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moins fortes pour des transports effectucs avec des waggons plates-formes.
sur les voies définitives, parce que les frais d’¢tablissement sont peu éle-
vés et qu’il n'y a en quelque sorte & tenir compte que des dépenses pro-
portionnelles aux volumes transportés.

Comparaison entre les prix du tableau B. —Pour que des compa-
raisons soient possibles entre les prix de transports effectués par les moyens
ordinaires, la brouette, le tombereau, et ceux effectués en waggon, il faut
que I'on tienne compte pour ces derniers de tous les frais de matériel et
de supplément de main-d’ceuvre & la charge et & la décharge; c’est ce
quon a fait ici pour les prix des colonnes n°* 5, 6 et 7. Dans les prix des
colonnes n°>* 8, 9, 10 et 11, on n’a porté qu'une partie des ¢léments né-
cessaires pour compter les transports. Aussi n'y a-l-il de comparaison a
faire qu’entre les colonnes n** 1, 2, 5, 4, 5, 6 et 7.

1l serait superflu de donner des détails sur les éléments qui ont servi &
établir les prix des quatre premiéres colonnes; mais on croit utile d’indi-
quer ici ceux qui sont entrés dans la comparaison des prix pour les trans-
ports en waggon. Les éléments concernant ces derniers sont, pour les co-
lonnes n™* 5, 6 et 7 :

Matériel des ateliers des voies en fer et des waggons moins-value, entre—
tien, pose, dépose, repose, elc.;

Transport proprement dit, frais de traction, graissage de waggons, for-
mation des convois, maneuvres des aiguilles et nettoyage des voies;

Déblais, remaniement 4 la charge, ouverture de cunette et décharge-
ment.

Dans la colonne n° 8, on a compté tout ce qui est porté ci-dessus par les
colonnes n* 5, 6 et 7, excepté les dépenses concernant les voies moins—
value, pose, dépose, repose, entretien.

Dans la colonne n° 9, on a compté seulement ce qui concerne les trans-
ports proprement dits, frais de matériel des véhicules employés aux trans-
ports, locomotives et waggons moins-value, entretien et graissage, frais de
traction, manceuvres des aiguilles et nettoyage des voies.

Dans les colonnes 10 et 11 j’ai indiqué des prix de transport en ba-
teau; mais ils ne peuvent étre comparés avec ceux des sept premiéres co-
lonnes, parce qu'ils ne contiennent ni les frais de chargement et de-dé-
chargement, ni les frais de iransport du lieu d’extraction au bateau et du
bateau au lieu d’emploi. Ces frais, qui ne peuvent jamais descendre au-
dessous de céux de déchargement, au moins 01.20, peuvent, on le concoit,
s'élever d'une maniere illimitée, et par suite on ne peut leur assigner au-
cun chiffre.

Les prix de transport sont aussi extrémement variables, suivant qu'on
fait usage de bateaux plus ou moins grands.

Ces prix de transport proprement dit sont en raison inverse de la gran-
deur des bateaux dont on fait usage. Au contraire, les frais de temps
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perdu i la charge et 4 la décharge sont en raison directe de la grandeur
des bateaux. :

On concoit par suite que les prix doivent varier dans des limites trés-
grandes qui n’ont de bornes que les dimensions des bateaux dont on peut
faire usage.

Pour ne pas trop multiplier le nombre des colonnes du tableau compa-
ratif, on s'est borné ici a indiquer les prix correspondants d deux espéces
différentes, ceux d'une contenance de 30 métres trainés par un seul che-
val, et ceux d'une contenance de 2 meétres trainés par un homme.

OBSERVATIONS DIVERSES

DE LA COMPARAISON QUI PEUT ETRE FAITE ENTRE LES PRIX PORTES AUX TABLEAUX A
ET B QuUI PRECEDENT ET CEUX PORTES DANS UN TABLEAU DRESSE PAR M. BRABANT,
1858, A LA SUITE D'UNE NOTE POUR LE TRANSPORT EN WAGGON DE TERRASSEMENT
ET DE BALLAST, PUBLIEE VERS 1842 DANS LE PORTEFEUILLE DE LINGENIEUR DES
CHEMINS DE FER, PAR MM. PERDONNET ET POLONCEAU.

Vers 1842, il a eté publié, dans le Portefeuille de ingénieur des ehe-
mins de fer, par MM. Perdonnet et Polonceau, un tableau de prix de trans-
port que j'avais dressé en 1838 d’apres ceux de revient de la tranchée de
Clamart sur le chemin de Paris a Versailles, rive gauche.

