
APPENDICE 

GOMPARAISON DES VOIES DE COMMUNICATION. 

La question de l’antagonisme des canaux et des chemins de fer 
a fait, depuis la publication du premier volume de gette seconde 

edition, un nouyeau pas. 
La lutte est aujourd’hui plus ardente que jamais, et il est bien 

reconnu qu’en France du moins, sur Ja plupart des lignes, les 
canaux ne peuvent soutenir la concurrence des chemins de fer 

pour le transport des marchandises pondereuses qu’ä la condition 

de la suppression complete ou presque complete du p£age. Le ca- 
pital engage dans les voies navigables artificielles se trouve done 
ainsi enticrement ou presque entierement sacrifi6. 

La question du canal de la Sarre, que nous avons traitee page ® 
du premier volume, a &t& de nouveau agitee. Le gouvernement a 
soumis au Corps legislatif un projetayant pour objet de construire 

ce canal aux frais de l’Etat. Nous empruntons le passage suivant 
au rapport fait sur ce projet, rapport qui, tout en cherchant ä &lablır 

la necessite de la construction du canal pour satisfaire aux veux des 
populations et pour donner de la vie au canal de la Marne au Rhin, 

n’en fait pas moins ressortir les avantages des chemins de fer sur les 

eanaux : « Depuis quinze annees le pays et les organes legaux ont 

marque leur preference pour les chemins de fer compar6s aux voies 
fluviales artificielles, et l’on ne peut s’empöcher de reconnaitre 
que, si ces dernieres offrent ä industrie des avantages considerables
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par la modicite de leur prix de transport, les ligues ferr&es ont dü 
paraitre aux populations eminemment superieures, en ce quelles 
transportent les hommes en m&me temps que les choses; que leurs 

nombreuses stations et les embranchements qui viennent s’y souder 

de toutes parts prennent et deversent leurs chargements sur tous 

les points de leur parcours,. multipliant ainsi les rapports et les 

&changes entre des contrees eloignees; qu’enfin leur service, d’une 

rögularit& malhemalique, n’est point, comme celui des canaux, 

sujet ä des relards, ä des intermittences fröquentes, et expose, dans 
les regions oü les hivers rigoureux convertissent l’eau du canal 

en une glace compacte, ä des interruptions et ä des chömages pro- 
longes. » 

La Compagnie de l’Est, dans cet &tat de choses, a depose une 

proposition d’effeetuer sur un chemin de fer, qui remplacerait le 

canal, le transport ü meilleur marche qu'il ne s’opererait sur le 
canal, ä la condition, bien entendu, que le gouvernement ex&cute- 

rait le chemin ä ses frais, comme il eüt execute le canal. Cette pro- 

position parait devoir &tre accueillie favorablement. 

Les chemins de fer paraissent done devoir accaparer definitive- 
ment le transport de .la totalit@ des marchandises pondereuses, 

ou au moins d’une grande partie. Mais ce qu'il y a de remar- 

quable, c'est qu'ils semblent avoir perdu dans quelques cas leur 

superiorite longtemps incontestee pour celui des objets d'une cer- 

taine valeur. 

Les bateaux ä vapeur dits bateaux porteurs, ‘dont nous avons 

parl& dans le premier volume, econtinuent ä faire au chemin de 
fer du Nord une certaine concurrence pour le transport de ces 

objets. Disons toutefois que cette coneurrence ne parait pas &tre 

tres-redoutable. 

CHEMINS DE FER LIVRES A L’EXPLOITATION 

DEPUIS LA PUBLICATION DU PREMIER VOLUME. 

Dans le premier volume (seconde edition) du Traite elementaire 

nous avons donne pour la longueur des chemins de fer construits 

en France, au 1° janvier 1857, 6,186 kilometres. Toutes ces lignes
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sont indiquees sur la carte jointe a ce volume. Les chiffres suivants 

permettront de completer les indications fournies par cette carte 
jJusqu’au 1” janvier 1860. 

Ont et& livrees A la circulation, en 1857, 1858 et 1859, les 
lignes suivantes : 

1857 

Morcenx a Saint-Martin d.Oigny.. u : u... 26 kıl. 
Nogent sur MarnerarNangise. % 02. 0:0 usnienntia ne 55 
Toulouse 4 Üeitere > 34°. te 219 
Nangis a Flamboin (N (Montereau) ee Ph) 
Mroyes-aChaumontas, are ee. en) 
Bonjeusza, Chaumonias, a. 2 au alas. 51 
Bayal.ä, Rennes: 0 eg ee 73 
Aryant-a Drioudes 8 ee ee 10 
Amberieusa Seyssel., 0% ade 3 loserbeile 65 
DolelauSalusa a re. 2 se ei Pius see 58 
Baccordement-deiGivors. 5.» 2. 2°. ae 3 
Saint-Germain-des-Fosses ä la Palısse. . . . 22... ae 
Bourgsahla'Saoneaı rs wenn a 54 
Blainville & Epinal. Re 51 
Daccordementia Mousse. 2 2, 5 
Rives a Piquepierre (Dauphine). . . - . nassen Rallir 3 
Da: SaonelaHMäconı ur ur, 2, Ed 26! 
Gouttassal BOrIgUeun mn Ba ee se u 19) 

LanlesterarArcachonse ae EB... .. 9 
Nantes arSaint-Nazamera a en 0 
Tergnier a’Laon. 7.2... en 20 
Greil:a-Beduvalsı Set ee nenn Br 
BaonlanRems se see een 52 
Saint-Martin d’Oigny a Mont-de-Marsau.. . ...... 15 
Niort a la Rochelle et ä Rochefort. . . . . TEA 
Chälons a Mourmelon (chemin de fer du camp) RE 25 
Dannemarresa.Mulhousester. nn # een 235 
Ohaumontälkansesem een en 105 
Ressekes anAlaser. Pan en... en 50 

1858 

AlenchnläsArgentanse , . "2 0E00  eeli.cheng 45 
Belfort a Dannemarier 2 vr vn. 2 22 
Narbomeanevernite nn een. 59 
Langres AgMesonli@ $. my = narun dent -ze9.$- Sa 
Robiawastrelvs 2 2, 2. een 2 
Seysselatenere.. nn rennen 9 

u. ; 5%
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Vesoulsa Delforb 7 ee fer ik: 
Garmauz 2 Ally oe es > ee ee 
Besancomta. Belornt an Senn RE ON. Ra 
NoyellesasaintzValenye > . 22.7... let. wars er - 6 
La, Paliss,ashoannesg as... weetetimerie af ae ee) 
atetsaltelich „aan anna ar ee 
Lisieux ä Pont-!’Eveque. . . . » DE OR a 
Isonabomeons 0 2a, 0. een 
Biquepierre a @wenoble, %,. ,smm et. „u... en, : 5 
Raceordementrautetten ve. re use en. 2 
Hautmontsalaufgonlieres 10. ee 
Ike Vernet arberpiouan x m. 2. ee nem A 
Busigny ä Somain. css) 
aenfarüberbaung zer een Inn 101 
Mousspuhanse ne sen er gro 
Chalindreyä Gray... . ERDE. DL RMEEIFAD 
Montauban au Lot, et prolongement. a OTHER 
Traversee de Fecamp. . . . nr IR rat 2 
Montauban au Lot, et pr olongement. ee ne 
Woloza lationnerese » Kenn ar ee o 2 
Rethel ä Charleville.. .. . . RNIT ARE LEE SER SEE TEEEEDNAEO 
BezienstälBedarieux. rer Iran BE TER AD, 
Marseille’a:Auhagne... . .... » ». % ER Kodincpesuf 1 RAN] 
Trayersee depRoanner u. an nm nen me, RER Bi) 
Longueriller as Drovinsen. were 2 ER Le : 7 
PharlevlesaDonehery. rn mn ra MEN 14 
Bedarieux AlGraissessacı - nn... nm SO SEN 

