui cependant d’un des premiers chemins ä
locomotives construits en Europe, celui de Saint-Petersbourg ä
Tsarkoeselo. Q’estM. le chevalier de Gerstner, ingenieur autrichien,
auteur du plus aneien chemin defer construit en Allemagne, celui
de Budveis ä Linz, qui a rödige le projet de cette ligne de 97 kilo-
metres seulement, et qui l’a construite. -

L’empereur Nicolas comprit bientöt que le röle que les chemins
de fer etaient appelös ä jouer dans un grand empire &tail bien plus
eleve que celui que remplissait le chemin de Tsarkocselo, et il congut,

! Extrait de l’ouvrage de M. Lobet.
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des 1840, le projet d’un reseau qui devait etablir un lien entre les

points les plus &loignös deses possessions europ6ennes, facjliter

l’action du pouvoir central, et exercer une puissante influence ci-.

vilisatrice sur le pays.

Mais les contr&es A parcourir &taient pauvres' et mal peuplees;

les ressources du gouvernement n’etaient pas assez considerables

pour suffire ä l’oeuvre. II fallait doneoffrir A l’interet prive des avan-

tages qui assurassent son eoneours dans l’ex&cution des travaux.

A cet effet, V’empereur, non content de garantir aux actionnaires

un inter&t annuel de 4 pour 100 et de leur accorder gratuitement

tous les terrains travers6s faisant partie de ses domaines, a mis,

sans aucune condition, A leur pleine disposition tous les bois et

materiaux necessaires A la construction des railways, tout en accor-

Jdant la libre importalion des rails et des machines locomotives,

mesure qui, du reste, &tait conforme aux dispositions patriotiques

des maitres deforges et des industriels de l’empire.

Entraines par l’exemple de l’empereur, les seigneurs ont voulu
coneourir A l’ex&cution d’une @uyre de laquelle la Russie attend de

si grands resultats ; non contents de l’abandon gratuit de tous les

terrains necessaires ä l’ölablissement du railway, ils ont mis une

grande partie de leurs serfs A la disposition des Compagnies jusqu’ä

V’entier achevement des travaux.

Mais il n’ötait pas donne ä Nicolas d’accomplir entierementla

grande &@uvre qu'il avait congue. Le chemin de fer de Saint-Peters-

bourg ä Moscou, long de 650 kilomötres, et celui deVarsovie A Cra-

covie, long de 400 kilometres, ont &t& les seuls entierement etablis

sous son regne. Le chemin de Saint-Petersbourg A Varsovie a &te

eommenee. C’est A son successeur Alexandre II qu’appartiendra

!’'honneur de completer le reseau des chemins russes. :

Nous ne doutons pas que, seconde par son ministre des travaux

publics, le general Tscheffkine, homme £claire et laborieux, qui

depuis longtemps a fait de l’industrie des chemins en Angleterre,
en Franceei en Allemagne, une ötude speeiale, il obtienne un plein

succes.

! Extrait de P’ouvrage de M. Lohet.



CHEMINS EN RUSSIE ET EN POLOGNE. 47

Deja, et nous sommes fier de le dire a l’honneur de la France,

rendant hommage ä l’habilete de nos ingenieurs et de nos finan-

eiers, il a fait appel ä leurs lumieres, et un trait& a &t& conclu qui,
pour P’avenir, deviendra un gage de paix et d’union, meilleur peut-
re encore que le traite sign& A Paris par les plenipotentiaires de
toutes les puissances europ6ennes.

Le reseau definitivement arr&t& aura 4,162 kilomötres de lon-

gueur developpee, et sera compos& de la maniere suivante : 4° une
ligne de Saint-Petersbourg ä Varsovie, longue de 1,249 kilometres,

et exploitee deja sur 42 kilometres de longueur, ligne sur laquelle

s’embranche, ä Wilna, un chemin se dirigeant vers. la frontiere

prussienneet allant rejoindre le reseau prussien a Kenigsberg, au

moyen d’une voie ferr&e que le gouvernement prussien doit pous-
ser ä sa rencontre jusqu’a Tilsitt; 2° une ligne de Moscou a Theo-

Josie, en Crimee, sur la mer Noire (1,259 kilomötres); une troi-

sieme ligne, longue de 427 kilometres, de Moscov ä Nijni-Novogo-
rod, dont la foire eelebre est l’entrepöt de toutes les marchandises
de l’Asie ; 5° une troisieme ligne s’embranchant sur la precedente

a Koursk, chef-lieu d’une province, et centre de l’activit& commer-
ciale dans l’interieur de la Russie, et aboutissant au port de Libau,

sur la Baltique, longue de 1,227 kilomötres.
La ligne de Saint-Petersbourg ä Varsovie a sa destination speciale

comme ligne internationale: elle r&unit la capitale avec le reseau

europeen des cheminsdefer.
La ligne de Moscou ä Theodosie (Kafla) relie Moscou au meilleur

port naturel de la mer Noire, ol le commerce trouverales facilites

de l’emplacement qui manquent ä Odessa ; elle commuuique d’ail-

leurs avec cette ville par le Dnieper ‚maritime et la mer. Elle
traverse les terres Noires sur 700 kilomötres ; elle leur offre un de-

bouchefacile vers la mer Noire pourles cercales, les graines ol&agi-
neuses, les suifs, les lins et chanvres, etc., mais plus important

encore vers la Baltique. Elle ramenera vers le Nord le betail des

steppes, les vins de Crimee, les sels de la mer d’Azow, et surtout

les houilles du bassin de Donetz, reconnuet exploitd dejä jusqu’au

voisinage de Kharkov, appel& ä jouer un röle considerable dans
Vavenir industriel de la Russie. r
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La ligne de Koursk cu Orel ä Libau est destinde a devenir une des

grandes voies pour l’echange des produits du sol entre les diffe-

rentes parties si inegalementpartagees de l’empire;; elle est destince

surtout A porter ä la mer Baltique, pour les livrer ä l’exportation,

les eureales et tous les produits du r&gne vegetal et animal recueillis
par la ligne du Sud au centre des terres Noires, et par la ligne de
Nijni sur le Volga et ses affluents.

Le port de Libau, plus meridional de 5 degres et demi que

Saint-Petersbourg, n’est obstru& que pendanttrois semaines ou un

mois par les glaces, tandis qu’ä Saint-Petersbourg et Riga toute
navigation est arretce pendant cing et six mois. Libau, qui est

un port sans imporlance en ce moment, est done destine ä de-

venir Je centre d’exporlation pour les produits de la Russie, et
d’importation pour les produits etrangers. Le gouvernements’est

engage ä faire les travaux d’amelioration du port de Libau,

pour qu'ils soient achev&s quand le chemin de fer sera pröt A &tre
exploite.

Le port de Libau suppleera les ports de Saint-Petersbourg et de
Riga aux epoques de la fermeture par les glaces;; en outre, l’expor-
tation, qui se dirige maintenant sur Memelet Koenigsberg, viendra
y chercherles facilit&s donndes au commerce national. Cette double

eirconstance ajoute done beaucoup A l’importance de la ligne de

Saint-Petersbourg ä Varsovie, qui deviendra en möme temps une
grande voie commerciale.

La ligne de Moscou ä Nijni-Novogorodr£unit la capitale indus-
trielle de !’empire avec son prineipal marche, celebre parles trans-

actions considerables qui s’y font au momentde la foire annuelle;;

elle met le Volga, artöre navigable de 5,600 kilom£tres, situee tout

entiere en dehors du territoire propre au r6seau concede, en com-

munication avec Moscou, par la ligne de jonction la plus courte.
Un largetrafie lui est assure.

Le capital total de laCompagnie sera de 1 milliard 159 millions
de francs, et doit elre depense en dix ans.

La direelion superieure de celte vaste entreprise est confice ä

M. Collignon, inspecteur general des ponts et chaussdes, si connu

par ses Cerits sur Ja navigation et par les beaux travaux qu’il a exe-
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eutcs sur le canal de la Marne au Rhin; ainsi que sur le chemin de
fer de Paris ä Strasbourg.

Les chemins russes exerceront non-seulement une immense in-
fluence sur le commerce intörieur de la Russie, ils permettront
encore l’exportation a l’&tranger de 50 & 60 millions d’hectolitres
de bI&, exeedant annuel de la production sur la consommation, qui,
faute de voies de communication, ne peuvent &tre portes a l’exte-
rieur.
On pouvait eraindre que la rigueur du climat en Russie füt un

obstacle au succes des chemins de fer. Elle sera, au conlraire, un
des elements les plus dceisifs de ce suceös. Le froid n’entrave ja-
mais la marche des trains, comme on est dispose ä le croire : la
neige n’a interrompula circulation en moyenne qu’un jour tous les
ans sur le chemin de Saint-Petersbourg ä Moscou. Par contre, les
voies navigables sont gelöes pendant six mois dans le Nord, et,
pendant cette periode, le chemin de fer aura le monopole de tous
les transports, facilitös d’ailleurs par le trainage pourles relations
laterales.

