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Le service se fait uniquement avec le matcriel americain propre

au service des chemins ä petites courbes, et avec un materiel spe-
cial que nous decrirons.

M. Lechatelier pense qu’on aurait pu, en ex&cutant un funnel,

rcduire les pentes pour les passages du Semmering ä 10 millimetres

par metre, et qu’on.a sacrıfie, sans motifs bien decisifs, les interöts
de l’exploitation a l’&conomie des frais de premier &tablisse-
ment.

I fait une observation semblable pour le chemin de Stuttgard ä

Ulm, oü l’on aurait pu reduire de 22 a 10 milliemes la pente d’un
plan incline.

Le chemin de Semmering se trouvera prochainement en concur-

rence avec le chemin Francois-Joseph prolonge, qui, partant de
Caniza, rejoindra Trieste sans avoır & franchirle faite elev6, de sorte

que Vienne se trouvera en communication avec.Trieste par un che-

min d’a peu pres m&me longueur que celui de Soemmering, mais

beaucoup plus &conomique au point de vue de l’exploitation aussi
bien qu’ä celui de la construction.

€hemins saxo-bavarois ı section de Neuenmarkt a Marktschor-

gast!. — De Nuremberg jusqu'’au Neuenmarkt, c’est-a-dire jus-

qu’au pied du Fichtelgebirge, montagne qui separe les bassins du

Main et de la Saale (un des affluents de l’Elbe), ce chemin ne pre-

senle, sauf des rampes tr&s-courtes, que des inclinaisons de 5 mil-

Jimetres au plus, et, ä l’exceplion des stations, que des courbes de
292 metres de rayon au moins.

Mais le terrain prösente, ä parlir de Neuenmarkt jusqu'ä la fron-

liere saxonne, des difficultestelles, qu’on erut devoir s’arreter d’a-

bord & l’idee d’un chemin desservi par des chevaux. On ne tarda

pas toutefois ä reconnaitre que cette solution modeste ne r&pondait

nullement, meme d’apres les evaluations les plus moderees, aux
exigences du trafic; d’ailleurs, on n’eüt pas @vite, möme ä ce prix,

des travaux tres-coüleux et hors de proportion avec le resultat ob-
tenu. On se decida done ä &ludier le trace au point de vue de l’ap-
plication du materiel americain.

4 Extrait de la 2° livraison de 1852 des Annales des mines, m&moire de M. Couche
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Parmiles diverses direetions etudiees dans l’avant-projet, une
seule, la vall&e du Streitmülh (ou Schwarzbach), pouvait se pröter

ä l’&tablissement d’un chemin de fer. Tout le terrain occupe par

cette vallee, d’une largeur tres-variable, fut leve par courbes hori-

zontales, et ce travail preliminaire abregeaet facilita singulierement

les etudes de detail.

Plus on avangait dans cet examen, plus les obstacles semblaient

grandir; un moment m&me le mode de traction fut de nouveau mis
en question, et on revint, en desespoir de cause, ä l'idee des plans

inclines ö cäbles.

Une circonstance partieuliere pouvait d’ailleurs justifier, jusqu’ä

un certain point, cette solution, quand meme elle n’eüt pas paru

la seule possible. On avait constate, sur les hauteurs qui dominent

Rohresreuth, l’existence d’une source probablement assez abon-

dante pour permetitre l’etablissement d’une balance d’eau, combi-
naison d&ja proposee par l’ingenieur Robinson pour le chemin de
Pottville a Danville (Etats-Unis); mais ce projet fut bientöt aban-

donne ä son tour. x

Independammentdes inconvenients inseparables de la remorque

des trains au moyen d’un cäble, des doutes s’elevaient sur la con-

stance du debit de la source qui devait alimenter la balance.

Ramenes de nouveau en presence de la locomotive comme seule
solution acceptable, deiermines d’ailleurs, par une longue exp6-

rience du systeme americain et de ses inconvenients, & n’imposer

au materiel aucune concession de ce genre, les ingenieurs bavarois
ont deduit de la discussion des exemples connus les limites d’in-

clinaison et de courbures compalibles avec ces conditions, et dirige

leur trace en consequence.
La station de Neuenmarkt est situee sur un palier de 5,504 me-

tres, et A 552”,24 au-dessus du niveau de la Mediterranee. Le che-
min presente, ä parlir de ce point, des rampes de 14 millimetres,