1859 

Le chemin de Samt-DenisäCreil. . 2. . 2 „2.00. . Asckil 
De Thionville A la frontiere.. 2... rn ae 6 
IrenParıssa ‚Vincennes. in co. Be eN 
De:Donchery a Sedan. 4... Hude sa Sk Desn He 4 
DeCharlevillea Nouvion, 2 un nn 7 
D’Ar&entan’a Mezidons. 1 4m an ee ee FREI) 
De Bonlibeäf ächalnse, RE IE NO 7 
De Montlucon ä Moulins et A ER en Tees 
DiAubaonesanloulone 2... 050.0 0 nl 
De Saint-Btienne : Blaniaye = ul a re 
Embranchement de la Joliette. ET . . . ) 

De Saint-Clair aux Brotteaux. . .. . . PER ET IE 3 
Deflastuıllotsere, aux Brolteaux. ©: 3.0000 00.000 5 
De Mont-de-Marsan a-Rıscle..*. ... : „+: Bammın 5 1O9SELS 
De;Risele,azRarbes: +, *.n° .., ©.-25.° 3... 7, POTRREIM ae 

En ajoutant a ces lignes, ouvertes en 1857, 1858 et 1859, les 
6,186 kilometres.livres precödemment ä la circulation, nous trou-
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verons, pour la longueur totale des lignes en exploitation au 1” jan- 
vier 1860, 9,076 kilometres. 

Parmi les chemins ouverts recemment on remarque surlout : 

1° Le chemin de banlieue de Paris ä Vineennes. L’entree dans 
Paris de ce chemin, longue de 5 kilomötres seulement, a coül& en- 
viron 10 millions. 

9° Le chemin de Thionville ä la frontiere. Ce chemin, se soudant 

au r6seau du Luxembourg hollandais, a er&& une nouvelle voie de 

communication internationale d’une certaine importance, puis- 
qu’elle complete la ligne ferree d’Anvers ä Bruxelles, ä Arlon, 
Luxembourg, Metz, Nancy et Strasbourg. En 1860, V’achövement 

du pont de Kehl etablira un lien d’une plus grande importance en- 
core avec l’Allemagne entiere. On pourra alors effectuer le trajet 
direct de Paris a Vienne, par Münich, sur une voie ferree. Cette 
voie aura 1,400 kilometres de longueur. Un autre chemin de fer 

long de 690 kilometres conduira de Vienne ä Baziasch sur le Da- 
nube. De Baziasch pour se rendre ä Constantinople on parcourra 
une portion de fleuve longue de 600 kilometres sur bateau ä va- 

peur jusqu’ä Gzernavoda. De (zernavoda ä Kustendjee, port de la 
mer Noire, on irouvera un nouveau chemin de fer long de 60 kilo- 
melres, et de Kustendjee ä Constantinople enfin la distance etant de 
450 kilometres, le service se fera rögulierement, au moyen de 
departs quotidiens, par bateaux ä vapeur. 

Allemagne. — Au 1° janvier 1857, le reseau des chemins de 

fer allemands offrait un developpement de 10,852 kilometres. 
Dans le courant de 1857, il s’est accru de 625 kilomötres, 

savoir : 

De Kreutz par Kustrin ä Franefort-sur-Oder.. . . . . . 1895.65 kil. 
DexDirschau a Marienbourg. . wur ye st 30. 2 HART. To 
Berlin, Schweidnitz, Fribourg : de Konigszelt A Liegnitz.. 47,08 
Magdebourg, Leipzig: de Schonefeld A E tassfurt avec em- 

br; ınchement.. ....» EN in AN 
Chemins I HSSTER chemin de ae Cologne. en. 00 0.90 
Aiz, Maestricht, Hasselt-Landen.. . . . . 360 
Developpements insignifiants de plusieurs autres chemiks! 3 5.109995) 
Chemin du Sud-Est ei mr, 18H 

== td. Sudiedäytniche90" zeigt, 238, TIRPAUGL Er 3445725
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Chemin Louis du Palatinat : embranchements, Hombourg, 
Deusbonser nen te 10.95 

— Louis de Hesse (rectification du chiffre de 1856).. 3.23 
—u deT’Etat de Brunswick... u. vo. 59.35 
a 1 dag anoyke ea. cuisine aber 24.07 
—  Glückstadt-Elmshorn (Holstein)... ..  ... 47.40 

ll existait, en dehors des lignes principales, des chemins de fer 
en exploitation partielle ou de moindre importance dont l’etendue 
peut ötre &valuee & 495 kilomeötres, ce qui porte le döveloppement 
total des voies ferrees de l’Allemagne, ä la fin de 1857, a 11,950 ki- 
lomötres. 

En 1858, on a ouvert les chemins de : 

Munıchsasbandsmube on Se: 66 kil. 
Mayence-@ Darmstadt. . . . :... Re 37.5 
Darmstadt ä Aschaffenbourg.. . . » » . .  RGMOLT.B, 50  env. 
Gobourz,ä-Eisenach.z. „if. zinsuaent sch serrlarealig M 25 
(obouns;a,sonnebene, u 2. 0 18 
ZiyoicKaulauschwavzenDerge , cm ne. 37.5 
Lahnstein JEmsse. 200.1 KRIMI HESSEA2 
Aussin 44loplitz.oseni.anlet OO: ch srneo! ara: 18,5 
TemesyansanBaziasch 2: 4 00.0.0200, 112.8 
Bingerhmek akreuznach.. » . 000 cerur.. 14.8 
Rosenheim arKufstein.h. near akar non. ar Kran: 
Kufstem,a Inspruck. de u ubnu ea)  ae 74 em. 
Neuwied ä Coblentz. 15.5 naallunss Saal an. onyenn a: 8.5 
Remoyen a Neuwied. 
Cobour& ALichtenfels. .. » rauev A.arpeindring 238 16 em. 
Bonne’äsRemoyen.. sr nen nn nee in 6.7 
Josephstadta Balgondon. m nn. Een 40,7 
Oppeln Teplita EVA 2 RABITTEITED BU EB 75.8 
Saarhrırcl# äasMerzigt, . urag Janta ct VERE uh aarr 40.5 

