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3% pour 100 des marchandises transportées parcourent des dis-
tances de moins de 40 milles ( 64 kilométres), et 60 pour 100 des
distances de moins de 20 milles (32 kilométres). Le parcours kilo-
métrique des premiéres est de 11 pour 100 du parcours total, et
des secondes, de 31 pour 100; 12 pour 100 sculement des mar-
chandises sont transportées a des distances de plus de 80 milles
(128 kilométres), et leur parcours kilométrique est de 3 pour 100
du parcours total.

Tracés des vallées et des plateaux. — Les tracés directs écartés
en principe, on s'est demandé s’il convenait d’établir les chemins
de fer & coté des rivieres et des canaux. Les opinions se sont trou-
vées partagées. Les uns prétendaient que les chemins de fer,
dans le voisinage des canaux, feraient double emploi; qu'en les
construisant dans les mémes directions, on accumulerait les
moyens de production sur quelques lignes, tandis qu’il valait
mieux les disséminer autant que possible sur toute la surface du
pays; que la lutte qui s'établirait alors entre les deux voies de
communication rivales, si elle n’était préjudiciable a I'une et a
I'autre en méme temps, finirait par étre mortelle & 'une des deux;
quainsi tous les capitaux enfouis dans I'établissement de la voie
qui aurait succombé seraient anéantis.

D’autres, loin de considérer le voisinage des voies navigables
comme nuisible aux chemins de fer, le déclarérent avantageux. Les
chemins de fer ne sont, a leurs yeux, que le complément des ca-
naux. lls sont appelés a transporter a grande vitesse les voyageurs
et les marchandises de roulage, ce que ne peuvent faire les canaux;
mais & ces derniers appartient exclusivement le transport des
marchandises de peu de valeur, transport qui ne peut s'opérer éco-
nomiquement par les chemins de fer; ces voies, loin d’étre rivales,
se prétent done un mutuel appui.

Sans vouloir revenir ici sur la question de 'antagonisme des ca-
naux et des chemins de fer, queslion que nous avons traitée précé-
demment, nous signalerons ce fait, que I’on ne saurait méconnaitre :
c'est quun grand nombre de lignes importantes de chemins de fer,
en Anglelerre, en France et en Belgique, sont paralléles a des voies
navigables, ou du moins en sont peu distantes.
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Comment, en effet, pouvait-il en étre antrement, lorsqu’on re-
connaissait que les chemins de fer devaient'avant tout desservir les
grands centres de population, lesquels sont presque tous placés sur
le bord de voies navigables, et que c’était par exceplion seulement
qu’il convenait de les diriger, dans un but d’avenir ou par des con-
sidérations stratégiques, au travefs de conlrées stériles et a peu
prés désertes?

Les grands courants de voyageurs et ceux de marchandises le
plus souvent se superposent : les chemins de fer deviennent donc
nécessaires precisément dans les directions que suivent déja les
voies navigables.

Qu'il soit juste, qu'il soit paternel de distribuer aussi éga]emcnt
que possible la richesse a tous les habitants d'un pays, nous ne le
nions pas; mais chaque localité posséde des avantages ¢u’on ne sau-
rait lui ravir.

Peut-étre nous objectera-t-on que les premiéres lignes de che-
mins de fer, celles de Darlington, Saint-Etienne, elc., n’ont pas été
¢tablies parallelement & des voies navigables ; nous répondrons que
ce n'est pas a ce genre de chemins de fer, destinés plutot au trans-
port du charbon qu’a celui des voyageurs, que I'on a fait allusion
lorsqu’on a proposé d’¢loigner les chemins de fer des voies navi-
gables. 11 s’agissail alors des chemins de fer a grande vitesse pour
le transport des voyageurs, et ¢'est aussi de ces chemins de fer ex-
clusivement que nous entendons parler lorsque nous disons que
les chemins de fer paralléles aux voies navigables trés-fréquentées
ont di, & quelques exceptions prés, mériter la priorité d’exécution.

M. le comte Daru, dans le rapport qu’il a rédigé sur le tracé du
chemin de I.yon, exprime une opinion parfaitement semblable a la
notre sur le parallélisme des chemins de fer et des voies navigables.

« Les voies a vapeur, dit-il, unc fois leur classement arrété, doi-
vent étre tracées dans le sens méme et dans la direction que suivent
aujourd’hui les grands mouvements de vovageurs et de marchan-
dises, dirigés du centre sur les extrémités du territoire. Le signe
distinctif des instruments nouveaux de locomotion étant une force
d’attraction irrésistible, a laquelle tout céde, qui s'exerce & de lon-
gues dislances, transforme toutes les industries, déplace toutes les
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habitudes; il pourrait bien se faire que de graves intéréts fussent
ompromis, si le gouvernement ne s’appliquait pas a ménager les
transilions, a empécher les changements trop brusques dans la si-
uation économique du pays, s'il n'intervenait pas dans ce but, en
choisissant les tracés les plus propres a affecter les appareils loco-
moteurs aux besoins de la circulation déji existante, sans essayer
d’en troubler ni d’en contrarier le cours.