25 millimetres, 24””,6 et 2”",5, sur des longueurs respectives de

1,664, 2,498, 1,780 et 1,129 mötres, et alteint le palier de la sta-

tion de Marktschorgast a la cote de 510 metres. Une hauteur de
157”,76 est done rachetee sur un developpement de 7,071 metres
(inelinaison moyenne, 22”,5).
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Les rayons de courbure varient entre 1,168 et 292 metres; celte
derniere limite n’est atteinte qu’une seule fois, ä l’entröe de la sta-
tion de Marktschorgast, et sur 194 mötres de longueur; en rampe,

lerayon minimum est de 458 me£tres.
Quant au profil, ce n’est pas par linclinaison, si inusitee qu’elle

soit, c’est par la longueur jusque-lä sans exemple de la rampe qu'il

est surtout remarquable. Des rampes de 25 millimetres et au delä
etaient, depuis plusieurs annees dejä, desservies par des locomo-

tives, mais leur longueur ne depassait pas 3 kilomötres, 3%,5 au

plus. Sur une rampedeuxfois plus longue, les conditions pouvaient
etre gravement modifices. Suffirait-il encore d’aborder le pied de la

rampe avec une machine bien prepar6e, la chaudiere bien en va-

peur, le foyer bien rempli, le niveau d’eau tres-elev&? Reussirait-on

constamment ä maintenir sur une pareille &tendue la pression au

Jdegre necessaire, ä se mettre en garde contre les chances de ralen-
tissement et d’arröt, devenues bien plus graves en raison du deve-

loppement de la rampe? La rögularit& du service serait-elle assur6e

en depit de l’etat des rails, de la direction et de l'intensit& du vent?

Un sucees aecidentel, un sucees d’experience, n’etait pas douteux;
mais il y avait une veritable 'hardiesse ä compter sur le succes de
tous les jours.

L’etablissement du chemin entre Neuenmarktet Marktschorgast

a exige des travaux egalement remarquables par leur importance,

par quelques particularites de construction, et par leur caraetere

parfaitement en harmonie avec la nature sövere et grandiose de cette
contree.

De Neuenmarkt jusqu’au pied de la montagne, c’est-ä-dire sur

une longueur de 4*,66, le trace suit ä peu pres la pente du sol il
entre en tranchee & 2 kiılometres au delä seulement sur 290 metres
de longueur et 8”,80 de profondeur, mais dans un terrain de
grauwacke et de schiste argileux tr&s-dur qui a exig6 l’emploi pres-

que continuel de la poudre. Le chemin se maintient A mi-eöte entre
les kilometres 4 et 5, sauf la traversce de trois ravins Lr&s-pro-
fonds; puis il entre en tranchee d’une faible longueur (252 mötres),
mais sur 27”,70, 12,30 et 16",60 de profondeur maximum, me-
surce respeclivement ä parlir des aretes des talus et sur l’axe du
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chemin. L’ouverture de cette tranchie ä lravers un lerrain de

grauwacke et de schistes amphiboliques a entraine de tres-grandes

depenses de main-d’@uvre et de poudre. A partir de la jusqu'au

palier de Marktschorgast, c’est-ä-dire sur une longueur de 2 kilo-
mötres ä peu prös, les tranchees et les remblais se succedent ä des
intervalles tres-rapproches ; mais cependant, ä cause des profondes

eoupures et. des pentes abruptes du terrain, les hauteurs de deblai
et de remblai mesur6es sur l’axe atteignent encore respeclivement

7",7 et 16 mötres.

La grande disproportion qui existe entre les eubes de deblai et

de remblai, et la necessitö de r&duire celui-ei au minimum(les

emprunts exigeant l’ouverture de veritables carrieres d’une exploi-

tation dispendieuse), ont conduit ä adopter un mode particulier

pourla formation des remblais. Ce sont des ouvrages mixtes, parti-

eipant ä la fois des remblais proprement dits et des viadues. Ils se
«omposent d’un noyau forme des deblais meubles et en petits frag-

ments, flanque de deux murs en pierres söches construils avec les

fragments plus volumineux provenant aussi des tranchees, et main-

tenus eux-mömes par deux murs de soutönement maconnes en gros

blocs de schiste micac6 provenant de deux grandes carrieres situdes

prös de Marktschorgast. Tout ce massif est profondement enraeine

dans le sol, et repose sur le roc viftaillö en gradins. Les talus ne

sont pas plans; les parements des murs de soutenement sont des

surfaces eylindriques; la coupe verlicale du parement exterieur est

un arc de cerele de 41 mötres de rayon, dont le centre est A 9",64

au-dessus de la eröte du remblai. L’inelinaison du talus sur Ja ver-

tieale est de 14° 30’ au sommet, et atteint 45° A 18”,40 au-dessous

du niveau des rails; ä partir de cette limite, quand la hauteur du

remblai la depasse, la langente en ce point est substituee au pro-

longement de l’are, pour eviter un empatement exagere. Il va sans

dire que cette disposition a &t& adoptce pour les parties ä mi-cöte
comme pourles remblais compleis.