En 1859, ont ete livres a la circulation les chemins de: 

Hochingenia Reuslingen.'.. ubunimlamuik. arte. 99 
Tursgawaldskut. 0.02 22.2.2252 Son: 10  env. 
Durlach &Wilferdingen,t % jlix-yiet ab; aut: 8.5 
Linz’a'Lambach.ne 74 Ku leuchk -hlalwondle ohren. 37 
Cobomrmattichtenfel) 2.2: 242 02.., ee 
Goblentz’ä Bingen, ‘.. . ‚nsolal.k arbinian se ru s en 66Riitenv! 
Landshut @fRatisbonne... .. 2... rain 84 
Nuremberg & Ratisbonne.. ... en een... ... 185.5 

Additionnant la longueur des lignes dejä exploitees au 1° jan-
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vier 1858 et celle des lignes livrees au public en 1858 et 1859, 
nous trouvons pour la longueur du resear exploitö au 1” jan- 
vier 1860 : 15,146 kil. 

Le chemin de Coblentz ä Bingen, tout recemment termine, com- 

pletant la voie ferree de Cologne ä Bäle, permet aux trains express 
d’effectuer ce parcours en treize heures. En 1860, le chemin de 

Kehl ä Vienne sera complete, et le dernier troncon de ce chemin 

sera inaugure. On pourra donc faire le voyage de Paris ä Vienne, 
des cette annee, par une voie ferree sans interruplion. 

Suisse. — Les chemins suisses ont fait en 1857, 1858 et 1859, 

de grands progres. — Pendant ces trois annedes on a complete le 
chemin central suisse conduisant de Bäle ä Berne, Arau, Zurich, 

Soleure ei Bienne, et soud& ce chemin aux chemins de fer frangais 

de l’Est. 

On a livre ä l’exploitation les chemins : 

D’Arau par Zurich et Wintherthur a Romanshorn, sur le lac de 
Constance; 

De Zurich par Wintherthur et Saint-Gall a Rohrschach, sur le lac 
de Constance, et de Rohrschach ä Coire par Sargans ; 

De Zurich ä Schaffouse par Wintherthur ; 

Du Locte ä la Chaux-de-Fonds, celui de Geneve au Landeron sur 

le lac de Bienne par Morges, Lausanne, Yverdun et Neufchätel, et 
enfin le chemin du Boveret ä Martigny (vallee du Rhöne). 

Bäle est done aujourd’hui en communication avec le lac de Con- 
stance et avec Coire par une voie ferree non interrompue, et il 
l’est avec Geneve, sauf une pelite lacune entre le Landeron et 

Bienne. Ce dernier trongon serait depuis longtemps exploite sans 
lineroyable opposition du gouvernement bernois, qui en a retarde& 

l’ex&cution dans un deplorable inter&t de clocher. 

Les marchandises venant de France ou allant de Suisse en France 

peuvent desormais traverser la ville de Bäle sans transbordement 
d’un waggon dans un autre. 

On annonce enfin pour le dernier mois de l’annce 1860 ou pour 
le printemps de 1861 l’entier achevement de la ligne de Geneve ä 
Saint-Maurice (frontiere du Valais) et l’ouverture de la portion de
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Martigny ä Sion, en sorte que l’on pourrait effectuer sur chemin 
de fer le trajet tout entier de Geneve ä Sion. 

Angleterre. — Ein Angleterre, oü le sol est deja couvert de che- 
mins de fer, quelques embranchements d’un petit parcours ont &te 

termines. Mais nous ne pouvons en indiquer la longueur. 
Russie. — En Russie, la grande Compagnie franco-russe a ou- 

vert, en 1859, une nouvelle partie de la ligne de Saint-Peters- 
bourg ä Varsovie, de maniere ä completer la section de Saint- 
Petersbourg ä Pskov, longue de 259 kilometres. 

Plusieurs lignes importantes seront probablement livröes ä la cir- 
eulation dans le courant des anndes 1860 et 1861. 

En voici la liste : 

BekovaaxOströvgren HM 860. ne ar > Ice 
Ostrov a Dunabourg, en1860. . . ©. 2... © ..206 
De Kovno A la frontiöre de Prusse, vers Koenigsberg, en 
A860. rs are 

Dunabourg ä Varsovie (fin 1860). . oeicndrege i 
MoseomaiV\ladimin; en 18602... ee ne 919 
De VadimisaANyni. (fin 1864). 2. ns a. en 292 

La voie ferr&e de Paris ä Saint-Petersbourg par Koenigsberg ou 
par Varsovie se trouverait ainsi completee en 1860 ou au moins en 

1861, et celle de Paris ä Nijni (frontiere d’Asie) en 1861. 
Ainsi il ne resterait plus ä terminer au commencement de 1862, 

parmi les grandes arteres qui ont te entreprises, que celle de 

Moscou ä Theodosie. 
Espagne. — Pendant l’annde qui vient de s’ecouler, 1’Espagne 

a prösente, vis-ä-vis des autres nations de l’Europe, un contraste 
frappant. Tandis que l’esprit d’entreprise se trouvait partout para- 
Iysec, une animation remarquable se manifestait dans la Peninsule. 

Les Iravaux commencös 6laient eontinuds. De nouvelles eonstruc- 

tions etaient entamees, et des projets nouveaux &taienl soumis en 
grand nombre ä l’autorite. Ce mouvement industriel est d’autant 
plus interessant que de nombreux capitaux etrangers sont alles en 

Espagne y faire fruclifier les entreprises nouvelles. 

Pour proceder aux &tudes de chemins de fer, il faut, en Espagne, 

comme dans la plupart des autres pays, &tre muni d’un arr&te du
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gouvernement. Dans l’annee 1859, le ministere a autorise ein- 

quante-six demandeurs ä faire dresser les projets de voies nou- 

velles; en outre, les ingönieurs de l’Etat ont dresse les plans de einq 

autres lignes ferrees. Toutes ces nombreuses demandes n’ont pu 

encore etre accordees. Cependant les Cortes ont aulorise le gouver- 
nement ä concöder neuf chemins. L’Etat a definitivement oetroy6 
six. concessions : Alcazar de San-Juan ä Ciudad-Real; des mines de 

Buitron ä l’Odiel; Albacete a Carthagene; Cordoue ä Malaga; Quin- 

tanılla de las Torres aux mines d’Orbo; Ciudad-Real a Badajoz. (’est 

par adjudication publique que ces concessions sont accordees, afın 
que l’Etat, qui les subventionne largement, ait ä depenser le moins 
possible. 

Si des travaux en preparation on passe ä ceux dont l’achevement 

a pu ötre opere, on voit que l'activite n’a pas &t& moins grande. 
Dans l’annde qui vient de finir, on a termine la ligne du golfe de 

Valence a Almanza, qui a etelivree ä la circulation le 21 novembre. 