Ktalie. — Le merite d’avoir inaugure les chemins de fer en
Italie appartient ä deux ingenieurs francais, MM. Bayard de la
Vingtrie et de Verges, auteurs du cheminde Naples ä Nocera, avec
embranchement sur Castellamare; celui de les y avoir propages,
aux directeurs ou ingenieurs en chef du reseau lombardo-venitien,
MM. Paulin Talabot et Busche, qui appartiennent egalement au
corps imperial des ponts et chaussees, et ä des capitalistes francais,
italiens et allemands, MM. le due de Galiera, de Rothschild, ete. U
revient encore au eelebre ingenieur anglais Robert Stephenson,
qui a trace et ex&cute le reseau toscan, ainsi qu’anx ingenieursita-
liens Miladi, Bolze et Keissler.

Aujourd’hui, en 1857, I’Italie ne possede encore que des Iron-
gons de chemins de fer, mais ils concourent ä la formation de
lignes qui se relieront, dans un avenir peu eloigne, ä celles des
Etzts voisins. Dans l’Italie sup£rieure, sont en exploitation les che-
mins de fer suivants, qui, reunis, doivent former plus tardles lignes
de Milan ä Venise, en correspondance par la mer Adrialique avec
Trieste, savoir : Milan A Treviglio (2% kilomötres); Verone et Ve-

T: k
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nise, par Vicence et Padoue (120 kilom£tres), avec embranchement,

d’une part, de Verone a Mantoue, et, d’autre part, de Monza ä

Lecco. Sont en construction ou & l’etude, le chemin de Milan a la

frontiere sarde, celui de Milan a Plaisance, point ou aboutira ega-
lement le chemin dit du centre de l’Italie, lequel passera a Parme,

Modene, Bologne, et se reunira au reseau toscan ä Pistoja ; de Mo-

dene, un embranchementse dirigera sur Mantoue. Quant au röseau

toscan, il se compose du chemin de Florence ä Prala et Pistoja,

long de 54 kilomötres, deja construil; des chemins de Florence ä
Pise, avee embranchement de Pise ä Lucques, de Pise ä Livourne,

et d’Empoli ä Sienne, &galement construits, longs de 179 kilometres.

Florence sera reli6e avee Rome par une voie ferr&e passant par

Arezzo et ä Perouse, et formant avec le chenıin central une grande

artere dans le sens de la longueur de I’Italie. De Modene, une voie
conduira ä Rimini et & Ancöne, et un chemin transversal unira

Rome ä Ancöne. — Le seul chemin exploite dans les Etats romains

est celui de Rome ä Frascati. Mais le pape vient de conceder tout

un reseau A une compagniefrangaise.
Le chemin de Rome ä Naples est commence, le gouvernement

napolitain a conced6 en 1855 la ligne de Naples a Ortona, point

important de l’Adriatique, longue de 580 kilom£tres. Les sec-
tions diverses qui relient la ligne prineipale a San-Severo, Popoli

et Ferano, ont une dtendue d’environ 200 kilometres. Le 15 oc-

tobre 1856, les statuts de la compagnie du chemin de fer de Naples
A la frontiöre romaine, dont l’ötendue est de600 kilomötres, y com-

pris les embranchements, ont &t& approuves. Le 51 septembredela

meme annce, le chemin de Salerne par Evole ä Tarente, avait et6,

concöde. Enfin le chemin de fer de Naples au golfe de Tarente a
&te autorise. L’Italie pourra done, dans quelques annees, &tre par-

courue sur voies de fer dans toute sa longueur.

Sardaigne, Piemont et Savoie. — Le gouvernement sarde, se

voyant menace par la concurrence de l’industrie &trangere et ne
trouvant alors aucune Compagnie qui voulüt se charger du chemin
de Turin ä Genes, l’un de ceux qui, en Europe, ont presente les

plus grandes diffieultes de construction , !’entreprit resolüment,

des 1846, avec ses propres moyens.
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Plus tard il encouragea, par des garanties d’interet et par des
abaissements de droit, la construction des chemins de fer dans ses
Etats. Gräce Asa coopcration eelairde, il s’est form&, depuis quelques
annees, des Compagnies nationales qui, aujourd’hui toutes A
"auvre, auront bientöt dot& le pays de nombreuses voies de com-
munication rapides.

Parmi ces Compagnies, il faut placer en premiere ligne la Com-
pagnie Vietor-Emmanuel, ä laquelle ont &t& concedes les chemins
d’Aix-les-Bains ä Saint-Jean-de-Maurienne et Modane, au pied du
mont Cenis, se reliant au chemin de Lyon ä Genöve, ä Culoz, et le
chemin de Suze ä Turin. Ces deux trongons ne seront separes que

par le mont Cenis, que l’on traversera, soit au moyen d’un souter-

rain, soit par des plans inclinds. Unefois le mont Cenis franchi par
un chemin de fer, le chemin Vietor-Emmanuel etablira une com-

munication metallique non interrompue de Paris ä Turin et ä Gönes.

La meme Compagnie doit construire un embranchement d’Annecy
a Seyssel.

La section d’Aix ä Saint-Jean-de-Maurienne, longue de 84 kilo
metres, et celle de Suze ä Turin, de 55 kilometres, sont deja li-
vrees A l’exploitation.

Une ligne, se dötachant du chemin de Turin ä Gönes ä Alexan-
drie, se dirige par Mortara et Novare vers Arona, surle lac Majeur.
Elle est dejä livree ä ’exploitation sur toute sa longueur. Plus tard
elle fera partie de la grande voie de communication qui unira la
Suisse au port de Gönes.

Le chemin de Turin ä Milan est termine surle territoire pi&mon-
tais. 11 dessert Chivasso, Verceil et Novare. De ce chemin se deta-

chent des embranchements sur Yvr6e, Bielle et Casale.

Outre ces grandes artöres, on a eonstruit en Piömont plusieurs
chemins moins imporlants, tels que le chemin de Turin ä Pignerol
(58 kilometres) ; d’Alexandrie ä Aqui (5% kilometres) ; de Vigevano

a Mortara (15 kilometres), ete., ete.

La longueurtotale des chemins livres ä l’exploitation en Picmont
au 1” janvier 4857 etait de 711 kilomötres; celle des chemins

concedes nous est inconnue.
Une Compagnie, dans le conseil d’administration de laquelle on
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s’stonne de voir figurer le president du conseil d’Etat d’un canton

suisse, celui de Geneve, a obtenu la concession d’un chemin etabli

en Savoie, Ie long des bords ıneridionaux du lae, chemin qui enle-

vera’aux chemins suisses de la rive septentrionale une partie du

trafic de la France vers l’Italie.

Les projets du chemin de Turin a Genes ont &t& rediges, et le
chemina &t6 construit en grande partie sous la direction deN.Maus,

le cel&bre ingenieur bilge qui a etabli le grand plan incline de

Liege. Les hommes qui, outre cet ingenieur, ont pris la plus grande

part ä l’stablissement du röseau piemontais, sont M. de Ravel, mi-

nistre des travaux publies, autenr du projet de loi pour Vexeeution

du chemin de Turin ä Gönes; M. Vingenieur Paleocapa, ministre

actuel; MM. les ingenieurs Grandis, Ronconi, Negretti, ete.; Picke-

ring et Henfrey ; MM. Laffitte, Bixio, et ’entrepreneur Brassey.

Suede et Norvege. I! n’existait, ä la fin de 1854, d’apres

Annuaire des chemins de fer de Chaix, que 120 kilometres ex-

ploites en Suede et 67 en Norvege. De nombreux trongons ont etö

livrös au publie depuis cette &poque ; nous n’avons pu nous fournir

aucuns renseignements precis sur leurs longueurs.

Parmi les chemins exploites, le plus important est celui de

Christiania au lac Mjosen, qui se trouve en entier sur le territoire

norvögien. Il met un einquieme de la propriete et un quart de la

population en communicalion avec la capitale. La longueur totale

de la voie est de 67°,2; le lac Mjosenest sillonne par des bateaux &

vapeur jusqu’ä 107 kilomötres de Christiania et elablit ainsi une

communication rapide entre les populations nombreuses, les dis-

tricts les plus favorises par la nature, par lindustrie et le littoral de

la mer du Nord, avee laquelle les rapports commerciaux 6taient

jusque-lädifficiles et par consöquent ondreux. Cette region comprend,

en elfet, une des parlies les plus aceidentees de la Norvege ; au pre-

mier apergu, le chemin de fer semblait impraticable, et il a fallu toute

V’habilete et toute la hardiesse du celebre ingenieur anglais Brassey,

qui a dirige lestravaux, pour vaincre des diflicultes sı nombreuses.

