
50 TRACE DES CHEMINS DE FER.

Traees direets. — Lorsque, pour la premiere fois, l’administra-

tıon des ponts et chaussces s'oceupa en France du trace des grandes

lignes de chemins defer, elle parut disposce ä adopterles traces les

plus direets d’une extr&mite a l’autre de la ligne ; mais alors les
localitös intermödiaires n’etaient pas desservies, ou ne l’&taient que

par de simples embranchements.

Ainsi elle approuvale projet d’un trac6 direct de Paris au Havre,

qui ne desservait Rouen que par un embranchement.

Plus tard möme elle autorisa l’exeeution du chemin de Bäle ä
Strasbourg, qui passe ä de grandes distances d’une partie des loca-
lites les plus importantes de la haute Alsace, et celle du chemin de

Dijon ä Chälons, auquel on reproche de nögliger plusieurs villes ou
villages qu'il aurait dü toucher ou m&metraverser.

Sans doute il est essentiel de raccoureir le trajet entre les deux

points extrömes d’une grande ligne, quand ce sontdes villes de
premiere classe, des centres d’activite du premier ordre; sans doute

le temps est aujourd’hui devenu si pr&eieux, que quelques heures de
plus ou de moins du Havre ä Marseille peuventinfluer sur l’avenir
du commerce de l’Angleterre avec l’Afrique ou avec !’Inde, et con-,

server ä la France ou faire devier sur l’Allemagnele grand courant

que le commerce fera naitre inevitablement lorsque la mer Rouge

communiquera plus facilement avec la Mediterrande; mais on a,

dans cette pensde, beauconp trop amoindri l’importance des loca-
lites intermediaires. C’est ce qu’a le premier d&montre M. Minard,

inspecteur divisionnaire des ponts et chaussees, dans un travail sur

la statistique des cheminsde fer.

Les notes suivantes sur le rapport du parcours partiel des voya-

geurs au parcours de la ligne entiere sont en partie extraites de ce
travail.
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Parcours partiel sur diverses voies de transport.
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CHEMINS DE FER FRANGAIS.

Paris ä Saint-Germain (annde 1852). .
Paris ä Versailles, rive droite (annde söt)..
Paris a ‚Corbeil (484).. „sun... . . -
Lyon ä Saint-Rtienne (1851, 2° semestre)..
Nimes ä Beaucaire (1841). (Extrait du tableau

Ge MMInardDen a ee
NimesäAlais. (Extrait du tableau de M.Minard. )
Strasbourg ä Colmar (annde 1846)... . . -

Ia. ä Mulhouse. Ha Re
Id. a Bäle. Mi: u, #3;

Montpellier ä Cette (annde 1851). N
Paris ä Rouen (1852, 2° semestre)..:
Rouenau Hayre (du 1° mars au 51 aoüt 1852)
Paris ä Creil (annde 1852).

a St-Quentin. Id.
ä Amiens. ld.
a Boulogne. Id.
a Douai. Id.
a Quißvrain. Id.
a Mouscron. Id. -
a Calais. ld.

2,186,000
2,127,529
866,000
397,954

211,000
141,000
296,883
536,578
749,124
167,628
564,351
998,498

1,428,730
1.817.603
1,680,506
1.902.867
1.843.389
2.078.541
2.650,980
2,391.991
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CHEMINS DE FER BELGES.
(Extrait du tableau de M. Minard.)

512,000
1,010,000
990,000

1,118,000
»

Bruxelles ä Malines (juin, 1858)... . . »
Id. &Auvers. ld. a 3
ld. &Gand.
ld. . a Liöge.

Gand ä Malines.
ä Louvain.
ä Liöge.
ä Anvers.

Anvers ä Malines.
Id. ä Liege.

Louvain ä Liege.
Id. & Warenne.

Bruxelles ä Tubise (1840, sixx mois). .
Tousles chemins belges ensemble (ju'n 1842).
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Parcours partiel sur diverses voies de transport.
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CHEMINS DE FER ANGLAIS.

(Extrait du tableau de M. Minard.)

Grand junetion Railway(Juin, 1841). . 0,46 0,89 550,000
4| Londresä Sondinmpion. (juillet et aodıt 1841). 0,45 0,79 679,000

Londresä Birmingham (janvier, 1848)... . 0,40 0,70 2,490,000
Id. &Blakwal, aumoins. .. .. 0... 0,68 0,77 490,000

North Midland (moiti& 1841842). . . . . 0,59 0,84 460,000

CHEMINS DE FER ALLEMANDS.

