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moins, exclusivement abandonnée aux ingénieurs. Le gouverne-
-ment, représenté par le conseil d’Etat et par une commission con-
sultative composée d’hommes distingués, choisis dans toutes les
branches de la haute administration, en prend aussi sa part. Il étu-
die le tracé au point de vue de la politique et de la défense du pays;
les ingénieurs ou les Compagnies 1'étudient au point de vue de la
spéculation. La tiche des Compagnies se trouve donc ainsi simpli-
fice, car le gouvernement les renferme dans un cercle d'ou il ne
leur est pas permis de sortir. 11 limite le nombre des directions sur
lesquelles les Compagnies peuvent arréler leur choix. Quelquefois
méme il preserit celle (u'il considére comme étant la seule a la-
quelle il puisse donner son approbation, ou il la fait étudier par
ses propres ingénieurs. Les projets de tracés fournis par les Com-
pagnies ne peuvent d’ailleurs étre mis & exécution qu'aprés avoir
6té soumis successivement a I'examen du conseil des ponts et chaus-
sées, du comité du génie et de la commission consultative, qui les
rectifient, s'il y a lieu, dans l'intérét des localités et de la défense
du pays.

Les Compagnies, ainsi débarrassées du soin de sauvegarder les
intéréts généraux, n'ont qu’a rechercher le tracé le plus avantageux
financiérement parlant, en sorte que la question peut se poser pour
leurs ingénieurs & peu prés en ces termes : Quel est le tracé qui,
eu égard 4 la dépense el aux revenus, procurera, dans un certain
temps, les plus grands bénéfices?

(’est en nous placant & ce point de vue que nous allons essayer
d’y répondre.

Caleul du bénéfice. — Nous appelons bénéfice la différence entre
le revenu et les frais d’exploitation, en comprenant dans ces frais
d’exploitation non-seulement les dépenses de traction immédiate,
d’entretien du chemin et les frais généraux, mais encore l'intérét
du capital engagé dans la construciion. Les revenus se composent
des taxes prélevées sur les voyageurs et sur les marchandises trans-
portés par le chemin, taxes qui sont ordinairement pergues & raison
de tant par voyageur ou par tonne de marchandises transportés &
1 kilométre. Le meilleur tracé sera donc, pour une méme circu-
lation et une méme longueur de parcours, celui pour lequel les
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frais d’exploitation par voyageur ou par tonne de marchandises et
par kilométre, y compris I'intérét des capitaux et dépenses d’entre-
tien, seront un minimum.

Mais, dés qu’on aborde le calcul de ces frais, on ne peut manquer
de faire une observation importante, ¢’est que la dépense d’exploi-
tation calculée pour une certaine unité, tonne de marchandises ou
voyageur, se divise en deux parties distinctes : la premiére, qui, di-
minuant lorsque la quantité totale de voyageurs ou de marchandises
augmente, comprend les intéréts, I’amortissement du capital, et les
[rais d’administration, entretien, elc., etc. ; la seconde, qui, tout a
fait indépendante de cette quantité, se compose des frais de traction
immédiate. Or, généralement, lorsque, pour améliorer le chemin,
on augmente le capital engagé dans la construction, les frais de
traction diminuent et les frais d’entretien peuvent, suivant les cir-
constances, diminuer, augmenter ou rester stationnaires. Si done,
dans ce cas, la diminution opérée par I'amélioration du chemin sur
les frais de traction et sur les frais d’entretien, pour chaque tonne
de marchandises ou pour chaque voyageur, excéde la portion d'in-
térét et d’amortissement du nouveau capital dont cette amélioration
grévera le transport de la tonne ou du voyageur, il est clair que la
somme des frais d’exploitation sera réduite, et que, par conséquent,
’amélioration sera motivée.

Mais la diminution sur les frais de traction produite par des
améliorations dans le tracé sera indépendante de la circulation sur
la route; les intéréts au contraire et I'amortissement du nouveau
capital, par unité transportée, deviendront d’autant plus faibles
que la circulation sera plus active. Nous arrivons ainsi a poser ce
principe, que nous avons déja indiqué dés le commencement de ce
chapitre :

Le tracé le plus parfait au point de vue technique n’est pas tou-
jours le plus convenable. Il n’est généralement avantageux d’ amélio-
rer un chemin de fer et méme 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 tracé plus parfait,
en augmentant le capilal engagé, que lorsque la circulation est plus
active. .
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Ce n'est la qu'une conséquence de ce grand axiome industriel
que les manufactures assurées d'un grand débit peuvent et doivent
seules employer les machines les mieux construiles et les plus coi-
teuses. Quelque évident qu’il soit, on I'a si souvent oublié¢ dans
I'étude des chemins de fer, qu’il nous a paru nécessaire de ne pas
traiter la question des tracés sans commencer par le rappeler.

Revenons actuellement & la comparaison des tracés possibles
pour une méme ligne.

Comparaison des tracés au point de vue de la spéculation. —
Comparer différents tracés, avons-nous dit, ce n’est ordinaire-
ment pour I'ingénieur qu’en rapprocher les revenus et les dépenses.
Rien de plus facile en apparence que ce travail ; suivons cependant
I'ingénieur dans ses opérations, et nous verrons combien, dans
certains cas, elles exigent d’¢tude, de connaissances spéciales et de
talent.

Nous avons montré précédemment que le choix d’un tracé deé-
pendait autant de la circulation présumée que de la configuration
du terrain. La premiére question dont I'ingénieur ait i s’occuper
est donc celle du tonnage probable en voyageurs et en marchan-
dises. On apprécie facilement les nombreuses difficultés qui se pré-
sentent pour réunir les ¢léments d'une réponse.

Ce travail achevé, l'ingénieur étudiera le terrain, d’abord au
moyen de la carte seulement, marquant entre les deux points ex-
trémes ceux par lesquels il sera important de passer, puis il tracera
les lignes qui, touchant a ces différents points, paraitront le plus
convenables pour le tracé d'une voie de communication.

Lorsque la configuration du sol permet de poser les chemins &
peu prés en ligne droite sans travaux extraordinaires, le choix est
facile; mais, dans les pays accidentés, il se présente un grand
nombre de lignes qui paraissent au premier abord satisfaire aux
conditions exigées pour le meilleur tracé. Chacune a“ses avantages
particuliers et ses inconvénients, qu'on ne peut apprécier avec
exactitude sans avoir obtenu par des opérations géodésiques un re-
lief du terrain. Ces opérations sont toujours coiiteuses, et I'on doit
éviter de les multiplier; il faut donc que l'ingénieur, doué d'un
coup d'eeil stir et rapide, choisisse a la seule inspection du terrain