Le chemin de fer dont il est question aura coüte 11 ,250,000 fr.

ä construire. Un röseau tout enlier est aujourd’huiprojete.

Uneligne de 500 kilomölres se dirigerait, de l’est a l’ouest, entre
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Stockholm et Gothenbourg ; elle relierait entre elles ces deux villes

importantes, et, par consequent, la mer du Nord et la Baltique. De

cette ligne partirait un embranchement qui remonterait vers le
ars passerait par Christiania et Carlstadt, pour rejoindre
la ligne de Norvöge, en construction; cette derniere va de Christia-

nia ä la frontiereee) pres dufort de Konisgvinger; surle ter-
ritoire suddois, cet embranchementaurait une longueur de 260 ki-
lometres environ. Une troisiöme ligne, de 280 kilomötres, parlirait

de Jankoping, et se prolongerait jusqu’ä Malmo, sur la cöte de la

province de Scanie, en face de Copenhague. Entre Malmo et la ca-

pitale du Danemark, un service rögulier de bateaux ä vapeurfone-

‚tionne depuis plusieurs anndes; Ja traversce est d’une heure et

 demie. Enfin, pour completercette partie du röseau, une ligne de
jonetion de 60 kilometres unirait la ligne du Nord au Midi ä celle
de !’Est ä l’Ouest, de Jankoping A Fokoping:

Pourles portions situees au nord de la capitale, on construirait
une ligne de 180 kilomötres, entre Stockholm, Upsal et Gefle;
enfin, une voie ferrde de 100 kilomeötres, aetuellement en construc-

tion, et qui sera termine l’annde prochaine, ira de Gefle ä Falcon,
en Dal£carlie. L’auteur du projet de ce r&seauest le c&lebre ingenieur

suedois, capitaine Erickson, qui a construit une partie du canal de

hothie (Eeluses de Frolhatta), du grand canal de Saima, dans

la Finlande orientale, et des magnifiques &eluses de Stochkolm.
L’etendue du reseau complet sera d’environ 1,500 kilom£tres.

Danemark. Le chemin le plus important de ce pays est celui
de Gopenhague ä Korsoer, sur le grandBelt, long de 138 kilo-

mötres, qui traverse l’ile de Seeland dans sa plus grande largeur.

D’autres chemins ont &t& &tablis ou sont en voie de construction

dans des proprietös allemandes du Danemark. Ils forment un röseau
dont le gouvernementpresse l’achövement.

Parmi ces chemins, le premier &tabli est celui d’Altona & Kıel,

long de 104 kilometres. Un autre chemin, celui de Flensbourg A
Tonningen, reunit les deux mers.
Suisse. — La Suisse, ä premiere vue, semble de tous les pays

[e moins propre ä la construction des chemins de fer. Ses hautes

monlagnes, son organisation politigue meme, semblent de graves
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obstacles a l’etablissement des voies ferr&es. Aussi a-t-elle longtemps
hesite avant de suivre l’exemple donn& par les autres Etats enro-
peens. La eoncurrence des fabriques etrangeres devenant cependant
nienacante pour son industrie, et la popularit& des cheminsde fer,

comme moyen de transport des voyageurs, grandissant chaque

jour, la Gonfederation songea a prendre un partı.

C’stait en 1852. Dejä quelques essais avaient 616 tentös surle sol

helvetique. Une societ& vaudoise, preside par M. Perdonnet pöre,
avait, des 1844, fait ötudier, par M. l’ingenieur Fraisse, ä ses frais,

le chemin de Morgesä Yverdun, avec embranchementsur Lausanne,

et, quelques annees plus tard, M. l’ingenieur Sulzberger obtenait

la concessionde cette ligne. Une autre soei6telivrait, en 1847, A la

eireulation le petit cha de Baden ä Zurich.
Le celebre ingenieur Robert Stephenson fut, en 1852, appele

pour eiudier un ensemble de chemins de fer en rapport avec les

besoins et les ressources du pays, et une commission fut nomme6e
pour rechercher les moyens de le mettre ä exöcution.

Partant du prineipe qu’il fallait, autant que possible, construire

les grandes artöres dans les vallöes et ne s’&tablir qu’exceptionnel-

lement sur les plateaux, il traga un röseau dont on s’est trop &carte
dans l’execution.

Encouragees par le rapport favorable de cet ingenieur, par les
recherches statistiques de la commission föderale, par le succes
des Gompagnies &trangeres et par l’espoir que le perfeetionnement

des locomotives permettrait de gravir ä moins de frais les fortes

pentes, de nombreuses Compagnies se prösenterent dans le cou-

rant des anndes 1855, 1854 et 1855, pour l’exceution des che-

minsde fer en Suisse, et aujourd’hui, en 1857, 424 kilomeötres sont

en exploitation et 567 kilometres en construction.
Commefondateurs des chemins defer en Suisse, on cite M. Geigy,

president de la Compagnie centrale; M. Escher, president de la Com-
pagnie Nord-Es‘ ; M. Kern, vice-prösident de la m&eme Compagnie;
M. Emile Päreite; de Paris; feu M. Speiser, de Bäle; M. Auber, de
Geneve; M. Perdonnet p£re, le conseiller d’Etat Kon Blanchenay,
les publieistes Schmidlin, de Bäle, et John Coindet, de Geneve, et
MM. les ingenieurs Fraisse, de Lausanne; Etzel, duWurtemberg; Kol-



CHEMINS EN ESPAGNE. 55

ler, de Zurich; Laurent, de Chavornay, et Ziegler, de Vintherthur.

Si nous 6tudions la carte des cheminsde fer suisses, nous remar-

quons qu’une grande artere s’6tendra du sud au nord de la Suisse,
entre Geneve et Bäle, et que celte arlöre passera par Lausanne,

Fribourg et Berne; qu’une autre ligne traversera la Suisse de l’ouest

a l’est, partant encore de Geneve et aboulissant au pied du Sim-

plon, apres avoir desservi Lausanne, Vevey, Villeneuve, Saint-Mau-

rice et Sion; qu’un cheminde fer, se soudant ä Jougne au chemin

francais de Paris ä Jöugne par Dijon et Döle, et pres de Lausanne

au chemin de Geneve au Simplon, deviendra la grande voie de com-

munication entre Paris et Milan; qu’un embranchement de cette

meme ligne, s’en detachant pres de Pontarlier et passant aux Ver-

rives, desservira Neufchätel et le centre de la Suisse ; que le lac de

Constance sera r&uni au lac de Geneve par la grande voie dejä con-

struite en grande partie de Romaushorn ä Berne, et par le chemin

de Berne a Lausanneet Geneve; qu’une autre voie ferr&e du premier

ordre, tracee de Romaushorn ä Coire, servira plus tard de lien entre

lest de la Suisse et l’Italie par le Luckmanier ; et qu’enfin les ca-
pitales d’un grand nombre de cantons, Berne, Bäle, Lausanne,
Genöve, Neufchätel, Fribourg, Zurich, Schaffhouse, Soleure, Saint-

Gall, Appenzell, Coire, Luganoet Liestall, sont ou seront desservies

prochainement par des voies ferröes.
La grande artere de Geneve ä Bäle, par Fribourg et Berne, de-

vant ötre d’un parcours diflicile par suite des fortes pentes que n&-

cessite la construction du trongon de Lausanne ä Fribourg, une

ligne plus directe sera certainementetablie par Lausanne, Yverdun,

la rive gauche du lac de Neufchätel, Neufchätel, Bienne et Soleure.

La concession en est demandee, mais elle n’est pas encore accordee.

