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bliait son ouvrage, appartenait au parcours partiel, et que, sur le

second, long de 57 kilometres, le mouvement local representait
les deux tiers du mouvementtotal.

Sur le chemin de Manchester ä Crewe, qui n’a que 48 kilometres
de longueur, le developpement de la cireulation intermediaire en
marchandises a &t& bien plus rapide que le developpementdu trafie

des marchandises de long parcours. En voici le rösume, que nous
empruntons encore ä l'’ouvrage deM. Teisserenc.

Chemin de fer de Manchester ä Crewe.

(Premiere section du railway de Birmingham ä Manchester.)

EXERCICES

D’EXPLOITATION.

MARCHANDISES
 

PROVENANT OU A DESTINATION

DU GRAND-JUNCTION, C’EST- APPARTENANT
A-DIRE PARCOURANT AUX STATIONS INTERMEDIAIRES

TOUT LE TRAJET DE MANCHESTER DE LA LIGNE.
A CREWE.

 

1° semestre de 1845. . .
9°

2
4:
9°
4er

4e semestre de 1844. . .

semestre de 1845. =

semestre de 1846. . .  
13,966 tonnes.
18,910
24,571
25,166
54,035 _
57,724
41,979

1,154 tonnes.
5,437

12,548
23,560
32,005
44,555
89,681

 

Nous ne possedons pas de renseignements plus r&cents sur ce
chemin.

Le tableau suivant, extrait de !’ouvrage de M. Belpaire, vient,

aussi bien que ceux de M. Teisserene, ä l’appui de notre opinion.

TRANSPORT DES GROSSES MARCHANDISES SUR LES CHEMINS BELGES EN 1844.

A 5 kilomötres, 15,647 tonnes, dont 14,976 de Liege ä Ans.
dont 6,754 de Chenie ä Ans.10

15
20
25
50
=
35

dont 19,57% de Tournay a Mouscron.
dont 19,265 de Liege a Verviers.
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40 _ 55,042  — dont 29,866 de Liege ä Herbestalet retour.

15 2 41,206 —
50 _ 5,6005 —
55 — 3,5067 —
60 = 7570. —
65 _ 915. —
70 _ 4A —
75 —_ 14,659 —
s0 _ 4,106 —

On est frappe du chiffee des transports ä des distances de 5 et
V kilomötres seulement; nous ferons observer qu'ils s’effeetuent

dans des conditions exceptionnelles sur un plan incline, vers le

village d’Ans, qui doit ötre consider& commele faubourg de Liege.

Le transport par la route de terre, sur cette rampe, est Lr&s-coli-

teux ; c’est ce qui permet au chemin de fer de soutenir la lulte.

Sur le chemin d’Alsace, le mouvement total des grosses marchan-

dises, qui tait, en 1846, de 56,595 tonnes environ, s’est distribue

de la maniere suivante :

De Strasbourg a Bäle ou Saint-Louis, remonte et descente 1,875 seulement.
ld. ä Mulhouse, id. 15,594 _
Id, a Colmar, id. 5,550
Id. a Thann, id. 5,442 —_

Id. a Schelestadt, id. 666 _
De Mulhouse A Bäle ou Saint-Louis, id. 10,505 —

ld. A Colmar, id. A854 =
Id. a Thann, id. . 3,492 _
ld. a Schelestadt, ; id. 1,028 —_

De Colmar A Bäle ou Saint-Louis, Ül. 1,186 _

Id:=ashann,; id. 4,197 —
ld. ä Schelestadt, id. 150 _

De Thann ä Bäle ou Saint-Louis, id. 189 _
Id. ä Schelestadt, id. 180 _

De Schelestadt ä Saint-Louis ou Bäle, id. 714 —_
De Strasbourg aux differentes stations de 2° et

5° ordre. ä id. 3,402 —
De Mulhouse, id. id 2,806 _
De Colmar, id. id. 1,011 _
De Thann, id. id. 45% —

De Schelestadt, de = id. 900 _
De Saint-Louis a Bäle, id. id. 1,262 —
Mouvement entre les stations de 2° et 5° ordre, id. 182 —

ToTaL 56,595 seulement!.

