80 TRACE DES CHEMINS DE FER.

Tracés direets. — Lorsque, pour la premiére fois, I'administra-
tion des ponts et chaussées s'oceupa en France du tracé des grandes
lignes de chemins de fer, elle parut disposce a adopter les tracés les
plus directs d’'une extrémité a I'autre de la ligne ; mais alors les
localités intermédiaires n’étaient pas desservies, ou ne I'étaient que
par de simples embranchements.

Ainsi elle approuva le projet d'un tracé direct de Paris au Havre,
qui ne desservait Rouen que par un embranchement.

Plus tard méme elle autorisa I'exécution du chemin de Bale a
Strashourg, qui passe & de grandes distances d’une partie des loca-
lités les plus importantes de la haute Alsace, el celle du chemin de
Dijon & Chélons, auquel on reproche de négliger plusieurs villes ou
villages qu'il aurait dii toucher ou méme traverser.

Sans doute il est essentiel de raccoureir le trajet entre les deux
points extrémes d'une grande ligne, quand ce sont des villes de
premicre classe, des centres d’activité du premier ordre ; sans doute
le temps est aujourd hui devenu si précieux, que quelques heures de
plus ou de moins du Havre & Marseille peuvent influer sur Iavenir
du commerce de I’Angleterre avec I Afrique ou avec I'Inde, et con-
server i la France ou faire dévier sur I’Allemagne le grand courant
que le commerce fera naitre inévilablement lorsque la mer Rouge
communiquera plus facilement avec la Méditerranée; mais on a,
dans cette pensée, beaucoup trop amoindri I'importance des loca-
lités intermédiaires. G'est ce qu’a le premier démontré M. Minard,
inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées, dans un travail sur
la statistique des chemins de fer.

Les notes suivantes sur le rapport du parcours partiel des voya-
geurs au parcours de la ligne entiére 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 & Saint-Germain (année 1852). . 0,61 0,65 | 2,186,000

Paris & Versailles, rive droite (année 1801) 0,65 0,75 | 2,127,529

Pavis a Corbeil (4841).. . . . . . . 0,40 0,59 866,000

Lyon & Saint-Etienne (1851, 2° semestre). . 0,66 0,85 557,354

Nimes a Beaucaire (1841). (Extrait du tableau
de' M. MimapdBen s v et » 0,14 211,000

\un(,a'lA]'us (E \tlmt du tableau de M. Minard.) » 0,51 111,000

Strashourg a Colmar (année 1846).. . . . . 0,75 0,90 296,885
Id. a Mulhouse. B ey 0,86 0,96 536,578
Id.  a Bile. I A TR 0,87 0,97 749,424

Montpellier & Cette (année 1851). d 0,20 0,57 167,628

Paris a Rouen (1852, 2° semestr e) : 0,50 0,68 564,351

Rouen au Hayre (du 1° mars au 31 aoit ']80") 0,41 0,70 228,498

Paris & Creil (année 1852). . . . . .. 0,91 0,98 | 1,428,750

Id. d StQuentinsld o8 e 0,90 0,98 | 1,817,603
Id. i Amiens. Id. S e S 0,79 0,96 | 1,680,506
Id. a'] Honlorpes=c i ddie s o0 2o i, il 0,76 0,96 | 1,902,867
Id. a Douai. Id. : d b w : 0,91 0,95 1,843,589
1425 Ouiberdin: At ol B Bt 0,79 0,97 | 2,078,541
12 AMonscron. . Idh i3 . i 0,92 0,99 | 2,650,980
Id. i Calais. )17 Rt oo o SR St 0, 88 0,98 | 2,391,991
CHEMINS DE FER BELGES.
(Extrait du tableau de M. Minard.)

Bruxelles & Malines (juin, 1838) . . . . . . 0,25 0,35 312,000
Id.  a Anvers. 1R ESERR 0,50 0,71 | 1,010,000
Ild. A Gand. {7 SR AL 0,62 0,84 990,000
Id. . a liége. U IR S KRR 0,66 0,91 1,118,000

Gand a Malines. e £ R 0,65 0,84 »
Id. a Louvain. {1 LRSI i 0,80 0,90 »
Id. alidge. L vass, SR 0,90 0,98 809,000
Id.:.a Anvers. e s Kersin ah 0,75 0,91 638,000