Espagne. — Les renseignementsles plus r&cents que nous pos-
sedions sur les chemins de fer espagnols datent du 4° novembre
1856. La longueur des chemins de fer exploites alors &tait de
558 kilomeötres 1/2; celle des chemins concedes, y compris ceux
exploites, &tait de 2,866 kilomötres. Aujourd’hui, en 1857, la lon-
gueur des chemins concedes depasse 5,000 kilometres.
En 1830, lorsque l’Angleterre commengait ä peine l’&tablisse-

ment de ses grandes lignes de cheminsde fer, un projet fut redige
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pour l’ötablissement d’un camino de hierro de Cadix A: Puerto
Santa Maria. Nous avons eu ce projet entre les mains. Mais il resta
inexdeute. Ce n’est qu’en 1840 que fut concöde le chemin de Madrid
a Aranjuez, long de 28 kilomötres seulement, aujourd’hui exploite.
De 1847 ä 1851, deux autres lignes ont &t& entreprises, celle de
Langreo a Gijon et ä Oviedo, longue de 49 kilomötres, et celle
d’Alar del Rey ä Santander, longue de 50 kilomötres. De 1852 A
1855, quelques lignes importantes ont &t& concedees, telles, par
exemple, que celle de Barcelone ä Saragosse, longue de 520 kilo-
mötres, faisant partie aujourd’hui du chemin de Madrid ä Albacete.
En 1848, on commenga celle de Barcelone ä Mataro, longue de
28 kilomötres ; les lignes d’Almansa ä Jativa, longue de 71 kilo-
metres; d’Almansa ä Alicante, longue de 97 kilomötres,, et de
Jativa ä Valence, longue de 60 kilomötres, furent concödees en
1851 et 1852; mais l’impulsion qu'a recue l’industrie des chemins
de fer en Espagne ne date r&ellement que de 1855. Les grandes
lignes de Madrid ä Saragosse (360 kilomötres), Madrid ä Almansa
(556 kilometres), Madrid ä la frontiere francaise, par Valladolid et
Burgos (621 kilomötres), Söville ä Cordoue (150 kilomötres), Jerez

a Seville (100 kilomötres), et de Valence A Tarragone (280 kilo-
mötres), ont &t& toutes concedees en 1855 et 1856.

Les noms de nos grands financiers Rotschild et Pereire, qui ont
exerce une si grande influence sur l’6tablissement des chemins de
ler frangais, se retrouvent encore parmi ceux des fondateurs des
lignes prineipales de la pöninsule espagnole. M. Salamanca a öga-
lement joue un röle important dans la eröation des voies ferrees
espagnoles. Parmi les ingenieurs nous nommerons M. Pedro Mi-
randa, qui a &t& ingenieur en chef directeur du chemin d’Aranjuez,
MM. Angel, Retortillo, Meliton, et V’ingenieur anglais William
Green,

L’Espagne,si riche erı mineraux de toute espece, et ä laquelleil
ne manque que de bonnes voies de communication pour devenir
un des pays du monde les plus prosperes, retirera incontestable-
ment de l'&tablissement des chemins defer les plus grands avan-
tages. |

He de Cuba. — Cette colonie tait d&jä riche en cheminsdefer,
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que la mere patrie en possedait A peine quelques kilometres. I] y
existait d&jä, en 1854, plusieurs lignes dont la longueur, conside-
vable pour un si pelit pays, &tail de 604 kilomötres. De nouveaux
chemins d’une assez grande longueur ont 6t& coneedes depuis lors
a des Compagnies respectables.

Portugal. — (e pays est un des plus pauvres de l’Europe en
chemins de fer eonstruits. Un chemin a &t& livrö A la eirculation
entre Lisbonne et Carregado; il se prolongera trös-prochainement
jusqu’ä Santarem. La ligne de Lisbonne ä Santarem, longue de
72 kilomötres environ, servira de trone commun aux chemins pro-
jetes de Lisbonne ä Oporto et de Lisbonne & la frontiere d’Es-
pagne. Celui de Lisbonne ä Oporto vient d’ötre concöde.
Un chemin de Lisbomne ä Cintra (28 kilomötres) et une ligne

plus importante (75 kilometres), passant ä Vendas, Novas et Se-
tubal, ont &t& concödes en 1854 et 1855. On a aussi redige le pro-
jet d’un chemin de fer qui relierait Lisbonne A Cadix, et celui
d’une d’une voie ferree qui, partant d’Oporto, s’ötendrait jusqu’ä
Vigo.

On ne cite en Portugal que M. Fuentes parmi les hommes poli-
liqnes qui se sont occup6s de Ja construction des cheminsdefer.

Turquie. — Gräce A l’heureuse influence des nouveaux allies
du sultan, on est sur le point d’exöcuter aussi dans ce pays tout
un röseau de chemins de fer. Le projet. de ce röseau, d’aprös la Ga-
seite des Chemins de fer de Bresson, comprendrait deux groupes
de railways : le premier se composerait des lignes de Belgrade ä Se-
Iovanieza, de Setovanieza A Constantinople par Andrinople, de Seto-
vanieza A Pristnia, de Pristnia A Seutari-Bojana (sur la mer Adria-
lique), et de Pristnia ä Salonique ; le second renfermeraitles lignes
de Bucharest ä Vetsevova, frontiere autrichienne pres d’Orsova; de
Bucharest ä Varna ; de Bucharest ä Predial, pres de Cronstadt(Escla-
vonie, Autriche) ; de Bucharest ä la frontiere Bukovine, pres de Üzer-
nowiez. Les points de jonetion avec les voies de transit europden
seront ä Semlin, en face de Belgrade, ol aboutira le chemin pro-

jet& de Comoni(lignes autrichiennes); ä Vetsevova, pres d’Orsova,
tommuniquant avec le chemin de Basiareh ä Orsova, qui suivra le

vours du Danube (lignes autrichiennes); ä Predial, pres Cronstadt;
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enfin ä Jahy et Czernowiez, sur la frontiere de la Moldavie et de

V’Autriche.

Ce röseau, ainsi que on pourra s’en convaincre en examinantla

carte, ne laisse hors de son parcours aucune des places impor-

tantes de la Turquie. L’exeeution n’en offre aucune diffieulte ex-

traordinaire, et les frais de construction seront amplement couverls

par les transports que fourniront des contrees fertiles, riches en

produits agricoles et metallurgiques, et auxquelles il ne manque

que des moyens de transport pour les cöreales et pourles produits
de l’exploitation des gisements metalliferes.

En jetant les yeux sur une carte d’Europe, on voit que les che-

mins de l’Est francais, ainsi que leslignes qui conduisentdela fron-

tiöre de Turquie A Strasbourg, doivent surtout profiter de l’acerois-
sement de circulation qui suivra la er&ation du reseau turc.

De ces difförents chemins, celui qui probablement sera ex&cute

Yun des premiers sera celui de Belgrade, l’un des points extremes

du chemin autrichien Frangois-Joseph.

Une Compagnie anglaise a demand& la concession de celui de

Routschouk ä Varna, qui n’est pas compris dans le reseau que

nous venons de deerire, et qui a pour objet d’abr&ger considerable-
mentle trajet qui a lieu aujourd’hui de Vienne ä Constantinople par

le Danube et la mer Noire.
Gr&ce. — La Gr&ce ne possede encore aucuneligne de fer. Les

Chambres greeques ont 6t& saisies d’un projet de chemin d’Athenes

au Pirce, long de 4 kilomötres ; ne desesperons donc pas de voir

bientöt l’espace qui separe Athenes de Sparte franchi par des loco-

motives,
Algerie. —]| n’existe encore aucune voie ferrde en Älgerie ; mais,

au moment oü nousallions mettre sous presse, un deeret de l’Em-
pereur a deeid& qu'il y serait er&& un röseau embrassant les trois

provinces. Ce reseau se composera:
4° D’une ligne parallele ä la mer, suivant ä l’est le parcours

entre Alger et Constantine, et passant par ou pres Aumale el

Setif; a l’ouest, le parcours entre Alger et Oran, et passant par ou

pres Blidah, Amourah, Orl&ansville, Saint-Denis-du-Sig et Sainte-

Barbe.
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2° Des lignes partant des prineipaux ports et aboutissant ä la

ligne parallele a la mer, savoir : ä l’est, de Philippeville ou Stora ä

Constantine, en passant par Guelma; ä l’ouest, de Tenes A Orleans-

ville, d’Arzew et Mostaganem ä Relizam et d’Oran ä Tlemcen, en

passant par Sainte-Barbe et Sidi-bel-Abbes.

L’accomplissement de cette grande @uvre consolidera notre

puissance en Algerie mieux encore queles victoires de nos armees.

Parmi les hommes qui ont etudie le plus serieusement la ques-

tion des chemins defer algeriens, nons placerons au premier rang

le gouverneur actuel mar&chal Randon, et le general du genie Cha-
baud-Latour.

Egypte. — En Egypte, il n’existe qu’un chemin de fer, celwi

d’Alexandrie au Caire. On travaille ä la prolongation de ce chemin
vers la mer Rouge.

Bresil. — Au Brösil, le gouvernement encourage par des garan-
lies d’interöts et par des concessions de privilöges l’etablissement
des chemins de fer dans ses Etats.

Trois chemins de fer sont en voie d’exceution ou terminds. Le
premier chemin de fer qui ait et& construit au Brösil est celui de

Mana a la Sarra da Estrella, inaugure il ya deux ans environ. Il

n’a qu’une seule voie, et forme une seciion de 16 kilometres de la

ligne de Rio ä Petrepolis. La route ä parlir de la ville comprend
22 kilometres en bateau ä vapeur pour traverser la rade, puis

16 kilomelres en chemin de fer, et enfin de 11 ä 12 kilomötres,

en gravissant le flance de quelques montagnes escarpees par une
route de voiture tres-bien macadamisce.

