
84 TRACE DES CHEMINS DE FER.

Parcours moyen d’un voyageur.
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Quant A l’aceroissementdes frais provenant du parcours partiel,

un raisonnement bien simple le mettra en @vidence. Un convoi
compos& de dix voitures remorquces par une seule locomotive peut

transporter 400 voyageurs de Paris a Versailles; 800 voyageurs
transportes ä moitie chemin dans des voitures de mömeclasse don-

neront le möme produit brut ; mais, pour transporter ces 800 voya-

geurs, il faudra 20 voitures et 2 locomotives, qui, bien que les
waggons ne parcourent que la moitie de la longueur totale du
railway, devrontfaire le trajet dans son entier. Le produit brut res-

tera donc le mömeet la depense sera double6e.

Observons toutefois que ceci n’est qu’un cas extröme admis pour

mieux faıre ressortir la verite de notre assertion ; car, generalement,
parlie au moins des voyageurs du petit parcours sont remplaces par

des voyageurs partant des stations intermediaıres.

Ainsi, tut en appelant l’attention sur l’importance du röle que
jouent les produits des localites intermediaires sur un grand nombre
de lignes, nous ne pretendons pas qu’il faille devier une grande
ligne pourlui faire desservir les moindres bourgs ; nous recomman-

“ Nous n’avons pas pu nous procurer des renseignementsplus recents.
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dons au contraire de bien fixer la valeur des produits que peut
fournir une localit& avant de lui sacrifier la rapidite ou l’&conomie

du parcours entre les localitös extrömes; ayant bien soin de tenir

compte autant du parcours moyen de chaque voyageur que du
nombre de voyageurs.

C’est ainsi que la Compagnie de l’Est a cru devoir, en etudiant
le trac& du chemin entre Paris et Mulhouse,le faire passer ä plu-

sieurs kilometres de la ville de Provins, parce qu’elle a reconnu

que pour toucherä cette ville il eüt fallu se jeter dans des döpenses

qui n’&taient nullement en rapport avec l’accroissement de produit
auquel ce detour aurait donn& lien.

Dans ces sortes de calculs, il faut avoir ögard au transport des

marchandises autant qu’ä celui des voyageurs. Le transport des
marchandises sur les chemins de fer ne devient ordinairement

avanlageux que lorsque la distance depasse un certain nombre de

kilometres. Aussi le pareours moyen d’une tonne de marchandises
est-il, sur nos prineipales lignes, plus grand que celui d’un voya-

geur. C’est ce que prouvele tableau suivant::

Parcours kilometrique d’un voyageur et d’une tonne

de marchandises.

UNITE DE COMPARAISON. NORD. EST. ORLEANS. MEDITERRANEE, un.

 —

Parcours moyen d’un et 59 86,64 73,20 66 |

Parcours moyen d’une tonne) 4=. HpT -
de marchandises. . . .f am 2m aaOAR

 

I ne faudrait pas eroire cependantque le transport des marchan-
dises, ä de petites distances, soit insignifiant. Il rösulte des tableaux

publies par M. Teisserene sur le mouvement commercial des che-

mins de York ä Darlington, et de Saint-Etienne ä Lyon, que, surle

premier de ces chemins, dont la longueur n’est que de 72 kilo-

metres, moilie du tonnage en marchandises, a l’epoque ou il pu-


