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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.
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Comment, en effet, pouvait-il en &tre autrement, lorsqu'on re-

connaissait que les chemins de fer devaient'avant tout desservir les
grands centres de population, lesquels sont presque tous places sur

le bord de voies navigables, et que c’etait par exceplion seulement
qu’il convenait de les diriger, dans un but d’avenir ou par des con-
siderations stralögiques, au trave?s de contrees steriles et A peu

pres desertes ?

Les grands courants de voyageurs et ceux de marchandises le
plus souvent se superposent: les chemins de fer deviennent donc
necessaires pröeisöment dans les direclions que suivent dejä les

voies navigables.

Qu’il soit juste, qu'il soit paternel de distribuer aussi merke

que possible la richesse ä tous les habitants d’un pays, nous ne le

nions pas; mais chaquelocalit& possede des avantages qu’on ne sau-

rait lui ravir.
Peut-&tre nous objectera-t-on que les premieres lignes de che-

mins defer, celles de Darlington, Saint-Etienne, ete., n’ont pas &t#

etablies parallelement ä des voies navigables ; nous repondrons que

ce n’est pas ä ce genre de chemins de fer, destines plutöt au trans-

port du charbon qu’ä celui des voyageurs, que l’on a fait allusion
lorsqu’on a propos& d’Cloigner les chemins de fer des voies navi-

gables. Il s’agissait alors des chemins de fer a grande vitesse pour

le transport des voyageurs, et c'est aussi de ces chemins defer ex-

clusivement (que nous entendons parler lorsque nous disons que

les chemins de fer parallöles aux voies navigables tres-fröquentöes

ont dü, ä quelques exceptions pres, meriter la priorit d’execulion.

M. le comte Daru, dans le rapport qu’il a redige sur le trace du

chemin de I,yon, exprime une opinion parfaitement semblable ä la
nötre sur le parallelisme des chemins defer et des voies navigables.

« Les voies A vapeur, dit-il, une fois leur classementarröte, doi-
vent ötre tracees dans le sens mömeet dans la direction que suivent

aujourd’hui les grands mouvements de voyageurs et de marchan-

dises, diriges du centre sur les extr&mites du territoire. Le signe
- distinelif des instruments nouveaux de locomotion &tant une force

d’attraclionirresistible, a laquelle tout c&de, qui sexerce ä de lon-

gues distarces, transforme toutes les industries, döplace toutes les

 



TRACES DES VALLEES ET DES PLATEAUN. 93

habitudes; il pourrait bien se faire que de graves interöts fussent
ompromis, si le gouvernement ne s’appliquait pas ä menagerles

transilions, a empöcher les changements trop brusques dans la si-
uation &conomique du pays, s’il n’intervenait pas dans ce but, en

choisissant les trac6s les plus propres ä alfecter les appareils loco-

moteurs aux besoins de la circulation dejä existante, sans essayer
d’en troubler ni d’en contrarier le cours.

« Quels motils, d’ailleurs, pourrait-il y avoir de lutter contre la

pente naturelle des choses, et de cröer, äl’aide d'un instrument nou-

veau, d’une mani£ere artificielle et factice, une distribution nouvelle

des richesses qui s’&changententre les diverses parties d’un möme
empire?

« Vous le savez, messieurs, cette distribution des richesses ne

s’opere pas au hasard, au gr& et selon le capriee des produeteurs ou

des consommateurs. Presque toujours elle est le rösultat nöcessaire

de la configuration m&me du pays, de l’existence des voies de com-
munication nalurelles ou arlificielles, dirigees dans tel sens plutöt

que dans tel autre, par suite des accidents du terrain, et aussi du

degr6& de richesse ou de fertilit& inögalementrepartie entre des eon-
trces differentes.

«A combien de resistances, d’obstacles, de mecontentements

sans cesse renaissants, ne s’exposerait-on pas sı l’onallait s'attaquer

ä ces habitudes anciennes, form6es en quelque sorte d’elles--m&mes

et necessairement; si l’on avait la pretention de detruire ce que le

temps a etabli, de modifier ce que le cours naturel des choses a
amen&! Ne penserez-vous pas avec nous, messieurs, que ce serait lä

une @uvre bien difficile ä entreprendre, une lutte bien dangereuse
ä entamer, et, par-dessus tout, une chose impolilique, egalement

mauvaise et par l’effet materiel et par l’eftet moral qu’elle produi-

rait? Nous sommes done d’avis qu’en these generale la meilleure

direction d'un chemin de fer est celle qui se pröte et se plie le mieux
aux mouvements habituels de la cireulation, qui en trouble le moins

le cours, qui respecte le mieux la possession, les droits aequis, et
va par consequent chercherles voyageurs et les marchandises la ou

ils affluent, se porte lä ol les grands courants des transports ordi-
naires sont depuis plus longtemps etablis et fixes. »
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La preference donnee par les ingenieurs aux grandes vallces ar-

rosees par des cours navigables pour l’&tablissement des chemins
de fer n’est pas absolue. On a reconnu qu’il pouvait ötre utile d’en

etablir, dans certains cas, sur des plateaux, perpendiculairement

ou obliquement ä ces vallees, et c'est surtout dans l’&tude des nou-

velles voies destinges ä raccoureir le trajet que l’on s’est trouv& con-
duit ä s’ecarter des grands cours d’eau.

Ces voies transversales er&entle trafic plutöt qu’elles ne profiten
du trafic dejä existant.

Des chemins de ce genre dejä construits depuis plusieurs anndes
les plus remarquables sont : en Angleterre, ceux de Londres &

Brighton et ä Southampton, de Newcastle ä Carlisle et de Bristol ä
Exeter ; en Belgique, les lignes de Bruxelles ä Valenciennes et de
Bruxelles a Louvain, Liege et Cologne; en France, les chemins de

Paris a Orleans, d’Orleans ä Limoges, d’Orlcans ä Bordeaux, de

Metz a Forbach.

Au nombre des nouvelles voies en construction aujourd’hui, il
aut ranger les chemins de Blesmes ä Gray et de Paris ä Mulhouse.

Dans certains pays qui ne possedent que peu ou point de navi-
gation interieure, comme l’Espagne, la Suisse, l’Italie, Ja Turquie,

le prineipe que nous avons pos6 cesse de trouver son application,
et le trace des premieres lignes importantes a dü prendre de pre-
ference la direction quesuit le roulage.

Emplacement des gares extr&ömes. — Parmi les questions qu’a

soulevees l’tude du trac& des grandes lignes de chemins defer,il

en est une qui a donne lieu ä de nombreux debats, celle de savoir
jusqu’ä quel point il convenait de prolonger le trac& des chemins
de fer dans l’interieur des villes pour se rapprocher de leur centre
d’activite.

(est renoncer sans doute ä une partie des avantages attaches A

la construction des chemins de fer que de ne pasles prolongerjus-
qu’au milieu möme des grands centres de population; mais ä

quelle enorme depense n’entraine pas l’&tablissement d’une gare

de depart dans les quartiers commercants d’une capitale! Nousin-
diquerons plus loin quelle vaste etendue de terrain cette gare doit
occupersi l’on ne veut rendrel’exploitation en m&me tempsdifficile,