La ligne de Rio-Janeiro au pied de la Terra da Mar, surnommee

chemin de fer Don Pedro II, d’une longueur de 80 kilomötres, est
en bonne voied’avancement, et pourra etre ouverte vers la fin de

1857. }
La ligne de Pernambuco est ögalement poussce avec aclivite;

la premiere section sera livr&e prochainemeniä la circulation.
Chili. — Le chemin de fer de Santiago a Valparaiso a &ı& livre

ala circulation.
Il s’est form&, ä Santiago, parmi les principaux capitälistes, une

Compagnie anonyme pour la construction d’un chemin de fer entre
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la capitale et la ville de Tolea, situee sur le Rio-Meurle, & 220 ki-

lometres au sud. (Annuaire de Chaix.)

Australie. —Les deux chemins de fer de Williams-Town et de
Greelong sont en voie d’ach&vement.

Inde. Le chemin de fer de Caleutta ä la ville de Berdevanet aux

mines de houille de Raneegungha &t& inaugure en fövrier 1855,
sous la prösidence de ingenieur Mac Donald Stephenson, direc-
teur de la Compagnie des chemins de fer de I’Inde. Il y a quatorze

ans deja que des projets de cheminsdefer, destines ä relierles dif-

ferentes parties de I’Inde britannique, sont ä l’&tude; mais les tra-
vaux n’ont commene& qu’en 1849. On compte aujourd’hui 193 ki-
lometres entierement achev6s et exploitös; 1,058 kilomötres sont

concedes et doivent ötre termines en 1857; 30 kilomätres sont

en construction ; 608 kilometres, destines ä complöter la ligne de
Caleutta ä Lahore, sont ä l’&tude. En resume, le reseau indien
comprenait, ä la fin de 1855, soit ä l’etat d’exploitation, soit A
P’etat de construction ou de projet, 2,160 kilomötres.

Dans l’origine, on craignait que la population indienne n’osät

pas s’aventurer sur les chemins de fer, et que la s6eurit& de la voie
ne füt compromise en presence de pröjuges 'hostiles et au milieu

d’un pays oula surveillance rencontre de grandes diffieultes. L’eve-
nement a prouve que ces alarmes etaient mal fondees, et que les

Hindous ont su bien vite apprecier les avantages du nouveau mode
de locomotion. Les Brahmes voyagent tres-commodementdans les

waggons sans craindre de perdre leur caste. Ils font usage du tele-

graphe eleetrique sans &prouver le moindre remords. @’est toute

une revolution qui consolide la conqu&te en m&me temps qu’elle

est destinde ä ameliorerla condition materielle et morale du peuple
eonquis.

Ces renseignements surles chemins de fer de ’Inde, emprunt6s

au Journal des Chemins de fer, se completent parles suivants: un

plan complet, embrassant l’Inde entiere dans son vaste röseau, a

etE envoy6 en Angleterre parle gouverneur general des possessions
anglaises pour etre soumis ä l’approbation du gouvernement. Le

point de depart serait ä Calcutta, d’oü le railway irait traverserle

Gange 5 Ramajhal, puis le Doab, et se dirigerait vers Agra et Delhy.
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A cette ville, la ligne compterail 4,100 kilometres de longueur.
Une fois que celte porlion serait achevce, on poursuivrait la voie
ferree jusqu’ä Lahore et Peshawar pour mettre en rapportla vallce

de Y'Indus avec celle du Gange. A un point quelconque du chemin
de Caleutta ä Delhy, viendrait se souder une ligne partant de Bom-

bay, qui rapprocherait Caleutta de ’Europe de plusieurs journces.

Enfin Madras serait li& au reseau par une ligne s’etendant pendant

70 milles (112 kilometres) vers l’ouest, et qui, lä, se bifurquerait
pour aller d’un eöt&e vers Calicut, sur la cöte de Malabar, et de

l’autre vers Bombay, par Bellary.
Nouvelle-Grenade. — On a livre A la cireulation (28 janvier

1855) le chemin de fer de Panama. Le trajet de V’isthme, qui, dans

l’origine, avait demande jusqu’a dix-sept jours, et que, par les

moyens ordinaires, on &tait parvenu A röduire aux fatigues de trois
journees, s’opere aujourd'hui en six heures.

Le chemin de Tehuantepee, en con-

struclion acluellement, est un redressement de celui de Panama.

Il aura 120 kilometres delongueur, et fera suite a une navigation

fuviale de 160 kilomötres. 11 presente, pourles rapports de I’Eu-

rope et de l’Amerique avec le Perou, la Nouvelle-Caledonie, V’Aus-
tralie, la Chine, le Japon, la Russie d’Asie et la Californie, une &co-

nomie de dix ä quinze jours sur le trajet total. Tl reduit de vingt-
six ä quatorze Jours le trajet de New-York ä San-Franeisco, et place
la Nouvelle-Orleans ä quatre jours du Pacifique et A onze jours au

lieu de vingt de San-Francisco,
On s’occupe serieusement en ce moment(avril 1857) de

l’etude d’un chemin defer qui s’etendrait de Swedia et d’Antioche

a l’Euphrate. On obtiendrait ainsi l’union de la Mediterrance avec

le golte Persique, au moyen de voies ferr&es jusqu’au fleuve, et de
bateaux a vapeur sur le fleuve.

Une compagnie anglaise a obtenu la concession d’un chemin de

Smyrne A Aidin.

Eiats-Unis du Mexique.  

Asie.  
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De la longueur des chemins de fer etablis eomparce

ä& la surface des prineipaux pays.

Nous eroyons ne pouvoir mjeux terminer ce chapitre sur la con-
struction des chemins de fer dans les difförents pays qu’en com-
parant leur longueur ä la surface territoriale de ces pays et ä leur
population.

Le tableau suivant fournira les ölöments de cette comparaison.
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Angleterre,1*janv. 1856.|27,435,595"| 309,668 *
Etats-Unis,1" janv.1855. 24,000,000 |8,896,41
France, 4“ janv. 1857..155,783,170 |527,686
Belgique, id... -......| :4,359,090 29,425
Russie d’Europe, öd.,.. |54,000,000 |4,851,089
Autriche, y compris la
Lombardie et Ve-
nise, 1° janv. 1854... |56,514,466 |662,526

Prusse, 1° janv. 1857..|16,400,000

|

282,697 3,451   
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CHAPITRE Il

NOTIONS GENERALES SUR LA DISPOSITION DES VOIES EN FER

SUR LES MOTEURS QUI Y SONT EMPLOYES

ET SUR LES AVANTAGES DES CHEMINS DE FER AU POINT DE VUE TECHNIQUE

Disposition des voies. — L'effort qw'il faut exercer pour remor-
quer un vehicule sur une route est d’autant moindre que la sur-
lace sur Jaquelle se meuventles roues est plus dure et plus unie.

Les Romains attachaient une grande importance A la construc-
tion de la chaussee de leurs routes. Ils la composaient de materianx
si resistants et lui donnaient une &paisseurtelle, que l’on trouve
encore frequemment des portions de routes dans un dtat parfait de
vonservation. La parlie exterieure de ces chaussdes sur laquelle
Yoperait le roulement se composait en general de blocs de pierre
l'assez forte dimension assembles avec soin.
Dans les temps modernes, on a dü renoncer A un mode de con-

struetion si dispendieux; aussi a-t-on composd les chaussdes de
malöriaux de plus faible dimension, mais qui, par cela möme,of-
Iraient au roulage une surface moins unie.
Le roulage sur ces nouvelles routes &tant devenu beaucoup plus

diffieile que sur les anciennes routes romaines, on imagina d’abord
de faire porter les roues surdeuxfiles parallöles de pierres dures et
bien dressees, tandis que les chevaux marchaient dans l’espace
compris entre ces bandes de pierres; puis, voulant augmenter en-
core la duretö du chemin, on fut conduit ä les remplacer par des
plaques ou des bandes de fonte ou de fer.

Telle a &t& l’origine des chemins de fer ou chemins garnis de files
paralleles de bandes de fer ou de fonte fixdes solidement au terrain.

Les chemins de fer sont souvent dösignes sous le nom de rail-
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ways. Ge mot, emprunte ä la langue anglaise, est forme de deux
autres : way, chemin, et rail, bande. Ainsi railway ne signifie pas

seulement un chemin de fer, mais un chemin compos& de files pa-

ralleles de bandes de matiere quelconque, un chemin compos£, par

exemple, de bandes paralleles de pierre, commeil en existe encore
a Milan et ä Londres, ou bien un chemin compos& de bandes de

bois, comme on en voit aux Etats-Unis et dans beaucoup de mines

en Prusse. Les bandes qui constituent le chemin s’appellent alors

des rails.

