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moins, exclusivement abandonnee aux ingenieurs. Le gouverne-

ment, repreösente par le conseil d’Etat et par une commission con-
sultative composee d’hommes distingues, choisis dans toutes les

branches de la haute administration, en prend aussisa part. Il etu-

die le trac& au point de vue de la politique et de la defense du pays;
les ingönieurs ou les Compagnies l’&tudient au point de vue de la

speeulation. La täche des Gompagnies se trouve done ainsi simpli-

fie, car le gouvernementles renferme dans un cerele d’oü il ne

leur est pas permis de sortir. I] limite le nombre des direelions sur

lesquelles les Compagnies peuvent arr&ter leur choix. Quelquefois
mömeil preserit celle qu’il considere comme etant la seule ä la-

quelle il puisse donner son approbation, ou il la fait &tudier par

ses propres ingenieurs. Les projets de traces fournis par les Com-

pagnies ne peuvent d’ailleurs &tre mis ä ex&culion qu’apres avoir
etE soumis successivement Al’examen du conseil des ponts et chaus-

sdes, du comit& du genie et de la commission consultative, qui les
rectifient, s’il ya lieu, dans l’interet des localitös et de la defense

du pays.
Les Compagnies, ainsi debarrassees du soin de sauvegarderles

interets generaux, n’ont qu’ärechercherle trace le plus avantageux

finaneierementparlant, en sorte que la question peutse poser pour

leurs ingönieurs ä peu pres en ces termes : Quel est le trace qui,

eu egard A la depense et aux revenus, procurera, dans un certain
temps, les plus grands bencfices?

C'est en nous placant ä ce point de vue que nous allonsessayer
d’y repondre. i

Calcul du benefice. — Nous appelonsbenefice la difference entre
le revenu et les frais d’exploitalion, en comprenantdans cesfrais

d’exploitation non-seulement les depenses de traclion immediate,
d’entretien du chemin et les frais generaux, mais encore l’interet
du capital engage dans la construction. Les revenus se composent

des taxes prelev6es sur les voyageurs et sur les marchandises trans-

portes par le chemin, taxes qui sont ordinairement pergues ä raison

de tant par voyageur ou par tonne de marchandises transportes &

1 kilometre. Le meilleur trace sera done, pour une m&me circu-

lation et une m&me longueur de parcours, celui pour lequel les
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frais d’exploitation par voyageur ou par tonne de marchandiseset
par kilometre, y compris l’interöt des capitaux et depenses d’entre-

tien, seront un minimum.

Mais, des qu’on abordele calcul de ces frais, on ne peut manquer
de faire une observation importante, c'est que la depense d’exploi-
tation caleul&e pour une certaine unite, tonne de marchandises ou

voyageur, se divise en deux parties distinctes : la premiere, qui, di-

minuant lorsque la quantite totale de voyageurs ou de marchandises

augmente, comprendles interets, l’amorlissementdu capital, et les
frais d’administration, entretien, elc., etc. ; la seconde, qui, tout ä

fait independante de cette quantit&, se compose des frais de traction
immediate. Or, generalement, lorsque, pour ameliorer le chemin,
on augmente le capital engage dans la construction, les frais de
traction diminuentetles frais d’entretien peuvent, suivant les cir-
constances, diminuer, augmenter ou rester slalionnaires. Si done,

dans ce cas, la diminution operde par l’amelioration du chemin sur

les frais de traction et sur les frais d’entretien, pour chaque tonne

de marchandises ou pour chaque voyageur, excöde la portion d’in-
tert et d’amortissement du nouveau capital dont cette am&lioration
grevera le transport de la tonne ou du voyageur,il est clair que la

sommedesfrais d’exploitation sera reduite, et que, par consequent,
l’amelioration sera motivee.

Mais la diminution sur les frais de traction produite par des
ameliorations dans le trace sera independante dela circulation sur

la route; les interöts au contraire et l’amortissement du nouveau

capital, par unit& transportee, deviendront d’autant plus faibles
que la circulation sera plus active. Nous arrivons ainsi ä poser ce
prineipe, que nous avons d&jä indique& des le commencement de ce
chapitre :

Le trace le plus parfait au point de vue technique n'est pas tou-

jours le plus convenable. Iln’est generalement avantageux d’amelio-

rer un cheminde fer et meme une voie de communication quelconque,

ou, en d’autres termes, d’adopter, pour ce chemin ou cette voie de

communication, un mode de construction et un trace plus parfait,

en augmentant le capital engage, que lorsque la circulation est plus

active. $
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Ce n’est la qu’une consequence de ce grand axiome industriel
que les manufactures assurdes d'un grand debit peuventet doivent

seules employer les machines les mieux construites et les plus coü-

teuses. Quelque &vident qu’il soit, on l’a si souvent oublie dans
l’etude des cheminsde fer, qu’il nous a paru necessaire de ne pas
traiter la question des trac&s sans commencer par le rappeler.

Revenons actuellement ä la comparaison des traces possibles
pour une m&me ligne.
Comparaison des traces au point de vue de la speculation. —

Comparer differents trac&s, avons-nous dit, ce. n’est ordinaire-

ment pour l’ingenieur qu’en rapprocherles revenus et les depenses.

Rien de plus facile en apparence que ce travail ; suivons cependant

ingenieur dans ses op£erations, et nous verrons combien, dans

certains cas, elles exigent d’etude, de connaissances speciales et de

talent.

Nous avons montr& pr&cedemment que le choix d’un trace de-
pendait autant de la circulation presume&e que de la configuration
du terrain. La premiere question dont l’ingenieur ait ä s'occuper

est done celle du tonnage probable en voyageurs et en marchan-

dises. On apprecie facilement les nombreusesdifficultes qui se pre-
sentent pourr&unir les &l&ments d’une reponse.

Ce travail acheve, lingenieur &tudiera le terrain, d’abord au

moyen de la carte seulement, marquant entre les deux points ex-

tr&mes ceux par lesquels il sera important de passer, puis il tracera

les lignes qui, touchant ä ces differents points, paraitront le plus

convenables pourle trac& d’une voie de communication.

Lorsque la configuration du sol permet de poser les chemins ä

peu pres en ligne droite sans travaux extraordinaires, le choix est

facile; mais, dans les pays aceidentes, il se presente un grand

nombre de lignes qui paraissent au premier abord satisfaire aux

conditions exig&es pour le meilleur trace. Chacune a’ses avantages
particuliers et ses inconvenients, qu’on ne peut apprecier avec

exactitude sans avoir obtenu par des op£erations geodesiques un re-
lief du terrain. Ces operations sont toujours coüteuses, et l’on doit
eviter de les multiplier; il faut done que l’ingenieur, doue d’un

coup d’eil sür et rapide, choisisse ä la seule inspection du terrain


