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civil, que deux machines locomotives employces sur le chemin de

Darlington. Lorsque, un peu plus tard, MM. Dechen et d’OEin-
hausen, ofliciers des mines de Prusse, visitörent le m&me chemin,

la Compagnie possedait six machines. En 1855, nous en avons
compte vingt-trois.

La eireulation sur ee chemin continuant ä augmenter, on a, de-

puis quelques anndes, perc& deux souterrains afin de supprimer les

plans inclines, et l’on effectue le transport des mines jusqu’au port
au moyen de locomolives.

Chemin de Cromford a Peakforest. — (e chemindefer est l’un

des moins connus et des plus originaux de l’Angleterre ; il a &t&

etabli au milieu d’une des parties les plus montueuses de ce pays,
et passe sur la cime la plus elevee du Derbyshire.

On s’eleve jusqu’au point culminant, d’un eöt& commede l’autre,

par une serie de plans inclines dont l'inelinaison atteint quelque-
fois 11 centimötres.

Unepartie, qui est ä peu pres de niveau sur environ 20,110 m&-
tres de longueur, est parcourue par des chevaux. Le chemin est
alors trace sur le revers de la montagne, et en suit toutes les sinuo-

sites en faisant des eircuits de 200 metres de rayon ; les waggons,

pour tourner facilement dans les cireuils, ont un essieu pour
chaque roue.

Sur les plans inclinds du chemin de Cromford, on ne se sert pas
de cordes, comme sur la plupart des autres chemins defer; on a

prefere par raison d’economie l’usage des chaines; et, commeil
leur arrive souvent de se rompre, les accidents sont fröquents.

@est ce qui a determine l’autorite ä defendre le transport des
voyageurs sur cette ligne; quelques-uns cependant montent, au

risque de leur vie, sur les waggons de marchandises.
Ge railway n’a coüle que 100,000 fr. par kilomötre. Destine

principalement au transport des marchandises de Manchester vers

Nottingham, ou dans la direction contraire, il est de moitie moins
long que la voie navigable. Cependantle tonnage y est presque nul,
et les actions ont perdu toute leur valeur.
Aneiens chemins de Saint-Etienne a Andrezieux et a Roanne.
— Trois chemins de fer partent de Saint-Elienne et ont &t6 &tablis
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dans le but d’ouvrir un debouch& au riche bassin houiller au centre

duquel se trouve cette ville.
!elui de Saint-Etienne au petit port d’Andrezieux sur la Loire a

(t: le premier eonstruit en 1895. Celui de Saint-Etienne ä Lyon a

&t6 commenee en 1826, et le chemin de Saint-Etienne A Roanne en

1828. Le charbon transport& sur le premier de ces railways a An-
drezieux est embarqu& sur la Loire pour &tre dirige direetement

sur le Nivernais ou sur Paris, par les canaux de Briare et du Loing
et la Seine ; mais la Loire n’est navigable, d’Andrezieux ä Roanne,

que pendant un petit nombre de jours chaque anne, lors de ses
grandes erues. Le chemin de Saint-Etienne ä Roanne, parallele sur

une grandepartie de sa longueur au cours de la Loire, a et& etabli

pour supplöer ä cette navigation imparfaite. Quant au chemin de

Saint-Etienne ä Lyon, il est destine ä transporter la masse enorme
de charbon qui deseend de Saint-Etienne ou de Rive-de-Gier vers le

Rhöne, et ä desservir la cireulation desvoyageurs entre Saint-

Etienne et Lyon.
Le trac& du chemin de Saint-Etienne ä Andrezieux, determine

lorsque l’on commengait ä peine ä s’occuper sörieusement de la
construction de grandes lignes de chemins de fer, est tres-defec-

tueux, eb ne mörite, par consöquent, en aucune maniere de fixer

notre attention. Il serait injuste eependant de ne pas reconnaitre le

s>rvice qu’a rendu au pays feu M. Beaunier, inspeeteur division -

naire des mines, qui en est l'auteur, en introduisant pour ainsi

dire en France ce nouveau genre de voie de communication. Tout

autre ingenieur, A l’epoque oü il construisit le chemin d’Andre-

zieux, füt tomb& dans les m&mesfautes.
Le trac& du chemin de Saint-Etienne ä Lyon prösentait d’im-

mensesdiffieultes. De Saint-Etienne A Rive-de-Gierla distance n'est

que de 21,000 metres, et la difference de niveau est d’environ

500 mötres. I fallait traverser la chaine qui separe le bassin de la
Loire de celui du Rhöne, et descendre vers Rive-de-Gier par une

vallee rapide sur les berges de laquelle il n’etait pas aise de se de-

velopper. De Rive-de-Gier au bord du Rhöne, on etait encore oblige

de suivre une vallce trös-roide et de plus fort etroite. Heureusement
l’aclivitö presumde de la circulation permettait, commandait meme
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de ne pas reculer devant la depense pour obtenir la plus grande

viabilite possible. On perga un souterrain de 1,500 metres pour
traverser la chaine qui söpare Saint-Etienne de Rive-de-Gier, et, au
moyen de remblais ou de tranchees, on regla la pente de maniere ä
la rendre uniforme de Saint-Etienne A Rive-de-Gier. De Rive-de-