Les railways sont ä bandes
saillantes (edge-rails), lorsque
les bandes de fer ne portenl

aucun rebord pour maintenir

N le chariot sur la voie; dest

Fig. 1. — Rails & bandes saillantes. alors sur les roues que se trou-
vent les bourrelets ou saillies qui emp£chent la roue de devier,

commefigure 1.
Ils sont A bandes plates (plate rails), quand les bandes sont gar-

nies d’un rebord, ce qui permel

d’employer pourles voitures les roues
ordinaires. (Fig. 2.) |

Les chemins a bandes saillantes

sont aujourd’hui generalement prefe-

Fig. 2. — Rails ä bandes plates. res aux chemins & bandes plates, ä

cause de la grande facilite avec laquelle on maintientla surface des

rails bare propre.
On trouve cependant encore un grand nombre de cheminsä

bandes plates dans les mines ou dans le voisinage des grands £ia-
‚blissements d’industrie.

Le cheminde fer reduit pour ainsi dire A sa plus simple expres-

sion n’est compos& que de deux files de bandes de fer.. West ainsi
que l’on peut concevoir le chemin de fertel qu’on Ja etablı dans

V’origine pourtransporter du charbon ou des produits industriels ä
de petites distances, sur des chariots qui marchaient une partie de
la journde dans un sens avec la m&mevitesse, et qui revenaient en-

suite sur le m&me chemin dans la direction opposee.
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Mais cette vore unique, composce de deux files de rai!s seulement,

devint insuffisante des que les chariots durent se croiser ou se de-

passer. On posa alors deux voies, ou quatre files de rails, sur toute

la longueur de la route, ou du moins de distance en distance, sur

une partie de la longueur, et on se menagea les moyens de passer

ä volonte d’une voie sur une autre.

Les chemins de fer composes de deux voies sur toute leur lon-
gueursont appeles chemins @ double voie; ceux dans lesquels on

n’a pose une double voie que sur une partie de la longueursunt

nommes chemins a simple voie..

Dans certains pays oü le terrain est pr&cieux, les routes ordi-
naires sont tellement £troites, que deux voitures ne peuvent y mar-

cher de front et se eroiser que dans quelques endroits olı elles pre-
sentent des esp£ces de renflements. On est alors fore& de faire en

sorte de ne se rencontrer que dans ces gares menagtes ä dessein.

Sur les chemins ä simple voie, il faut aussi calculer Ja marche des
convois, de telle fagon qu’ils se rencontrent exactement dans les par-

ties olı sont placces les deux voies. Les chemins ä double voie sont
plus commodes, mais ils sont plus coüteux.

Quelques accidents arrıves sur des chemins ä une seule voie en

France ont conduit ä penser qu'ils &taient excessivement dange-

reux. La plupart des chemins belges et des chemins allemands ont

vependant &t& exploites avec une seule voie pendant plusieurs an-

n6es sans que le nombre des accidents y füt plus grand que sur les

chemins ä deux voies. Les chemins a une voie ne sont d’une ex-
ploitation r&ellementdifficile, et, par suite, dangereuse, que lorsque

la circulation y d&passe cerlaines limites. Ce n’est que sur des che-
mins de cette espece, olı la cireulation &tait trop aclive pour une

seule voie, ou sur des chemins mal exploites, que l’on a eu ä de-

plorer des accidents graves.

On a construit des chemins de fer composes d’une seule file de
rails qui ont &t& appeles, du nom de leur inventeur Palmer, chemins

ala Palmer. Les roues des voitures employdes sur ces chemins

sont ereusees en gorge de poulies ä leur pourtour et placdes au mi-
lieu des essieux, chaque essieu n’en portant qu’une seule. La
charge en marchandises ou en voyageursest logee dans des caisses

x
I. oJ
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suspendues aux extremites des essieux, et les rails sont &tablis sur

des colonnes ou des piliers au-dessus du sol. La fig. 5 represente un

 

 

   
 

    
   

 

     \

Fig. 5. — Chemin äla Palmer, pres Posen.

PEGARD.SC,

chemin äla Palmeretabli pres de Posen en Prusse, pour le transport

des produits d’une briqueterie ä une distance de 1,800 mötres.
Ge mode de construction est, sans doute, fort &conomique; mais

les chariots sur un chemin de ce genre &prouvent une grande ri-
sistance, si on ne charge egalementles extremites des essieux, con-

dition diffieile A remplir lorsqu’on transporte des voyageurs; le li-
rage par des chevaux ne peut s’y faire que dans une direction
oblique, et la traclion par locomotive y parait diffieilement appli-

eable; aussi F’usage en a-t-il &t& jusqu’ä ce jour fort limite. On ne

les a employes que dans l’'interieur d’un petit nombre d’etablisse-

ments industriels (che-

min du bureau des navi-
res ä Deptfort, pres de

zn  Londres); pour un trans

Tl port de marchandises
1} peu important (chemin

Fig. 4. — Chemin du bureau des navires A Deptfort. or daee
briqueterie de Cheshunl,

au canal de Lee) ; pour le service de la briqueterie de Posen; dans
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quelques mines de houille (mines de Rive-de-Gier), ou enfin pour

des travaıx de terrassements (terrassements pour les fortifications
de Paris au bois de Boulogne)'.

M. Amedee Burat deerit, dans son Traite de la recherche et de
l’exploitation des mineraux utiles, le chemin ä la Palmer de Rive-
de-Gier, sur lequel on se sert de chariots a une seule caisse, place,

au moyen d’une espece d’essieu recourbe, au-dessousdu rail. (Fig. 4.)
Il signale comme inconvenient de ce systeme le defaut de stabilite
des caisses de chariots.

On trouve sur tous les chemins de fer employes au transport des
voyageurs et marchandises, aux deux extr&mites et ä chacun des

points intermediaires ot les convois doivent s’arröter, des bätiments
plus ou moins vastes, qui servent ä loger les bureaux de distribu-

tion des billets ou ä procurer un abri aux voyageurs. Dans le voisi-
nage de ces bätiments, en cerlains points, il existe, outre les voies

prineipales du chemin de fer, des voies auxiliaires pour le remi-

sage des voitures et des machines. Le service du chemin exige enfin

des ateliers de reparalion, des magasins, des reservoirs, ete., ete.

L’emplacement plus ou moins vaste sur lequel ces bätiments di-
vers avec leurs dependances ont &t& construits et ces voies auxi-

liaires posees porte le nom de gares de stationnement, ou stations.

Nous &tendrons ce nom de gare aux emplacements röservös pour

les ateliers, ordinairement construits dans des terrains situes en

dehors du chemin, et oü les convois ne stationnent pas.

Onappelle enfin gares d’evitementles parties des chemins ä une
seule voie sur lesquelles on

 

 

a pose une double voie. Fer 4’ doitem.
a Mi .or Rn

(Fig. 5.) 9NZ
Genom de gares d’Evite- Were priunctpale

ment est usite aussi pour

les parties des chemins ä
double voie oü les convois passent sur une voıe laterale, pour re-
prendre ensuite l’une des voies principales.

Fig. 5. — Gare d’övitement.

t Voir un m&moire sur les chemins ä une seule file de rails, publi® en 1857 par M. le

göneral-major de Prittwitz, intituld: Die schwebende Eisenbahn bei Posen.
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On distingue les gares ou stations extrömes, gares d’arrivee ou

de depart, et les gares ou stations intermediaires.

Les gares intermediaires se subdivisenten:

Gares intermetliaires de premiere clusse, deuxiemeclasse et troi-

sieme classe, et quelquefois m&me en gares de quatrieme classe.

Les gares de premiere classe sont placdes pres des grandesvilles

ou A proximite de localites tres-peuplees ; tous on presque tousles

trains s’y arrötent. Une partie seulemnent des convois stationne

dans les gares de seconde classe.

Considörant les gares sous un autre point de vue, on les divise en:

Gares appropriees au service des voyageurs seulement.
Gares appropriees au service des marchandises seulement.

Gares approprices au service des voyageurs et des marchandises,
Les ateliers de r&paration ne sont quelquefois que les depen-

dances des gares de voyageurs ou de marchandises. Souvent aussi
ils sont renfermes dans des gares sp£ciales.
On peut enfin distinguer les gares traversces par un seul chemin

de fer et celles dans lesquelles aboutissent ou se eroisent plusieurs
chemins defer.

Moteurs. — On emploie comme moteurs sur les cheminsdefer

les hommes ou les animaux, les machines fixes, les machines loco-
motives, et la force naturelle de la pesanteur ou gravite.