! Depuis cette Spoque, la Compagnie a cess& de faire le re!ev@ du tonnagepartiel.
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On remarquera en parcourant le tableau qui pr&cede:

1° Que la quantit& de marchandises qui parcourtla totalitde la

ligne de Strasbourg ä Bäle, ou de Bäle a Strasbourg, n’est qu’une
fraction tr&s-faible de la masse qui eircule sur le chemin;

2° Que le mouvemententre Strasbourg et Mulhousen’atteint pas
le quart du mouvementtotal;

5° Que le mouvement de Mulhouse ä Bäle en est ä peu presle
SIXIEME;

4° Quela eirculation ä laquelle donnentlieu les stations de second
et lroisi&me ordre, quelque faible que soit leur importance sousle

rapport de la population, est environ le sixieme de la eirculation
totale. \

Sur le chemin de Paris ä Strasbourg, le transport des marchan-
dises entre les localites intermediaires el ä de petites distances est

egalement productif. On en jugera par le relev& du mouvement
pendant les mois de juillet, aoüt et septembre 1854.

MOUVEMENT DES MARCHANDISES SUR LA LIGNE DE PARIS A STRASBOURG PENDANT
LES MOIS DE JUILLET, AOUT ET SEPTENBRE 1854.

3 2 Mouvementlotal.

Mouvement des stations extr&mes entre elles.. . . 8,184
ld. des stations extrömes aux stations inter-

 

B ni
mediaires et de ces dernieres entre 95,900 tonnes.
OS eeRELO

Id. desstations extr&mes A toutesles stations. 29,825
Id. des stalions intermediaires A toutes les 95,900 —

Stallpnsene 5 Fr BE aaO

Id.  reeiproque des gares extrömes A toutes
1E9stations... .. ku. = 0.008,68,115) 955900105

Id. des stations intermeiliaires entre elles. . 27,785
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NOUVEMENTS PARTIELS PENDANT LE MEME TEMPS ENIRE CERTAINES STATIONS

A DE TRES-PETITES DISTANCES,
'

Entre Lagny et Meaux (17 kilomötres). . . . 188 tonnes.
La Ferts et Chäteau-Thiervy (29 — elle and —
La Fert& et Nogent (19 — .) 1054 —
(häteau-Thierry et Dormans (22 me ei TR ADIT —
Dormans et Üipernay (25 13 EHRT LINE IT
Bar et Nancois (11 ea 39. —
Nancy et Blainville (24 — )e. 35. —
Sarrebourg et Saverne ‘27 N 19° —
Steinbourg et Hochfelden (12 — ) . 397 —

De ce qui precede il rsulte que, bien que le produit du trafic
intermediaire ne soit pas tout ä fait aussi grand qu'il peut le paraitre
ä la seule inspeetion du tableau deM. Minard, il n’en est pas moins
considerable autant pour les marchandises que pour les voyageurs.

Il serait, par consequent, en meme temps impolitique et pre-

judieiable aux interets financiers de.l'’Etat comme a ceux des Com-

pagnies de sacrifier, ainsi qu’on la fait sur certaines lignes preci-

lees, les intereis des localites intermediaires @ ceux des points

extremes.

Si d’ailleurs les besoins du commerce rendent la construction des

lignes directes necessaire, on ne lardera pas ä les etablir malgre
l’existence de celles qui s’en cartent peu. II n’y a pas douze ans
que le chemin de fer de Londres ä York par Birmingham est ouvert

au publie, et deja l’on a construit une ligne plus directe pour abre-

ger le chemin de 64 kilometres. En France, le chemin de Lyon
s’eloigne du trace direet pour passer ä Dijon, tandis que le chemin

du Nord, de Paris ä Calais, fait un detour de 21 kilometres pour

passer ä Pontoise, de 57 kilomötres pourdesservir Lille et ses envi-

rons, et que le chemin d’Orl&ans ne conduit ä Nevers que par un

long circuit; mais l’activite du service a d6jä fait decider l'ex&cution
d’un chemin de Paris ä Creil et d’un chemin d’Arras ä Hazebrouk,

ce qui raccourcirait le trajet de Paris ä Calais de 58 kilometres.

Une Compagnie a eritrepris la construction d’une ligne de Paris ä
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Lyon abregeant de 70 kilometres le parcours entre ces deux villes,

ainsi que celui de Paris ä Nevers, de 65 kilomötres, et le gouver-
nement a decide l’execution d’un chemin de Paris ä Mulhouse,

afın de raccoureir de 128 kilom£tres le voyage que l’on fait aujour-
d’hui par les voies de fer de Paris ä Strasbourg et de Strasbourg
a Bäle. Ge chemin röduira aussi de 61 kilometres le trajet par

Dijon et Besancon.