Vers la partie supcrieure, ce profil se rapproche de la logarithmi-
que qui conduit, pour toutes les seetions horizontales, ä l’galıte

Je charge par unite de surface. Il s’&carte peu de la figure d’equi-
libre, pour le glissement, d’un massif homogene et doue de cohe-
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sion. Avec les talus plans, la stabilit€ d’un semblable massif decroit
du haut vers le bas; pour qu’elle soit suffisante ä la base, il faut

qu’elle presente un exc&s de plus en plus grand vers le som-
met. yan

La stabilite generale est done, toujours en admettant l’assimila-

tion ä un massif homogene, sensiblement la möme qu’avec des talus
reclilignes ayant pour inclinaison celle de l’element inferieur de

l’are ; et la masse des ouvrages, ainsi que la largeur de terrains
qu’ils occupent, est notablement reduite. Pour une hauteur de
18",40 par exemple, la largeur de l’emprise et la section du mas-

sif sont inferieures respectivement de 16 metres et de 185”°,56 &

celles qu’exigerait un simple remblai, avec talus plans ä 45°; et la

largeur en eouronne &tant de 9",60, la largeur ä la base et la masse
de l’ouvrage sont reduites, l’une de 35, et l’autre de 56 pour 100.

Independamment de toute apprecialion theorique, de toute hy-

pothese sur la forme des surfaces de rupture virtuelle, ce profil est

justifie, au moins dans sa disposition gönerale, par l’observation

möme des phenomenes que presentent souvent les remblais & talus

plans et revötus. Ces talus deviennent convexes, se roidissent beau-

coupä la base, et cet aceroissement d’inclinaison, joint ä la dislo-

cation des materiaux du revetement, comprometla stabilite de toute
la masse.
Un profil concave, avec une fleche notable, et un element supe-

rieur tr&s-peu incline sur la verticale ne peut d’ailleurs s’appliquer
qu’ä des talus rev&lus, ou lout au moins consolides par des moyens

artificiels : il suppose l’existence de la coh6sion, qui est presque

nulle dans les remblais naissants;; et, füt-elle retablie, elle ne resis-

terait pas longtemps a l’action de la pluie, des gelees, etc., action

dontle profil Ihöorique ne tient pas compte, et qui, sans altörer la

figure d’equilibre, entrainerait l’eboulement graduel des talus!. Une
grande cohesion superlicielle est du reste souvent indispensable,

m&me pour les talus plans et beaucoup moins roides que le talus
naturel; de sorte qu’une forme voisine de la figure d’equilibre

4 Onsait que V’effet des d“gradations de surfaces est pröcisöment de mettre peu ä peu
en evidencela figure d’&quilibre dans les remblais ä talus reclilignes; ce phönomene a
etö observ& depuis longtemps dans plusieurs tranchces.



CHEMIN DE BRUNSWICK A HARZBOURG. 249

pourrait sans doute ötre appliquce assez fr&quemment, sans aggra-

ver beaucoup les d@penses de consolidation ou d’assechement, et
des lors avec une &conomie tres-notable.

l’epaisseur de maconnerie, tant en pierre seche qu’en pierre de

taille, est, au sommet, de 2 metres sur chaque flanc ; elle augmente

graduellement avec la profondeur, Les joints sont normaux aux

parements. Ges murs sont couronnes par de gros blocs de gres for-

mant un parapet tres-massif de 0",51 de haut et de 1",75 d’epais-

seur. De nombreuses gargouilles debouchantsur les flancs assurent

P’assechement du noyau central.

Le cube total s’eleve A 49,250 metres; pour la magonnerie en
pierre sche, et ä 40,390 mötres pour la magonnerie de mortier;

soit en tout 89,640 metres pour les 7 kılometres 71 metres, ou en

moyenne 12”°,6 par metre courant.
Le plus remarquable des ouvrages de ce genre est celui qui a &te

ex&cute pour le passage du Schützengraben, que le chemin de fer

traverse ä une hauteur de 52 metres. L’epaisseur des murs, a la

base, atteint 12 mölres, et celle de tout le massif, mesure horizon-

talement, 52 metres. i j
Le chemin saxo-bavarois est l’auvre de l’ingenieur Kemiz.
Chemin de Brunswick a Harzbourg. — Ce chemin part de

Bruuswick et se developpe, pendant une grande partie de son par-
cours, dans la plaine qui s’etend depuis le pied des montagnes du

Harz jusqu’au littoral de la mer du Nordet de la mer Baltique ; son

profil ne presente des inclinaisons sup£rieures & 5 millieines qu’aux

abords de la station de Wissembourg ä la limite de la plaine. A

parlir de celte station, le chemin gravit les premieres pentes de la
monlagne en se tenant moyennement au niveau du sol; son incli-

naison croit successivementjusqu’a 27"",7, limite qu’elle atteint ä
la station de Harzbourg, placce ä l’entree d'une gorge profonde, ä
8 kilometres environ du sommet de Broken. Le tableau ci-joint '

donne la longueur et l’inclinaison des rampes qui se succedent

depuis Wissembourg jusqu’ä la station de Harzbourg.