Les hommes poussentou trainentles chariots; les chevaux ou les
baufs les trainent presque toujours en agissant egalement comme

sur les routes ordinaires, ou quelquefois en leur donnant le mouve-

ment ä un manege. Dans ce dernier cas, les chariots, attach6s ä la

suite les uns des autres, sont fix6s aA ııne corde qui s’enroule ou se

deroule sur le tambour d’un manege. Ce n’est guere que sur des
rampes d’une grande inclinaison(plans inelines) qu’on emploie les

tambours et les maneges. Les machines fixes sont des machines

fixees au sol, et qui font tourner des tambours, ä l’aide desquels on

remorqueles convois exaclement de la möme maniere. On se sert or-

dinairement, dans ce cas, de machines ä vapeur. Cependant on peut
aussi faire usage des machines hydrauliques ou de toute autre es-

pece. Aux Etats-Unis, on trouve sur quelques chemins de fer des
roues hydrauliques.
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Les machines locomotives sont des machines ä vapeur, accom-
pagnces de leur chaudiere, de leur foyer et de leur cheminee, por-

ikes sur un chariot special place en töte du convoi qu’elles re-
morquent.

Elles impriment le mouvement de rotalion ä un des essieux du
chariot. Les roues qui sont fixdes aux extr&mitös de cet essieu

lournent aussi ; mais, commeelles sont g@ndes dans leur mouve-

vement par la resistance qu’elles trouvent sur le rail, il suffit que

celte rösistance soit en rapport avec la charge que la machine doit

trainer pour qu’elles ne puissent tourner qu’en avancant.

C'est ä peu pres de la m&me maniere qu’une machine ä vapeur,
place sur un*bateau, le fait marcher en faisant tourner les deux

roues ä paletles qui remplacent les rames.

La force naturelle de la pesanteur ne peut ötre employee qu’ä la

descente, oü elle entraine les chariots avec d’aulant plus d’energie

que la penteest plus forte. Sur un chemin defer en ligne droite, elle

suflit pour faire,&quilibre a la resistance des que la pente atteint

quatre milliemes, c’est-a-dire, lorsque, par un parcours de mille

unites de longueur, ınetres ou pieds, le niveau du chemin s’est

abaisse de quatre fois ceite unit&'. La plus legere impulsion met

ılors les chariots en mouvement, et ils peuvent, ä la rigueur, des-

tendre sur une pareille pente sans le secours d’aucun moteur.
Sur une pente plus forte, il y a exces de gravite, et les chariots

descendraient avec une vitesse qui croilrait conslamment Jusqu’ä

ine cerlaine limite, si l’on ne se servait de freins pour les contenir.

Quandla pente atteint deux centiemes environ, l’effet de la pe-

santeur qui entraine les chariots descendanis est assez grand pour

jue ces chariots puissent, ä l’aide d’une disposition particuliere,

hire monter des chariots moins pesamment charges, marchant en

sens contraire sur une voie parallele.

Les chariots qui doivent descendre sont alors accroches a l’exire-

mite d’une corde passant sur une poulie couch£e horizontalement,
u ä peu prös, au sommet du chemin incline, et les chariots quı
loivent monter sont fixes ä l’autre extremite de la corde.

1 La penteest alors descendante; elle scrait ascendante et deviendrait une rampesi le
niveau 8’6tait Glev& au lieu de s’etre abaissc.
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On congoit commentles premiers, roulant du haut du plan vers
le bas sur une m&me voie, entrainant, par l’intermediaire de la
corde, les seconds qui suivent, ont, en sens eontraire, une voie pa-
rallele.

 

Fig. 6. — Plans automoteurs.

Les plans inclines disposes de cette maniere portent le nom de
plans automoteurs (self-acting planes). (Fig. 6.)

Avantages des chemins de fer au point de vue technique. —

La vitesse est, aux yeux du public, le principal, le seul avantage
peut-etre, qu’aient les chemins de fer sur les routes ordinaires. On
pourrait cependant tres-probablementobtenir cette vitesse avec des
machines locomotives sur des routes ordinaires, tracdes commeles

cheminsdefer, et parfaitement entretenues ; mais elle deviendrait

excessivement coüleuse, tant en raison de la grande r£sistance des
voitures que par suite des causes de destruclion qui agiraient sur
les locomotives.

Le prineipal avantage des chemins de fer est done de rendre
"emploi de la machine locomotive possible pour le transport a un

prix modere des voyageurs et des marchandises, du moins lorsqu’ils

sont etablis dans de eertaines conditions que nous ne tarderons pas
a faire connaitre.

Mais cei avantage n'est pas le seul que possedent les chemins de

fer; la resistance sur les voies de fer est moins grande que sur les

routes ordinaires : ıl en r&sulte une diminution dans les frais de

traction, avec toule esp&ce de moteur et ä un degr& quelconquede

vitesse, qui a conduit & construire des chemins de fer longtemps
avant que les machines locomotives fussent connues.

Cette diminution de resistance, due a l’emploi des chemins de fer,

n'est tres-sensible, et l’emploi des locomotives n’y a lieu avec avan-
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tage, qu’autant que leurs pentes sont faibles et que leur direction se

rapproche de la ligne droite.

Pour bien &tablir ce fait important, analysons les resistances di-
verses que doit vainere le moteur sur un chemin de fer ou surune

route ordinaire.
Deux resistances seulement se manifestent dans une voiture qui

roule en plaine et en ligne droite sur une route quelconque : l’une

au pourtour des roues, r&sultant des in&galites du terrain, l’autre

Al’essieu, provenant des asperites de la boite dans laquelle l’essieu
tourne en frottant.

La premiere, appelce quelquefois frottement de roulement, est

eonsiderable sur les routes, car celles-ei ne sont jamais, commeles

cheminsde fer, parfaitement dures, parfaitement unies. On eslime
quelle est, sur les meilleures routes Mac-Adam, sept fois aussi con-
siderable que la seconde, et on trouve que la somme des deux re-
sistances est egale ä un trentiöme du poids du vehicule et de sa

charge, c’est-ä dire telle que, si l’on altachait ä l’extr&mite de la
voilure une corde, et que cette corde, d’abord tendue horizontale-

ment, vint, apres avoir passe sur une poulie fixce au milieu de la
roule, A tomber verlicalement dans un puits, il faudrait, pour en-
trainer la voiture, ou au moins pour en contre-balancer les r6sis-

tances et lui permettre de cöder ä la plus faible impulsion, atta-
cher a l’extremit& de la corde qui pend dans le puits autant de
kilogrammes qu'il y a de fois trente kilogrammes dansle poids du

ehariot.

Sur une roule enfer, la rösistance sur les essieux du chariot est

exactement la m&öme que si le chariot roulait sur une route ordi-

naire, car elle depend du mode de construction du chariot, et non

de celui de la route; mais la r6sistance au pourtour de la roue, qui

depend essentiellement du plus ou moins grand nombre d’asperites

que pr6sente la surface sur laquelle s’opere le mouvement, est

presque nulle. Elle n’est plus que la moilie de la resistance sur

l'essieu, et la sommedes rösistances, ä une vitesse de moins de six

lieues a l’heure, n’est plus que la deux centicme partie du poids du

ehariot, ou möme, lorsque le chariot est bien construit et bien

graisse, la deux cent cinquanticme partie environ.
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Cette sommedes resistances sur un cheminde fer n’est par con-

sequent que la septieme ou la neuvicme partie de ce qu’elle est sur

une route ordinaire. Un cheval, une machine, un moteur quelconque,

peuvent done trainer sur un cheminde fer de niveau, en ligne droite,
a une vitesse moderee de moins de six lieues a Ü'heure, une charge

de sept a neuf fois aussi grande que sur une route ordinaire a lu

vitesse en usage sur ces routes.

Si la vitesse augmente, Ja resistance que l’air, meme dans !’etat

de calme parfait, oppose ä la marche des convois, devient sensible.
Elle s’accroit avec cette vitesse dans une proporlion telle, qu’ä

60 ou 70 kilometres par heure elle s’eleve, sur un chemin defer,

au double de ce qu’elle est ä des vitesses moderees. Ainsi, & la vi-

tesse de 60 ou 70 kilometres par heure, un moteur quelconque ne

traine plus sur un chemin de fer de niveau, en ligne droite, quele

tiers ou le quart de la charge qu'il traine surles routes ü la vitesse

en usage.

