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pital qu’exige un pont remplagant un passage de niveau ne depasse

pas le traitement d’un garde-barriere. W’administration ne devrait

done y eöder que lorsque la nature du terrain ne permet l’&tablisse-

ment d’un pont qu’au prix de depenses trös-grandes.

Il faut aussi eviter de placer des passages & niveau & l’extremite

des gares.

Sur le chemin de Strasbourg, ä l’entr&e de la gare de Vitry,.on

en a etabli un qui presente de trös-graves inconv£nients. Avant la

construction r&cente d’une grue hydraulique speciale pourles trains

de marchandises, toutes les man&uvres se faisaient sur ce passage

A niveau, et les barrieres restaient souvent fermees pendant un si

long espace de temps, qu'il a 6 constate, dans une enquöte faite ä

ce sujet, qu’au passage de ces trains, qui se suivent de ires-pres, la

cırculation se trouvait interdite pendant pres de deux heures.

Aujourd’hui la maneuvre est un peu moins gönante pour la cir-
culation sur la route, mais elle n’en donne pas moins lieu ä des

temps d’arr&t tres-fächeux.

On eüt &vit6 ce passage A niveau en construisant un viaduc, ou,

preferablement, en reculantla gare de 160 mötres environ. Sur le

möme chemin, on trouve des passages ä niveau places egalement ä

V’entröe des gares, ä Lagny et ä Bar-le-Duc.

Gares de rebroussement. — Les points de rebroussement dans

les gares, sans presenter les mömes dangers que les passages ä ni-

veau mal places, peuvent aussi, en compliquant le service, devenir

V’occasion d’accidents plus ou moins graves. ls ont d’ailleurs pour

consequence une perte de temps, et, par suite, une perle d’argent.

Ils changentla position des waggons dansles convois, de telle fagon

que les voyageurs ou les marchandises qui &taient places en tete se
Lrouvent places en queue. Celte espece de renversement des trains

est d&sagr6able pour les voyageurs et dangereux pour les marchan-

dises. On a vu, sur lechemin du Nord, un waggon charge de chif-

fons, qui, passant de la queue ä la tete du convoi, a &t& incendie

par la machine. Les rebroussements, enfin, en allongeant le par-

cours, augmentent le peage.

Il ne fuut dome recourir, dans les traces, aux rebroussements

que dans quelques cas partieuliers oü ils deviennent indispensables
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pour se rapprocher du centre des villes, et encore est-il necessaire,

dans ce cas, d’etablir des courbes de raccordements pour eviter aux

convois directs de penetrer dans la station ou ils seraient obliges de
rebrousser.

Sur les chemins de fer frangais, il existe cependant plusieurs

gares ä points de rebroussement : celles d’Orlöans, de Tours,

d’Amiens, de Douai, de Lille, de Valenciennes et de Metz.

« Dans le trace des chemins defer allemands, ditM. Lechateher,

on ne s’est pas assez pr&occupe des inconvenients que prösentent
les stations r&currentes. Cela tient en partie ä ce qu’en Allemagne

la plupart des lignes ont &t& projelces ou ex6cutees isolömentet sans
vues d’ensemble. Il est possible m&me que, dans quelques endroits,

on se soil propose, dans un inter&t mesquin de localite, de göner
le passage des voyageurs pourles retenir et prelever sur eux des
impöts de sejour et de consommalion.

« Ondoit, en France, oü l’ex&cution des cheminsdefer est favo-

risce par un el&ment qui manque partoutailleurs, la centralisation,
viter tout ce qui peut faire obstacle ä la circulation rapide d’une
extremite A V’autre du territoire. On tend maintenant a abreger la

Juree du trajet sur les cheminsdefer ; c’est en diminuant la duree
‚es arreis qu’on y parviendra sans inconvenient et sans courir les
risques d’une vitesse exagerde. »

Souterrains. — Le passage des souterrains n’est pas, comme on
la pretendu, nuisible & la sante des voyageurs; il convient cepen-

«dant de r&duire autant que possible le nombre et la longueur des

tunnels, non-seulement par raison d’&conomie, mais encore pour

l’agrement des voyageurs et dans le but de diminuer les chances

‚’aceidents. La configuration du terrain force assez souvent d’en

percer de Lres-longs. Il est important qu’ils soient autant que pos-

sible rectilignes.
Les fortes pentes sont plus nuisibles dans les souterrains que

dans toute autre partie du chemin. L’humidite empechant la boue
qui impregneles rails de secher, l’ascension de fortes rampes y de-

vient tres-penible. II faut done s’appliquer ä les Eviter plus encore

sous les tunnels qu’ä ciel ouvert.

Au chemin de Turin ä Genes, on a reconnu queles trains qui