Le 5 juillet on a maugure, dans le reseau catalan, la section de 

Manresa ä Tarrasa, du chemin de fer de Barcelone-Saragosse. De 
la ligne qui rejoindra la capitale au r&seau catalan, on a pu ouvrir 
aux transports, le 2 juin, 57 kilometres de Madrid a Guadalajara. 

Toujours dans la m&me partie est de l'’Espagne on a inaugure, ä la 
fin de decembre, le prolongement jusqu’ä Tordera du chemin de 

fer de Barcelone ä Arenys-de-Mar, qui doit finalement atteindre 

la frontiöre francaise. Dans le r&seau central, le chemin de Seville- 

Xeres a 6t& recu officiellement le 51 aoüt, et celui de Ü ordoue ä 

Seville exploite au commencement de juin. 
Quant aux travaux en cours d’achevement, ceux de la ligne de 

Cadix ä Port-Royal seront regus dans peu des jours. Les plus im- 
portants, ceux de la Compagnie du Nord, sont activement pour- 
suivis, et, vers le mois d’octobre, cette Societ& inaugurera les sec- 

tions de San Chidrian ä Valladolid, et de Valladolid ä Burgos. 
L’embranchement du chemin de fer du Nord, de San Isidro de 

Duenas ä Alar del Rey, sera acheve avant cette &poque. Pour le 

mois de mai on espere completer les travaux des voies de Barce- 
lone ä Martorell, et de Montblanch & Reus. Enfin une grande 

energie est apportee A l’entreprise de Saragosse ä Alsasua.
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Voici du reste un tableau qui indique la longueur des differentes 
lignes du reseau espagnol livrees ä l’exploitation en 1858 et 1859, 
et les recettes. 

ANNEE 1859. ANNEE 1858. 

NOMS DES LIGNES, —— nn | mn | 
KILO- RECETTE KILO- RECETTE 

METRES. | KILOMETRIQUE.| METRES. | KILOMETRIQUE. 

fr. fr. 

Madrid ä Alicante 23,857 12 24,536 
Madrid ä Saragosse (6 mois). . . . 9,700 » 
Seville ä Cordoue (8 mois) ö 8,455 » 
Valerice a Almanzar ao den he ee 42,445 49,477 
Alar ä Santander f 24,401 1,1457 
Barcelone ä Saragosse g 20,418 21,806 
Barcelone & Martlorell., 20,065 20,027 
Barcelone ä Arenys.. . . . 2257 50,230 29,874 
Barcelone ä Granollers ( 24,167 19,935 
Jerez ä Trocadero 355,146 40,502 
Langreo ä Gyon b) 12,215 
Tarragone ä Reus. . 14,156 43,576 

Le plus grand obstacle au succes des voies ferr&es en Espagne est 
aujonrd’hui le defaut de bonnes routes aboutissant aux stations. Il 
sera prochainement leve. 

Portugal. — Un röseau de 480 kilome£tres vient d’ötre concede 

ä une Compagnie franco-portugaise. Il doit &tre ex&cute dans le 

delai de trois anndes. Ce reseau comprend les lignes de: 
Lisbonne ä la frontiere d’Espagne par Badajoz; 
Lisbonne ä Oporto. 
M. Jose de Salamanca en est l’entrepreneur general. 
Suede et Norvege. — En Suede la longueur des chemins livres 

ä l’exploitation est trös-faible. Nous en donnons la liste, que nous 

devons ä l’obligeance de M. Mathis, ancien &leve de l’Ecole centrale, 

ingönieur au service du gouvernement suedois : 

Chemins exdcutes par Etat, de Gothembourg ä Torebada. . . 176 kil. 
De:MalmocaHore. sen te ee 100 
Chemins executes-par les Compagnies entre Reebra et Aboga. . 45 
Chemins entre Fahlun (mines de cuivre) et Geffle (port demer). 42 

TOTAL! GENERAD: 1.4.22 1005 519
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Le gouvernement suedois paraissant peu dispose a conlier l’exe- 
ceution des grandes lignes ä des Compagnies financieres, il est ä 
craindre qu’il ne puisse obtenir des Etats generaux les credits ne- 
cessaires pour poursuivre les travaux avec activite. L’ouverture de 
ces lignes pourrait done &prouver de longs retards. 

Pays-Bas. — En Hollande on a termine la ligne de la frontiere 
francaise ä la frontiere belge par Luxembourg. Ce ne sera qu’en 

4861 que !’on ouvrira celle de Luxembourg ä Treves. 
Turquie. — On annonce l’ouverture prochaine du premier che- 

min de fer turc, celui de (zernavoda au port de Kustendjee, sur la 
mer Noire, ayant pour objet d’eviter Ja navigation tres-difficile du 
Danube ä son embouchure, et de reduire sensiblement le trajet de 
Vienne ä Constantinople. 

Üizypte. — En Egypte on a complete le chemin du Caire ä Suez 
ä travers le desert. 

Au commencement de 1859, d’apres l’Annuaire Chaix, !’Egypte 
possedait pres de 600 kilometres de chemins de fer ainsi repartis : 

Alexandriet au@äireffenvironim HR uman Wah oh arell 210 kıl. 

A: Marioulh ie a 2 
A MORSES ER 10 
AFTRASATEEN RETRO EI BE I OLE 3 
Zanta.a4Samalınl sriistenixenk al Inch Maier AN Shan. 55 
Le Uaire;a Suez. 447 
IAnberreshn ne. me en 0 a 24 
MODEHIDUBIDIIEN SEHE ES Ur. SURSNEER NE SORT, 122 

IENSEMBERT 0 en 580 

auxquels il faut ajouter les embranchements du Caire ä la citadelle 

et a Kaar-Nin, de Samanud ä Mansoura et ä Damiette, de Daman- 

hour ä Afte, et jusqu’a Rosette. 
Mexique. — Au Mexique, le chemin de transit ä travers l’isthme 

de Tehuantepec a &t& ouvert ä la fin de l’annde 1857. 

« Ce chemin, dit l’auteur de l’Annuaire Chaix, abröge de dix 
jours sur vingt-quatre la duree du trajet de la Nouvelle-Orleans & 
San-Franeisco par l’isthme de Panama ou par le lac Nicaragua. Il 

est le supplement d’une voie directe du Mississipi ä San-Franeisco, 
aux Etats de ’Atlantique et ä la Californie, sans obliger, comme
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celui de Panama, ä passer sous les canons de la Havane et de King- 
stown. » 

Inde. — La tranquillite retablie dans I’Inde, les Anglais ont re- 

pris avec activitö l’exceution du grand reseau Fee longtemps 
commenee. (Voir I” volume, p. 60.) 

Autres pays. — Nous ne possedons aucun renseignement precis 
sur les nouvelles voies ouvertes pendant ces dernieres anndes dans 
les autres pays. 