Anvers a Malines. Id. FaR ST 0,54 0,50 121,000

Id. :'ll‘i("ge. iy b R I 0,75 0,4 »
Louvain a Liége. Id. oy A ! 0,74 » »
Id. & Warenne. Itl ...... 0,91 0,95 »
Bruxelles a Tubise (1840, six mois). . . 0,66 »
Tous les chemins belges ensemble (juin 184‘)) 0,67 » 4,203,860
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Parcours partiel sur diverses voies de tramnsport.
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CHEMINS DE FER ANGLAIS.
(Extrait du tableau de M. Minard.)
Grand junction Railway (juin, 1841). . . . . 0,46 O,§9 550,000
Londres a Southampton  (juillet et aofit 1841). 0,45 0,79 679,000
Londres a Birmingham {janvier, 1843). . . . 0,40 0,70 2,440,000
Idi= 4 Blalswal, aumois.”. . [~ St7)& 0,68 0,(7 490,000
North Midland (moitié 1841-1842). . . . . 0,59 0,84 460,000
CHEMINS DE FER ALLEMANDS.
Leipzig & Dresde (année 1852). . . . . . . I 0,45 0,71 452,264
Dresde & Gorlitz. Id. TRt n e 0,65 0,88 446,321
Vienne & Brunn (1840). (Extrait du tableau de
MERMInGrdB)i . o -V boid ds : 0,48 0,86 84,000
Francfort & Wishaden (1841). (Extrait du ta- ’
hiemugde MesMinards)s s o S o0 0,60 0,68 709,000
CHEMINS DE FER AMERICAINS.
(Extrait du tableau de M. Minard.)
Schenectady a.Utica (1858) 00 o 0 v 5 o s 0,20 0,46 153,000
Frédericksburg a Richmond (1841). . . . . 0,21 » »
| New—York & Philadelphie. . . . . . . . . 0,66 0,80 403,000
TRANSPORTS PAR DILIGENCE ORDINAIRE.
(Extrait du tableau de M. Minard.)
oute de ParisaLille. . ... . . . . G5 0,71 0,9% 564,000
Id. . de Paris & Strasbourg. . . . . . . . 0,86 0,98 294,000
Idgadde ParisgdcRonen, wavqy 0o . L L 0,67 0,91 749,000
Id. de Toulouse a Perpignan. . . . 0,57 » »
Id. de Toulouse & Nimes.. . 0,74 » »
TRANSPORTS PAR EAU.
(Extrail du tableau de M. Minard.)
Canal du Midi, barque de poste (1839). . . . 0,75 0,92 84,000
Paris & Rouen, hateaux a vapeur, ete. . . 0,70 0,90 300,000
D’Orléans a Nantes. : 0,76 » »
Chilons & Lyon. Id. e 0,64 0,80 300,000
Compicégne au Pec. LR 859) ot e & 0,60 0,81 20,000
T L 2 e R A P AT e I S A A S TSI O ER,.
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1l résulte de ce tableau que la circulation locale pour les chemins
de faible longueur, comme ceux de Saint-Germain et Versailles, est
beaucoup plus importante que I'on eiit été tenté de le supposer, eu
¢gard a la courte distance qui sépare les villages desservis par les
stations, et a leur faible population *, et que, sur de grandes lignes
comme le chemin du Nord, elle est proportionnellement plus
grande que sur les petites lignes. Le nombre des voyageurs com-
pense, en général, pour de courtes distances, jusqu’a un certain
point, la longueur du parcours.

Si, sur les chemins de Montpellier a Cette et de Nimes & Beau-
caire, le parcours partiel est comparativement faible, cela tient i ce
que ces deux lignes ne traversent, par exception, entre les points
extrémes, que des lieux presque déserts.

Sila dépense était la méme pour le transport d'un voyageur du
parcours partiel que pour un voyageur du parcours total, le rapport
entre les distances parcourues par ces deux espéces de voyageurs,
rapport fourni par la premicre colonne de notre tableau, scrait
aussi celui des produits nets en argent du transport de ces voya-
geurs ; mais il faut remarquer : 1° que le nombre de voyageurs de
parcours partiel qui se servent de voitures de seconde et de troisiéme
classe de préférence a celles de premiére est notablement plus
grand que celui des voyageurs de parcours total, et que, par consé-
quent, la taxe moyenne que paye chaque voyageur est moindre;
2° que l'exploitation des localités intermédiaires augmente consi-
dérablement le rapport du nombre des places vides a celui des
places occupées, et devient, sous ce rapport, onéreuse a I'exploi-
tation.

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

! Lors de la publication du mémoire de M. Minard, en 1842, le rapport du parcours
partiel & la circulation générale n’était, 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’aprés notre tableau,
le rapport pour le chemin de fer de Saint-Germain s’était élevé & 0,61, et pour le che-
min de Versailles (rive droite) & 0,65. Ces chiffres montrent avee quelle rapidité 1'é-
tablissement des chemins de fer a développé le parcours partiel. Le chemin de Stras-
bourg n’est liveé au public que depuis trois ans, et déja le mouvement des stations de la
banlieue est presque double de ce quil était la premiére année.