Gier au Rhöne, on suivait une vallee moins rapide, mais plus

etroite. On se menagea encore une pente uniforme en traversant
les contre-forts par des souterrains ou des tranchees, et en se tenant

ä mi-cöte par des remblais considerables. De Givors ä Lyon,le

chemin remonte le cours du Rhöne en longeant ce fleuve avec une
tres-faible pente.
De Saint-Etienne ä Rive-de-Gier, l’inelinaison est de 14 milli-

metres, de Rive-de-Gier A Givors de 6 millimetres 1/2, et de Givors

a Lyon de 1/2 millimetre. Le rayon des courbes n’est jamais de
'moins de 500 metres.

Avec un pareil trace, rien de si facile que le trajet de Saint-
Etienne ä Lyon les waggons descendent par limpulsion seule de la
gravite jusqu’ä Givors; il suffit d’en modererla vitesse ä l’aide des
freins. De Givors ä Lyon, le transport s’effeetue avec les machines

locomotives; mais la descente des waggons ou voitures charges est
grevee des frais de remonte de la plus grande partie des vehicules ä
vide, et cette remonte devient tres-dispendieuse, principalement

entre Rive-de-Gier et Saint-Etienne. C’est un plan incline de

21,000 metres qu'il faut gravir. Sur une rampe aussi forte, l’em-

ploi des locomolives et des chevaux est tr&s-coüteux, et cependant

Vinclinaison n’est pas assez grande pour admettre l’&tablissement
d’appareils automoteurs. Le service des voyageurs serait J’ailleurs

presque impraticable par ce dernier systeme et par celui des ma-
chinesfixes. j
On a reproche aux auteurs du tract, MM. Brisson et Seguin, de

n’avoir pas concentre la pente sur un plan incline pres de Saint-

Etienne, pour descendre ensuite vers Rive-de-Gier par une pente

plus douce, ou bien de n’avoir pas diminue l’inclinaison en se deve-

loppant sur les berges de la vallee. Mais l’adoption du plan ineline
eüt entraine les plus graves inconvenients pour le transport des

voyageurs, et quiconque a visite le pays sait qu'il etait A peu pres
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impossible der&duire la pente ä une limite avantageuse pourle ser-
vice des locomotives sans faire des circuits non moins pröjudiciables

ala viabilite.

Disons done, avec le eelebre ingenieur Stephenson, que le trace
du chemin de Saint-Etienne est une @uvre qui fait honneur ä

MM. Brisson et Marc Seguin : il n’appartenait qu’ä des hommes de
genie de concevoir untravail aussi hardı.
Le chemin de fer de Saint-Etienne A Lyon n'est cependant pas ä

labri de la eritique comme ouvrage d’art. Sans experience alors sur
les conditions de solidit@ que doivent remplir ces nouvelles voies de
communication, on l’a construit trop lögerement.Il est ä regretter
aussi que l’on n’ait pas donne aux grands souterrains une largeur

suffisante pour loger deux voies. Mais la Compagnie du Grand-Cen-
tral, substitude aux anciennes Compagnies des chemins de Saint-

Etienne ä Lyon et de Saint-Etienne ä Roanne, vient d’entreprendre

des travaux qui auront pour r6sultat de les placer dans les con-
ditions ordinaires de largeur de voie et de solidit& des ouvra-
ges.
Le chemin defer de Saint-Etienne &tant ä deux voies sur la plus

grande partie de son parcours, place sur un terrain que l’on a paye

fort cher (20,000 fr. I’heetare en moyenne), et comptant environ

4,000 metres de souterrains sur une longueurtotale de 57,000 me-
tres, a coüle 450,000 fr. environ le kılometre.

Chemin de Saint-Etienne a Roanne. Le chemin de Saint-

Etienne A Roanne ne nous presente plus les pentes uniformes du

chemin de Lyon ä Saint-Etienne. A une longue portion presque en-

tierement de niveau succedent plusieurs plans inclines d’environ
5 centiömes de pente. Le service se fait avec des machines locomo-

tives sur la partie de niveau, et avec-des machinesfixes sur les plans
inclines. :

Devait-on, pour &viter les plans inclines, ex&cuter de longs et
coüteux souterrains? (West ce dont il est permis de douter, quand
on sait combien etait faible le chiffre de la circulation sur ce chemin
quelques anndes m&me apres l’ouverture.

Les chemins deSaint-Etienne A Lyon,Saint-Etienne A Andrezieux
et Roanne sont aujourd’hui (1857) reconstruits dans leur entier

 