TRACE. 

Aux Etats-Unis, on a construit, pour traverser des montagnes, des 

chemins de fer dont la pente atteint 5 centimetres et demi. Mais le 
chemin n’est alors qu’un chemin provisoire qui a pour objet de 

permettre aux waggons le passage des montagnes en altendant que 
des souterrains en cours d’ex@cution soient termines. Voici ce 

que nous lisons dans les rapports publies par MM. Douglas Galton 
et Ellet : 

« Sur la ligne de Baltimore & ’Ohio, dit M. Douglas Galton, afın 

d’eviter, pour quelque temps, la construction ondreuse d’un tunnel, 

on a fait une serie de zigzags s’elevant jusqu’au sommet d’une 
montagne äl’aide de pentes dont le maximum est de 0”,0556. — 
Chaque zigzag se termine par un petit palier; de cette facon le 

train sur le palier, machine en t&te, passe au zigzag suivant, ma- 
chine en queue, et ainsi de suite. — La charge que l’on peut trainer 
sur un pareil chemin est necessairement tres-faible. On y rencontre 

des courbes de 140 mötres de rayon; celles de 122 mötres sont fre- 
quentes. 

D’apres M. Ellet, le Mountain-Top-Track, porlion de la ligne de 
Richmond ä l’Ohio, traverse le faite de la Gröte-Bleue a Rockfish- 

Gap, ä la hauteur de 575 metres au-dessus du niveau de la mer. Le 
plateau de ce faite est trös-&troit; on le franchit ä l’aide d’une 
courbe de 90 mötres de rayon; il peut ä peine contenir un train 
complet; sur les deux versants la pente descend immediatement 

avec une declivit& consid£rable. 
Du cöte de l’ouest la pente, si elle &tait uniforme, serait: de
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0”,042; la pente maxima est de 0”,055. Des deux cötes de la mon- 
tagne les courbes ont 90 metres de rayon; elles sont tracdes sur 

des rampes de 0",045. — L’exces de pente maxima sur la pente 

moyenne resulte de ce que l’on a compens& aussi bien que possible 
par la distribution des rampes les effets de la courbure. 

Du cöte de l’est la pente moyenne, si elle &tait uniforme, serait. de 
0”,049. La pente maxima, qui rögne en 800 mötres, est de 0,056. 

Sur un point oü la pente est 0,045, on n’a pu viler une courbe 
dont le rayon n’est que de 74 mötres 57 centimötres. 

Dans l’automne de 1856, le service se faisait avec des locomo- 

lives sur ce chemin depuis deux ans et demi. Il n’avait et& arröte 
qu’une seule fois, malgr& les neiges qui souvent avaient couvert la 
montagne. 

Les machines sont montees sur six roues couplees dont le dia- 
metre est de 1",067. L’ecartement des essieux extrömes est de 
2",85. Le diamötre des ceylindres est de 42 centimetres; leur course 

de 51 centimetres. La machine porte son eau et son bois. Elle pese, 

avec l’approvisionnement complet, 25 tonnes environ. 

Pour permettre aux machines de s’adapter aux courbures du 

chemin, les essieux d’avant et du milieu sont relies par des tirants 
en fer forge termines a chaque extr&mite par des boites eylindriques 

destindes ä les entrainer. (es tirants tournent autour de chevilles 

spheriques fixees au chässis de la machine de chaque eöte et re- 
posant sur leurs centres. 

Ces machines remorquent habituellement au passage du Moun- 

tain-Top-Track une charge brute de 40 ä 45 tonnes; quelquefois, 

mais exceptionnellement, elles remorquent 50 tonnes. — La vitesse 

ordinaire, lorsque les trains sont charges, est de 12 kilometres en 
montant etde9 a 10 kilometres en descendant. 

Aucun waggon ne franchit la montagne sans &tre muni d’un 
frein capable d’enrayer chacune des roues. — Toutes les disposi- 
tions proposees pour permettre au mecanicien d’agir sur tous les 
freins ä la fois ont &t& rejetees, parce que, la tige unique qui aurail 

transmis l’action du m&canisme venant ä se rompre, tous les freins 
qui en auraient d&pendu seraient devenus inutiles. 

Les attelages sont d’une tr&s-grande solidite et disposes avec. un 
soin tout particulier. 

r
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TRAVAUX D’ART. 

Aux chemins de fer de l’Est, 
lorsqu’il s’est agi de fonder les piles du pont du Rhin ä construire 

Fondations du pont de Kehl. 
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Fig. 651. — Coupe en travers d’une pile. 

vis-ä-vis de Kehl, dans un fond de gravier d’une profondeur inde-
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finie, on songea d’abord ä employer le procede de Triger, deerit 
dans le premier volume, pages 447 et suivantes. Mais ce procede 
est long et coüteux; lextraction des deblais surtout au travers 
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Lan 
des ecluses d’air est trös-lente et fort dispendieuse, et le poids de 
metal qui reste perdu dans les fondations est considerable. Il &tail 
imporlant surtout de pouvoir fonder dans l’espace de temps com-
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pris entre deux erues de la riviere. M. Fleur-Saint-Denis, ingenieur 

des ponts el chaussces et ingenieur prineipal aux chemins de fer 
de l’Est, guid& par M. Vuigner, ingenieur en chef, a imagine pour 
cela une methode nouvelle (fig. 651 et 692) beaucoup plus exp6- 
ditive et plus &conomique. 

On pouvait donter du sucees. Aujourd’hui les quatre piles 
sont terminces; leurs fondations sont descendues uniformement 

ä 20 metres au-dessous de l’etiage, ou 22% melres environ au- 

dessous des eaux moyennes. La premiere a &t& terminee en soixanle- 
huit jours, la deuxieme en trente-eing, la troisieme en vingt-eing 
et la qualrieme en vingt-deux, sans aucun accident. Le succes 
de cette methode a done &l& complet. Voiei en quoi elle consiste : 

Au lien de cylindres en fonte, M. Fleur-Samt-Denis emploie 

d’enormes caissons reetangulaires en töle, longs de 7 metres et 
larges de 5",80, fermes dans le haut et ouverts dans le bas comme 

les eylindres en fonte. Il juxtapose plusieurs caissons comme on 
juxtapose plusieurs eylindres. L’op6ration est la möme pour chaque 
caisson. 

Le caisson, &lant moins haut que le cylindre, est, une fois posd 

sur le sol, entierement plonge dans l’eau ; dans la paroi superieure 

formant couvercle sont perces trois lrous eylindriques : deux trous 

latöraux, chacun de 1 metre de diametre, et un iron central de 

1”,50. Deux tuyaux ou cheminees &ylindriques en töle sont fixdes 

aux bords des trous lateraux et s’elevent jusqu’au-dessus de l’eau. 
Elles sont surmontces chacune d’une chambre ä air, semblable ä 

celles deerites en parlant de l’ancien proced& des tubes en fonte. 