M. Courtois, ingenieur en chef des ponts et chaussees, a com-
battu l'opinion soutenue par M. Minard : il s’est attach& ä dömon-

trer qu’il ne faut pas devier les grandes lignes pour toucher quelques
petites villes, bourgs ouvillages qui peuvent se trouver ä proximite

de la direction ä suivre. Nous ne pensons pas que M. Minard ait

voulu contester l’importance des longs parcours et nier la necessite

de les favoriser en raccoureissant les distances. Ce que M. Minard

a essay& de d@montrer, et ce que, selon nous, il a parfaitement eta-

bli par ses tableaux, c’est que jusqu’alors on s’&tait fait une fausse

idee de l’importancedes localites intermediaires lorsque, pour abre-
ger de quelques kilometres le parcours de Paris au Havre, on faisait
passer la ligne principale ä une assez grande distance d’une ville

comme Rouen, ou encore quand, pour gagner quelques minutes
sur le trajet d’une grande ville a une autre, on rendait le service

des points intermediaires Lellementdiffieile, que l’on risquait d’öter
aux voyageurs de ces localites toute envie de se deplacer. C’est aussi

notre opinion et celle d’un grand nombre d’ingenieurs.
Les fails suivants, que nous empruntons ä la derniere edition de

l’ouvrage de Lardner, intitule Railway Economy,et publie en 1850,

prouvent enfin surabondamment la grande importance des trans-

ports ä de pelites distances, pour les marchandises en möme temps

que pour les voyageurs.

Sur les chemins belges, en 1849, 40 pour 100 dela totalite des

voyageurs n’avaient parcouru que des distancesinferieures ä 52 ki-
lometres, et 73 pour 100 des distances de 6% kilometres. Le par-

cours kilometrique des premiers forme 16 pour 100 du parcours

total, et celui des seconds, 46 pour 10); 5 pour 100 seulement

parcourent des distances depassant 127 kilometres, et leur par-

eours kilometrique n’est que de 17 pour 100 du parcourstotal.
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54 pour 100 des marchandises transportees parcourent des dis-

tances de moins de 40 milles ( 64 kilomötres), et 60 pour 100 des
distances de moins de 20 milles (32 kilometres). Le parcours kilo-
metrique des premieres est de 14 pour 100 du parcours total, et

des secondes, de 31 pour 100; 12 pour 100 seulement des mar-
chandises sont transport&es ä des distances de plus de 80 milles

(128 kilomötres), et leur parcours kilomötrique est de 50 pour 100
du parcours total.

Traees des vallces et des plateaux. — Les traces direets 6cartes

en principe, on s’est demande s’il convenait d’etablir les chemins
de fer ä cöte des rivieres et des canaux. Les opinions se sont trou-

vees parlagees. Les uns prötendaient que les chemins de fer,
dans le voisinage des canaux, feraient double emploi; qu’en les
construisant dans les m&mes direetions, on aceumulerait les

moyens de production sur quelques lignes, tandis qu’il valait

mieux les dissöminer autant que possible sur toute la surface du

pays; que la lutte qui s’etablirait alors entre les deux voies de

communication rivales, si elle n’etait pr&judiciable ä l’une et A
l’autre en möme temps, finirait par ötre mortelle ä l’une des deux;
qu’ainsi tous les capitaux enfouis dans l’&tablissement de la voie
qui aurait succombeseraient andantis.

D’autres, loin de considerer le voisinage des voies navigables

comme nuisible aux chemins defer, le declarerent avantageux. Les

chemins de fer ne sont, ä leurs yeux, que le complöment des ca-

naux. Ils sont appeles ä transporter ä grande vitesse les voyageurs

et les marchandises de roulage, ce que ne peuventfaire les canaux ;
mais ä ces derniers appartient exelusivement le transport des

marchandises de peu de valeur, transport qui ne peut s’op6rer &co-
nomiquement par les chemins de fer ; ces voies, loin d’ötre rivales,
se prötent done un mutuel appui.

Sans vouloir revenir ici sur la question de ’antagonisme des ca-
naux et des chemins de fer, queslion que nous avonstraitee pr&cc-
demment, noussignalerons ce fait, que l’on ne saurait meconnaitre::

c'est qu’un grand nombre de lignes importantes de chemins de fer,
en Anglelerre, en France et en Belgique, sont paralleles a des voies

navigables, ou du moins en sont peu distantes.