Si I'on voulait établir des comparaisons entre les prix portés dans ce
tableau et ceux qui se trouvent dans les tableaux A et B qui précedent, il
faudrait d’abord retrancher des premiers les fouille et charge, comprises
pour 0,60, prix de revient, payés & la tranchée de Clamart, qui a été ou-
verte dans une marne trés-compacte, mélée de terre et de caillasse d'une
extraction trés-difficile.

La comparaison qu'on pourrait faire apres cette soustraction opérée
ferait reconnaitre que les prix de transport en waggons sont beaucoup plus
élevés dans le tableau de 1838 que dans ceux qui précedent.

Les différences tiennent aux circonstances suivantes :

1° Que ces sortes de transport ont, depuis seize ans, subi une baisse
peu pres égale & celle qui s’est produite sur les transports effectués dans
les chemins de fer en exploitation.

Cet abaissement dans les prix de transport est da & celui des objets de
matériel et & I'expérience que 'on a acquise depuis cette époque.

2° Que les chiffres portés dans le tableau B qui précede sont des prix
moyens, tandis que ceux portés dans le tableau de 1838 se rapportaient a
la tranchée de Clamart, exécutée a 6 kiloméetres de Paris et dans un rayon
ou le prix de revient des travaux est trés-élevé.

3 Que les déblais de cette tranchée étaient d'un poids énorme qui dé-
passait la moyenne ordinaire des terres et qu’ils foisonnaient de 50 p. 100.
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Enfin, que les travaux ont ét¢, par des motifs qui n'ont pas besoin
d'tire exposts ici, poussés avec une activité exceptionnelle, au point que
I'on a conduit par jour de 12 heures et par un seul versant _]usqu a 1,500
metres cubes de terre mesurée au déblai.

OBSERVATIONS

SUR LES PRIX DE LA MOINS-VALUE DES RAILS DEFINITIFS EMPLOYES DANS LES VOIES
PROVISOIRES.

Des appréciations faites par MM. Phiollier et de Mondésir, —
Dans deux mémoires riches de faits et d’observations judicieuses !,
MM. Piarron de Mondésir et Thiollier, ingénieurs des ponts et chaussées,
ont lraité avec beaucoup de talent la question de transport de terrasse~
ments en waggons.

Mais ils ont, suivant moi, évalué beaucoup trop bas la moins-value des
rails définitifs employés dans les voies provisoires, et, comme les chiffres
qu’ils ont donnés doivent, contrairement & ce que j’ai dit au commence-
ment de cette note, & I'occasion de la formule n° 3, faire penser que I'em-
ploi des rails définitifs présente sur I'emploi des rails provisoires une
tres-grande économie, j'ai cru devoir combattre leurs chiffres et démontrer
qu'ils ne contiennent qu'une partie de la moins-value, et la plus faible.

Dans son mémoire, pages 281 et 282, M. de Mondésir, parlant de la
moins-value des rails et des coussinets, dit qu'il n’a pas encore été & méme
de calculer par I'observation sur les chantiers la moins-value du matériel.
I cite un rapport de M. I'inspecteur Kermaingant, qui aurait évalué cette
moins-value a 0,59; il dit savoir qu’au chemin de Rouen, ou les rails
pesent 55 kilogrammes, le métre courant de cette moins-value a été payé
0,50 par melre courant de rail.

Faisant remarquer que la moins-value doit croitre avee I'importance des
tranchées, il I'estime par métre courant de rail & 09,45, 4 07,50 et 01,55,
suivant qu'ils ont été employés dans des tranchées petites, moyennes el
grandes.

Il parle ensuite des traverses, chevillettes et coins, en sorte qu'il est évi-
dent que les chiffres cités par lui s’appliquent aux rails et aux coussinets,
et que, par conséquent, pour avoir la moins-value des rails, il faudrait
diminuer de ces chiffres, déja tres-faibles, la part attribuée aux coussinets.

Dans son article, page 229, M. Thiollier estime la moins-value pour les
rails de 47,50, pesant 50 kilogrammes, a -4 de leur valeur primitive, qu'il
porte 4365 la tonne, ce qui ferait_environ 01,27 par métre courant de rails.

! Ces mémoires ont été insérés dans les 5° et 6 cahiers des Annales des ponts el chaussées
de 1847 et 1849.