Le trou du milieu donne passage ä un troisieme tuyau ou cheminde 
centrale qui est ouverte aux deux bouts et descend ä travers le 
caisson jusqu’au fond de la riviere. 

L’eau, dans l’origine, s’cleve dans l'interieur du caisson et dans 
les trois tuyaux au m&me niveau qu’äl’exterieur ou A peu pres. On 

chasse, äl’aide d’une pompe foulante, de l’air dans les deux chemi- 
nees laterales, de maniere A refouler l’eau de ces tubes et de la 

partie du caisson qui enveloppe la cheminee centrale, et a remplir 
les tubes lateraux et cette parlie du caisson d’air comprime. La che- 
minee cenlrale reste ainsi remplie d’eau, Les ouvriers sont intro-
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duits dans le caisson ou en sortent par les cheminees laterales et 
au moyen des &eluses d’air. Quant aux deblais, ils sont extraits au 

moyen d’une noria logee dans la cheminee centrale et plongee pour 
la plus grande partie dans la colonne liquide. On sait qu’une noria 
est compos6e d’une chaine sans fin passant sur deux roues, chaine 
ä laquelle sont fixes des godets. (est l’appareil que l’on emploie 

sur les bateaux dragueurs pour neltoyer ou approfondir les ri- 

vieres. La chaine &tant mise en mouvement par une machine, les 

godets montent de la partie inferieure de la cheminee ä la partie 

superieure. Ils se chargent, ä la partie inferieure, de gravier que les 
ouvriers enlevent avec leurs outils tout aufour de la caisse sous les ' 

bords et repoussent en bas de la cheminee centrale, et ils se vident 
ala partie superieure dans un conduit incline en bois, par lequel le 
gravier glisse dans un bateau oü on le recueille. 

Pour le fongage de la premiere pile, on a £lev& au-dessus des 
parois laterales du caisson en töle une caisse en bois dans V’interieur 

de laquelle on a coul& du beton qui sert en m&öme temps ä charger 
la caisse et ä former le corps de la pile aulour des cheminees. Les 

caissons en töle etaient suspendus ä des verrins au moyen desquels 

on a pu moderer et regler la descente. 

Les caissons en löle, arrives ä la profondeur voulue, ont &t& äleur 

tour remplis de beton et de maconnerie, ainsi que les vides ou 

puits cireulaires laissös par les chemindes apres leur enlevement; 
ces cheminces ont &t& r&employces sur les autres piles. 

Pour les trois dernieres piles on a supprime le caisson en bois 

et on a eleve sur les caissons en fer, au fur et ä mesure de leur 

descente, un massif continu de magonnerie parementee en libages 

ou en moellons smilles; on a aussi supprim& les chemindes cen- 

trales en töle en se bornant ä parementer en briques les parois du 

puits contenant la drague verlicale; enfin on a reuni d’une manicre 

invariable les caissons d'une möme pile, et on a &tabli entre eux 
des communications qui ont facilit beaucoup le travail en permet- 

tant aux ouvriers de se porter lfacilement d’un caisson dans l’autre, 
suivant les besoins. 

Ces modifieations ont eu pour r&sultat une &conomie notable, 
surtout dans la durce du travail.
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Le tablier du pont de Kehl doit reposer sur deux culees et sur 
quatre piles; les deux piles extrömes sont presque doubles en vo- 
lume des piles intermediaires. Chacune de ces piles est fondee sur 
quatre caissons, et les piles intermicdiaires sur trois seulement. 

M. Fleur-Saint-Denis se proposait d’enfoncer un seul caisson de 
tres-grande dimension pour chaque pile. Il n’a divise la pile entre 

plusıeurs caissons que d’apres les conseils d’ingenieurs haut places 

dans le corps des ponts et chaussees, qui craignaient que la ma- 

noguvre de caissons si volumineux ne devint tres-difficile. 
Il y a lieu de penser toutefois qu’il n’eüt pas &t& impossible de 

fonder chaque pile au moyen d’un seul caisson, car les modifica- 

tions introduites dans les trois dernieres piles reviennent ä peu pres 

ä cela, puisque les caissons juxtaposes, reunis d’une maniere inva- 
riable et communiquant entre eux, n’en forment en realite qu’un 
seul; toutefois Ja division en quatre caissons, entrainant un plus 

grand nombre de cheminees d’extraction, a eu pour resultat de 
faciliter et d’abreger singulierement le travail d’enlevement des de- 
blais, et, par suite, Ja durce de la descente, et sous ce rapport il est 

heureux qu’elle ait &i6 adoptee des le principe. 
Pont suspendu du Niagara. — Nous avons parle, dans le pre- 

mier volume de cette seconde edition, des essais faits pour appli- 
quer le prineipe de la suspension aux ponts qui donnent passage 

aux chemins de fer, et du peu de sucees qu'ils avaient obtenu jus- 

qu’alors. Nous avons, depuis le jour de la publication de ce premier 

volume, regu les plans et elevations d’un pont suspendu 6tabli de- 
puis peu de temps sur le Niagara (fig. 655). Ce pont, qui supporte 
en m&me temps une route et un chemin de fer ä 74 metres au- 

dessus de la riviere, parait donner toute satisfaction. Il a246 metres 

de longueur. On lui a donne une rigidite suffisante au moyen de 
parapets d’une certaine hauteur. Il n’a coüte que 2,000,000 de fr. 

On en trouvera une description complete et les dessins d’ex&cu- 

tion dans le Noweau Portefeuille de l’ingenieur. 

Percement du mont Cenis. — Nous avons, dans notre premier 
volume, promis de deerire dans l’Appendice annex6& au second vo- 

lume le proc&de employ& pour le percement du mont Cenis. Nous 

ne pouvons, faute d’espace, entrer dans de grands details sur ce
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proced&; mais nous le ferons connaitre au moins sommairement. 
Il consiste ä disposer sur un chariot place au fond du souterrain 

en voie de percement un certain nombre de fleurets de niveau, 
nombre bien superieur ä celui dont on pourrait faire usage en em- 

ployant les procedes ordinaires. (es fleurets sont presses contre la 

roche par une machine fort simple a pistons mis en mouvement 

par l’air comprime. La meme machine fait tourner le fleuret lors- 
que cela devient necessaire. L’air comprime, apres avoir agi sur les 
pistons, se r&pand dans la galerie et sert ä la ventiler. Il vemplace 

I. Gh)
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l’air viei® par la respiration des ouvriers, par la combustion des 
lampes et par l’usage de la poudre, resultat qu’on n’obtiendrait 

pas, au mont Cenis, ä l’aide des puits d’aerage, ä cause de la 

grande hauteur de la montagne au-dessus de la galerie. — On di- 
minue Ja quantite d’air vicie par Ja combustion de la poudre en 

employant de la poudre de guerre au lieu de poudre de mine. 