Leipzig ä Dresde (annde 1852)... ... .| 0,45 0,71 452,264
Dresde A Gorlitz. Id. ie 0,65 0,88 446,521
Vienne ä Brunn (14840). (Extrait du tableau de
MaMinarda)a.. > RE. bern... 0,48 0,86 84,000

Francfort a Wisbaden (4841).Eu du ta- a
Pan de M. Minard.). . . Ber 0,60 0,68 709,000

CHEMINS DE FER AMERICAINS.

(Extrait du tableau de M. Minard.)

Schenectady a Utica 1858)... . 2... . 0,20 0,46 153,000
Fredericksburg & Richmond (1841)... . . . 0,21 » »

1 New-York ä Philadelphie. er 0,66 0,80 403,000

TRANSPORTS PAR DILIGENCE ORDINAIRE.

(Extrait du tableau de M. Minard.)

Bonte;de Paris-äLille. iu. . .;..\ Er 0,71 0,94 564,000
Id..,.de Paris äStrasbourg. . . ... .. 0,86 0,98 294,000
Idegusle ParıszarRonen.. a1: 74... 0,67 0,91 749,000
ld. de Toulouse a Perpignanurn, 0,57 » »
Id. de Toulouse ä Nimes.. 0,74 » »

TRANSPORTS PAR EAU.

(Extrait du tableau de M. Minard.)

Canal du Midi, barque deposte (1839). 0,75 0,92 84,000
Paris ä Rouen, hateaux ä vapeur, etc. . . . 0,70 0,30 500,000
D’Orldans ä Nantes. Id. ae 0,76 » »
Chälons ä Lyon. Id. er: 0,64 0,30 500,000

| Compiegne au Pec. ISIN ne. 0,60 0,81 20,000   
 

SIEBEN
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Il rösulte de ce tableau quela eirculation locale pourles chemins

de faible longueur, commeceux de Saint-Germain et Versailles, est
beaucoup plus importante que l’on eüt &t& tente de le supposer, eu
egard ä la courte distance qui separe les villages desservis par les
stations, et ä leurfaible population‘, et que, sur de grandeslignes
comme le chemin du Nord, elle est proportionnellement plus
grande que surles petites lignes. Le nombre des voyageurs com-

pense, en general, pour de courtes distances, jusqu’ä un certain
point, la longueur du parcours.

Si, sur les chemins de Montpellier ä Cette et de Nimes ä Beau-
caire, le parcours partiel est comparativementfaible, cela tient ä ce
que ces deux lignes ne traversent, par exception, entre les points

extrömes, que des lieux presque deserts.
Sı la depense &tait la m&me pour le transport d’un voyageur du

parcourspartiel que pour un voyageurdu parcours total, le rapport

entre les distances parcourues par ces deux especes de voyageurs,

rapport fourni par la premiere colonne de notre tableau, scrait

aussi celui des produits nets en argent du transport de ces voya-

geurs ; mais il faut remarqner : 1° que le nombre de voyageurs de

parcourspartiel qui se servent de voitures de secondeet de troisiöme
elasse de preference ä celles de premiere est notablement plus

grand que celui des voyageurs de parcours total, et que, par conse-

quent, la taxe moyenne que paye chaque voyageur est moindre;

2° que l’exploitation des localites intermediaires augmente consı-
derablement le rapport du nombre des places vides ä celui des

places occupees, et devient, sous ce rapport, onereuse A l’exploi-
tation.

L’influence de la longueur du parcours sur le choix des places et
sur la taxe moyenne ressort du tableau suivant :

tLors de la publication du m&moire de M. Minard, en 1842, le rapport du parcours
partiel & la cireulation gendrale n’etait, sur le chemin de Saint-Germain que de 0,27, et
sur le chemin de Versailles (rive droite) que de 0,28. En 1852, d’apres notre tableau,
le rapport pour le chemin de fer de Saint-Germain s’6tait &lev& ä 0,61, et pour le che-
min de Versailles (rive droite) & 0,65. Ges chiffres montrent avec quelle rapidit& 1’6-
tablissement des chemins de fer a d&velopp& le parcours partiel. Le chemin de Stras-
bourg n’est livrö au public que depuis trois ans, et d&jä le mouvement des stations de la
banlieue est presque double de ce qu'il @tait la premiere annde.