« Quels motifs, d’ailleurs, pourrait-il y avoir de lulter contre la
pente naturelle des choses, et de créer, al'aide d'un instrument nou-
veau, d'une maniére artificielle et factice, une distribution nouvelle
des richesses qui s'échangent entre les diverses parties d'un méme
empire?

« Vous le savez, messieurs, cette distribution des richesses ne
s'opére pas au hasard, au gré et selon le capriee des producteurs ou
des consommateurs. Presque toujours elle est le résultat nécessaire
de la configuration méme du pays, de l'existence des voies de com-
munication naturelles ou artificielles, dirigées dans tel sens plutot
que dans tel autre, par suite des accidents du tlerrain, et aussi du
degré de richesse ou de fertilité inégalement répartie entre des con-
trées différentes.

« A combien de résistances, d’obstacles, de mécontentements
sans cesse renaissants, ne s’exposerait-on pas s1 I'on allait s’attaquer
a ces habitudes anciennes, formées en quelque sorte d’elles-mémes
et nécessairement; si 'on avait la prétention de détruire ce que le
temps a établi, de modifier ce que le cours naturel des choses a
amené! Ne penserez-vous pas avec nous, messieurs, que ce serait Ia
une ceuvre bien difficile & entreprendre, une lutte bien dangereuse
a entamer, et, par-dessus tout, une chose impolilique, également
mauvaise ct par I'effet matériel et par I'effet moral qu’elle produi-
rait? Nous sommes donc d’avis qu'en thése générale la meilleure
direction d'un chemin de fer est celle qui se préte et se plie le micux
aux mouvements habituels de la circulation, qui en trouble le moins
le cours, qui respecte le mieux la possession, les droits acquis, et
va par conséquent chercher les voyageurs et les marchandises la ou
ils affluent, se porte la ol les grands courants des transports ordi-
naires sont depuis plus longtemps établis et fixés. »



94 TRACE LES CHEMINS DE FER.

La préférence donnée par les ingénieurs anx grandes vallées ar-
rosées par des cours navigables pour I'établissement des chemins
de fer n’est pas absolue. On a reconnu qu'il pouvait étre utile d'en
établir, dans certains cas, sur des plateaux, perpendiculairement
ou obliquement & ces vallées, et c’est surtout dans I'étude des nou-
velles voies destinées a raccourcir le trajet que 'on s’est trouvé con-
duit a s’écarter des grands cours d’eau.

Ces voies transversales créent le trafic plutot qu’elles ne profiten
du trafic déja existant.

Des chemins de ce genre déja construits depuis plusieurs années
les plus remarquables sont : en Angleterre, ceux de Londres a
Brighton et & Southampton, de Newcastle 4 Carlisle et de Bristol a
Exeter ; en Belgique, les lignes de Bruxelles a Valenciennes et de
Bruxelles & Louvain, Liége et Cologne; en France, les chemins de
Paris 4 Orléans, d’Orléans a Limoges, d’'Orléans a Bordeaux, de
Metz a Forbach.

Au nombre des nouvelles voies en construction aujourd’hui, il
faut ranger les chemins de Blesmes a Gray et de Paris 2 Mulhouse.

Dans certains pays qui ne possédent que peu ou point de navi-
gation intérieure, comme I'Espagne, la Suisse, I'ltalie, la Turquie,
le principe que nous avons posé cesse de trouver son application,
et le tracé des premiéres lignes importantes a di prendre de pré-
férence la direction que suit le roulage.

Emplacement des gares extrémes. — Parmi les questions qu’a
soulevées I'étude du tracé des grandes lignes de chemins de fer, il
en est une qui a donné lieu a de nombreux débats, celle de savoir
jusqu’a quel point il convenait de prolonger le tracé des chemins
de fer dans I'intérieur des villes pour se rapprocher de leur centre
d’activité.

(’est renoncer sans doute & une partie des avantages attachés a
la construction des chemins de fer que de ne pas les prolonger jus-
qu'au milieu méme des grands centres de population; mais a
quelle énorme dépense n’entraine pas I’établissement d'une gare
de départ dans les quartiers commercants d'une capitale! Nous in-
diquerons plus loin quelle vaste étendue de terrain cette gare doil
occuper si I'on ne veut rendre I’exploitation en méme temps difficile,