Une machine hydraulique alimentee par des cours d’eau de l’ex- 

terieur comprime l’air dans un reservoir qui en fournit la quan- 

lite necessaire ä la pompe ä air, et suppl&e au besoin a l’insulfi- 

sance de l’air sortant de cette pompe pour l'aerage de la galerie. 
Le trou de mine, dans des roches de möme durete, se fait, avec 

les perforaltenrs ä air, douze fois plus vite qu’avec les perforateurs 

ordinairement en usage; mais il ne faudrait pas en conclure que 
l’opcration totale, qui comprend en outre Ja man«&uvre du chariot, 

le chargement de la mine et le deblayement du terrain, a lieu dans 
un temps douze fois moindre que l’operation avec les perforateurs 

ordinaires. 

L’idee premiere d’employer la force motrice des chules d’eau ä 
comprimer de l’air pour transmettre le mouvement aux machines 

perforatrices et produire la ventilation appartient au savant pro- 
fesseur M. Daniel Colladon, de Geneve. Ge n'est qu’en 1852 qu'il a 

pris un brevet, en Piemont, pour l’application de cette idee; mais il 
ı pres de vingt-cing ans qu'il nous l’a communiquee et qu'il 

i &mellait dans un cours ä l’Eeole centrale des arts et manufaetures, 

et deja, en 1826, ıl proposait a M. Brunel pere, dans un Memoire 
dont il nous a.donne connaissance, d’employer l’air comprime dans 

le percement du tunnel comme moyen de se preserver des irruptions 

de la Tamise. 

Une des questions les plus importantes ä resoudre etait celle de 

savoir quelle serait la resistance de l’air au passage des conduites 
d’une grande longueur et d’un certain diameire; Ja puissance trans- 

mise au fond du tunnel et la possibilite de le ventiler jusqu’ä une 

profondeur de 6,000 metres depend de cette resistance. M. Colla- 

don, se basant sur de nombreuses exp£riences qu’il avait faites en 

avril 1852 avec une conduite de 0”,25 de diamötre et de 700 metres 

de longueur, annongait, dans un Memoire joint ä sa demande de
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brevet, que les coefficients de resistance adoptes jusqu’alors pour le 

mouvement des gaz dans les conduites nettes a l’interieur etaient 

trop forts et devaient ötre reduits de moitie a fort peu pres. D’autres 

experiences, faites par ordre du gouvernement piemontais, ont 

prouve depuis lors qu’ä la distance de 6,500 mötres (moitie de la 

longueur de la galerie) pour un tube de 10 centimetres de diametre 
avec une vitesse de 5 metres ä l’origine de la conduite et une pres- 
sion de six atmospheres dans le reservoir, la force transmise A cette 

distance serait encore de un tiers d’atmosphere. On a constate aussi 

que la quantit& d’eau fournie par les ruisseaux du voisinage suffi- 
rait ä la ventilation. 

L’appareil' perforateur est fort ingenieux. Il a et& invente par 

trois ingenieurs sardes, MM. Grandis, Grattone et Sommeiller. Ces 

ingönieurs avaient, en 1855, &tabli avec l’appui du gouvernement 
piömontais une machine ä comprimer l'air pour refouler les con- 

vois du chemin de fer ä la montee des Apennins. Ce systeme n’ayant 

pas realise l’economie qu’on en esp£rait, on proposa, en 1857, le 
transport des machines comprimantes ä Modane et ä Bardonneche 

pour entreprendre le percement du tunnel au moyen de l’air com- 

prime, et elles fürent adoptöes ä la suite d’experiences nouvelles 
faites dans le but d’en etudier l’emploi par M. Menabrea, colonel 

du genie et depute aux Chambres piemontaises, dont le nom a 
figure glorieusement dans les bulletins de l’armee d’Italie. 

Depuis l’adoption du eredit demande aux Chambres piemon- 
taises en 1857, on n’a employe, pour le percement, que les moyens 

ordinaires, parce que l’aeration ne presentait pas de difficultes pres 
des extremites du tunnel. 

Au commencement de cette annee 1860, apres un travail d’en- 
viron deux ans, on a ouvert 820 metres de lunnel en grande section 

et rev&tu en magonnerie les deux tiers de cette longueur. Du cöte 

de Bardonneche (cöte d’Italie) l’avancement est plus facile, parce 

que laroche est un caleaire schisteux, tandis que du cöle de Modane 
(cöte de France) elle contient beaucoup de quartz, et de plus il 

existe de nombreuses filtrations. 

Mais une partie des machines de compression, nous £crit-on 
sous la date du 22 avril, est arrivee, et on pense qu’elles pourront
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fonctionner avant peu. Jusqu’ü present rien ne fait supposer d’ob- 

stacle serieux qui puisse s’opposer al’achevement de ce beau travail. 

Aussi n’est-ce pas sans &tonnement que nous lisons dans le numero 
du 28 avril de la Presse que deja le renouvellement de l’air dans la 

galerie du mont Cenis, constamment altere par les produits de la 
combustion de la poudre, dela combustion des lampes et de la res- 
piration des hommes, prösente les plus grandes diffieults. D’apres 

le m&me journal, MM. Vallaury et Bucquet ont, pour surmonter ces 

diffieultes, &tudi& une machine-outil attaquant direetement la 

roche, machine qui, en permettant d’eviter l’emploi de la poudre, 
ameliorerait le travail de percement des tunnels. 

L’appareil imagine par MM. Vallaury et Bucquet se compose de 
plateaux eirculaires en fonte adaptes, ä intervalles &gaux, sur un 

arbre horizontal et arınes sur un point de leur circonförence d’ou- 

tils d’acier analogues ä ceux fixes sur les machines destines ä tra- 

vailler les metaux et le fer. Les plateaux &tant anim&s d’un mouve- 

ment de rotation, les outils qu’ils supportent attaquent et rongent 

la roche, et, en la triturant et la reduisant en poussiere, y creusent 

des entailles de 6 centimetres et de 2",20 de hauteur, en laissant 

entre elles des cloisons de 50 centimötres d’epaisseur, (es cloisons, 

se trouvant isolees ainsi des deux cötes, sont ensuite facilement 

abattues au moyen de coins et de leviers. 
Deja M. Mauss, P’habile ingenieur belge dont le nom se rattache 