Sı la route, d’horizontale qu’elle &tait, devient inelinee, tout en

conservant la direction rectiligne, et que le cheval soit oblige de

gravir une rampe, chacun sait que la resistance qu’il eprouve s’ac-

eroit. Cette augmentation ne provient pas del’un ou de !’autrefrot-

tementdu chariot : les frottements, au contraire, diminuent; mais

il se döveloppe une troisieme resistance, occasionnde par le poids

du chariot, qui tend ä le faire reculer, et qui V’entrainerait si elle

etait plus forte que les frottements, et si le cheval n’exercait aucun
efiort en sens contraire. Cette troisiöme resistance est d’aulant plus“

grande que la pente est plus forte, et elle croit möme si rapidement

avec la pente, que, pour peu que les montees soient roides, les che-

vaux deviennent incapables de mouvoir le vehieule, m@me au pas,
si on ne leur adjoint des chevaux de renfort.

Le frottement au pourtour des roues n’est done plus, sur une

rampe un peu forte, qu’une petite fraction de la resistance totale‘,

et la pose des bandes de fer, comme moyen de reluire ce frotte- |

|

1 Sur une pente de quatre milliömes par exemple, imperceptible ä Veeil, la risistance
totale sur un chemin de fer äune vitesse modörde est d&jä double de la rösistance due au
frottement, la seule qui se manifeste en plaine; sur une rampe de huit milliömes, elle
est triple ; de seize milliömes, quintuple.
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ment, n’offre plus les m&mes avantages qu’en plaine. Les machines
iixes peuventalors, si l’inelinaison ne depasse pas cerlaines limites,

&ire encore employces avec &conomie ; maisiln’en est pas de meme
des machines locomotives, qui, ayant ä se trainer elles-m&mes, ont

i vainere non-seulement l’aceroissement de resistance de charge,

mais encore l’aceroissement de resistance provenant d& leur propre

poids. Ainsi l’on admet assez gensralement que lusage des ma-

chines locomolives, sur une pente de plus de trois et demi cen-
liemes, lors m@me quelles trouveraient sur le rail la resistance

(adherence) necessaire pour tourner sans glisser, cesse d’etre &co-
nomique.

A la descente, le poids du chariot, qui, a la montce, l'entrainait

en sens contraire du cheval, agit. dans le möme sens que celwi-ci,

et, si la pente est un peu rapide, le cheval est oblig& de retenirles
chariots, au lieu de les trainer, et consomme sa force en pure

perte. C'est alors que, sur les chemins defer, on se passe de mo-
leur, ou que meme, si la pente devient assez forte, on utilise, au

moyen de mecanismes que nous avons indiques (voir page 7V),
lexces de poids nuisible sur les routes!.

Jusqu’ä present nous avons suppose que le chemin suivait une

ligne droite ; les circwils engendrent de nouvelles resistances.

La force que l’on connait sous le nom de force centrifuge, et qui

se developpe lorsqu’un corps prend un mouvement eurviligne, tend
ı jeter contre le mur le cavalier galopant autour d'un mandge et

II ne faudrait pas s’imaginer cependant que les frais de transport sur les chemins
Ie fer, ä la descente, lorsque la pente d&passe une certaine limite, soient tout ä fait nuls.
Ja pente &tant de eing A quinze milliömes, les chariots descendent,il est vrai, d’eux-
inemes, sans qu'on emploie aucun moteur pourles trainer; mais il faut ensuite les ramener
en montant. Sur le chemin de Darlington, on a eu P’heureuse idee de faire descendre
es chevaux qui trainaient les chariots A la montde, dans de petits waggons-Ceuries; de

telte maniere ils n’öprouvaient aueunefatigue pendant une partie de la journde ; ils pa-
hissaient m&me trouver beaucoup de plaisir ä ce genre de promenades, et, en les rame-
nt ainsi en voiture, on avait augmenle d’un tiers leur travail ulile & la mont’e.
\njourd’hui les chevaux ont dt‘, sur ce chemin, remplac&s par des machines loco-

notives.
Sur les plans automoteurs, la gravit& ou Ja pesanteur est le seul moteur employt. Ge

noteur ne coüte rien, mais la döpense pour l’entretien des cordes, poulies, ete., Cqui-
mut A celle qwoccasionnerait Y’emploi d’une machine locomotive sur un terrain de
iyenu
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oblige la pierre lancee par une fronde a se mouvoiren ligne droite;

cetle force tend aussi ä entrainer en ligne droite le chariot qui de-

erit une courbe, et elle agit avee d’autant plus d’energie que la

vitesse est plus considerable et que le rayon de la courbe est plus

petit. Sur une route ordinaire, commeil est rare que l’on marche

tres-rapidement et que d’ailleurs le frottement contre le terrain
oppose generalement une resistance suffisante ä la force centrifuge,

elle n’a d’autre effet que de faire verser les voitures lorsqu’on veut
tourner trop court. Sur un chemin defer elle chasse, dansles cir-

euits formes de deux files courbes de rails, les roues contreles rails

de la plus grande courbe, et donne lieu, de celte maniere, A un

frottement de leurs rebords contre ces rails. Plus la vitesse est

grande et le rayon de la courbe petit, plus cette resistance est con-
siderable.

En outre, deux nouveaux frottements rösultent, sur un chemin

de fer courbe, de la construction m&me des waggons.
L’un de ces frottements a pour cause immediate la construction

meme du systeme de rotalion. Les roues, &tant fixces aux essieux,

doivent n&cessairement, en vertu de cette disposition, eflectuer tou-

jours le möme nombre de tours que l’essieu dans sa boite; mais,

comme dans une courbe les deux rails sont d’inögales longueurs,

les roues n’ont pas la möme distance ä parcourir : celle que guide

le rail le plus &loign& du centre de la courbe serait obligee, si elle
etait libre sur son axe, de faire, pour compenser cette difiörence
de parcours, un plus grand nombre de tours; or, commecela est

impossible, il s’ensuit que les roues, en effectuant leur mouvement

de rotation, ex6cutent pendant le passage des courbes un mouve-
ment de glissement en avant ou en arriere, suivant la position res-
peclive des roues.

Le second frottement resulte de la position des essicux dans leuns
boites, position qui ne leur permet pas de converger vers le centre

de la courbe, commeils le feraient s’ils &taient libres.

Ges resistances n’ont pas lieu surles roules ordinaires, ol l’on se
sert de voitures dontle train de devant peut tourner librement, et
dont les roues, port&es sur un meme essieu, peuvent, dans le meme
temps,faire des nombres de tours differents.
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On a imagınedifferents moyens pourcontre-balancer ou detruire
[effet de ces rösistances; mais aucun, jusqu’ä present, ne parait at-
teindre parfaitement le but, du moins sur les chemins de fer que
Fon veut parcourir ä de grandes vitesses.

Il en resulte qu’un cheminde fer sur lequel on veut marcher
tapidement n’admet pas de courbes d'un aussi petit rayon qu’une
route ordinaire.
On voit done en resume par ce qui precöde :
1° Que la construction des chemins de fer pourles Iransports ü

grande vitesse est particulierement avantajeuse dans les pays de
plaine ou faiblement accidentes, puisque c'est dans ces pays surtout
qil est facile de remylir les deux conditions sans lesquelles on
ne peut marcher rapidement el economiquement avec des ma-
chines locomotives, savoir : une faible inclinaison des rampes et des
courbes de tres-grand rayon.
On est cependant parvenu, au moyen d’immenses travaux, ä

ötablir des chemins de fer ä grande vitesse dans des pays assez for-
tement aceidentes; mais ils ne sont avanlageus, financierement
parlant, qu’autant quela circulation y est trös-active.

2° Que la construction des chemins de fer offre des avantages
(une autre nature, mais qui ne sont pas moins grands, pourle
[ransport des marchandises, lorsque le terrain est sensiblement
inclind et que les chariots descendent avec de fortes charges, re-
montent a vide ou avec de faibles charges.

Dansle cas contraire, c’est-ä-dire lorsque, sur un terrain incling,
les plus fortes charges montent, tandis que les plus faibles descen-
dent, ou lorsqu’il y a &galite de mouvement commercial dans les
deux sens, la construction d’un chemin de fer peut encore ötre mo-
iivee comme moyen d’employer les machines ä vapeur fixes au
transport des marchandises; mais elle devient generalement sans
application au transport des voyageurs ä grande vitesse. Jusqu’ä
ce jour les machines fixes n’ont &i& employses ä remorquerles
voyageurs sur des rampes trös-inclinees que pour des portions
de lignes trös-courtes, et aujourd’hui elles sont presque partoul

abandonndes,, m&me pour le remorquage des trains de marchan-
dises.
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5° Que, dans les pays tres-accidentes (pays de hautes mon-

tagmes), oü il est impossible ou tres-diffieile d’eviter les circuits
prononces et les fortes rampes dans des sens divers ou dans celwi

du mouvement, le chemin de fer perd la plus grande partie de ses
avantages sur la route ordinaire et devient ü peu pres imprati-
cable.