ä lexeeution du plan incline de Liege et ä celle du chemin de 
Turin a Genes, avait propos6, avant que l’on songeät ä se servir 

de l’air comprim&, de percer la roche sans faire usage de la pou- 
dre, au moyen d’une machine composce de fleurets juxtaposös 
mus par des cames et des ressorts. Pour transmettre le mouvement 

aux fleurets, M. Mauss proposait d’utiliser les cours d’eau de 

Modane et de Bardonneche. Des roues mues par ces chutes devaient 
transmettre leur puissance au moyen de cäbles portes par des 
poulies. Ces mömes cäbles devaient mouvoir des ventilateurs pour 
aerer la mine. Cette machine n’a pas &t& employee sans doute A 

cause de sa complication, et sans doute aussi ä cause de la grande 
perte de force du travail produit par les roues dans la transmission 

de la force au fond de la galerie.
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La machine de MM. Vallaury et Bucquet est plus simple peut-£tre; 

mais comment, dans ce cas, s’operent la mise en mouvement de cette 

machine et la ventilation de la galerie toujours necessaire pour re- 
nouveler l’air vicie par la respiration des hommes et par la com- 

bustion des lampes? C’est ce que l’article de la Presse ne nous 

apprend pas. Est-il d’ailleurs demontre que les appareils deMM. Col- 

ladon, Grandis, Grattone et Sommeiller sont impuissants? Cela 

nous parait fort douteux, car il resulte de renseignements autres 

que eeux que nous avons d&jäa donnes, renseignements puis6s aussi 

bien que les premiers ä bonne source, que le percement n’a eu lieu 

jusqu’ä prösent que par les moyens ordinaires, que la longueur de 
la partie perede ne depasse pas 1,000 mötres, dont moitie ä peu 
pres a chaque extremite de la galerie, et enfin que les machines ä 

comprimer l’air ne fonctionnent pas encore. L’une, celle du cöte 

de Bardonneche, vient d’etre montee, mais ne fonctionne pas; 

l’autre, celle de Modane, fabriquee dans les usines de Seraing, en 

Belgique, n’est terminde que depuis peu de temps, et n’est pas 
encore mont6e. 

Pour &claireir nos doutes enfin, nous avons 6erit A M. Daniel 

Colladon, qui nous a r&pondu qu’effeetivement on n’avait pas encore 

essay& les machines ä comprimer l'air, et qu’il persistait ä con- 
server une entiere confiance dans le sucees. 

FABRICATION DES RAILS. 

Generalites. — L’amelioration de la qualite des rails est une 

question qui continue ä former l’une des principales pr&oceupa- 

tions des ingenieurs de chemins de fer. On peut se rendre compte 

aujourd’hui, assez exactement, de leur duree; et on trouve par- 

tout que sur une ligne oü la eirculation a atteint un certain degre 
d’activite ils doivent &tre remplaces apres dix ou douze anndes, 

quinze anndes d’usage au maximum. Toute la voie de Paris ä 

Meaux, posee il y a onze ans seulement, vient d’ötre remplacee; 

et sur certains chemins, qui, ä la verite, se trouvent dans des 

conditions tout ä fait exceptionnelles, on s’est vu oblige de pro-
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cöder A la refection de parties considerables de la voie apres 5, 
4 ou 5 ans de travail (chemin de Saint-Etienne A Lyon). 

Ainsi que nous l’avons annonce dans le premier volume de cette 

seconde edition, nous avons envoy& un des inspecteurs du mate- 

riel fixe des chemins de fer de l’Est, M. Borgella, en Allemagne et 
en Belgique pour etudier les procedes de fabrication, puis, mar- 

ehant sur ses traces, nous avons aussi visite une partie des usines 
olı ces procedes &taient appliques et’ compar& ces procedes A ceux 

qui sont en usage dans les usines francaises. Nous nous sommes 

procur& enfin des renseignements sur les procedes de fabrication 
des usines anglaises par M. Birle, ancien inspecteur du mat£riel 

fixe de la grande compagnie russe. Le peu d’espace dont nous pou- 

vons disposer ne nous permet pas de donner ici une analyse etendue- 

des notes que nous avons entre les mains, ainsi que nous aurions 

desire le faire. Nous nous bornerons ä signaler les prineipales 
eonsöquences que l’on peut en tirer. 

Choix du procede. — Le möme procede de fabrication ne con- 

vient pas pour toule espece de fonte. (’est done ä tort que l’on a 

prescrit pendant longtemps un proced& uniforme ä tous les fa- 

bricants. 

Le proced& doit &tre determine pour chaque usine par linge- 

nieur en chef dela Compagnie d’accord avec le fabricant. 
Surveillance de la fabrieation. — La Compagnie ne doit, dans 

aucun cas, renoncer A son droit de surveillance dans les usines. 
Rails en fer puddle. — On a fabrique des rails qui paraissent 

ötre de tres-bonne qualite avec une seule espece de fer, du fer 

puddle, prepar& specialement pour cet usage. es rails sont sans 
doute moins sujeis ä se dessouder que ceux qui sont composes de 

deux especes de fer. Comme toutefois on n’en a pas encore fait 
usage pendant un certain nombre d’anndes, on ne peut ä cet &gard 
invoquer une longue experience. 

Aux usines de Ruhrort et du Phönix, en Prusse, on fabrique des 

rails avec des trousses composees entıerement de fer puddle. Le 

cinglage des boules s’opere au moyen du marteau A soulevement. 
Pour obtenir un bon soudage, les trousses doivent &tre forte- 

ment comprimtes. On obtient ce rösultat en se servant du marteau-



APPENDICE. 871 

pilon ou du marteau ä soulevement. Mais, comme il augmente la 
masse des dechets, les fabricants repugnent A s’en servir. Ils re- 

prochent d’ailleurs ä ce procede son prix &leve. Il ne parait pas 
applicable ä toute espece de fer, et son sucees depend beaucoup de 
l’ouvrier. 

Dans plusieurs usines d’Allemagne, on emploie avec avantage le 
marteau ä pilon ou le marteau ä soul&vement, si ce n’est pour le 

soudage des trousses que l’on converlit en rails, au moins pour 

le einglage et l’&puration des boules dans la fabrication du fer en 

harres, ou pour le soudage des trousses servant ä fabriquer les 
couvertures. II importe alors de faire agir le marteau pilon par 

ehoe plutöt que par pression. 

Composition des paquets. — La composition des paquels est 

tres-variable. : 

Quand on emploie dans Ja composition des trousses deux espöces 
de fer, la couverture et quelquefois les deux barres exterieures 

de l'assise sur laqnelle elle repose sont en fer corroy6& ä grains; le 

reste de cette assise ainsi que la troisieme ä parlir de la couvertlure, 
en fer ä grains; le corps du rail en fer a nerfs; et la partie infe- 

rieure du paquet en fer corroy& ä grains ou & nerfs, selon que le 
rail est ä double champignon ou ä patin, 

On renonce aux couvertures ä rebords et on donne aux couver- 
tures une 6paisseur qui ne doit pas &tre inferieure a 0" ,20. 

Les couvertures qui forment les champignons de roulement sont 

assez generalement ä grains fins et serres; celles qui forment les 
patins sont quelquefois ä nerfs bien epures. 

Mode de laminage. — Le laminage des paquets doit toujours 

ötre termine A plat, jamais de champ. 
Les pressions produites sur la trousse par le laminage doivent 

toujours aller en decroissant d’une maniere uniforme, la proportion 
entre les dimensions des differentes cannelures &tant la möme dans 
presque toutes les usines. En Prusse, la trousse est alors plus 

courte, plus haute et plus large, pour arriver au m&me poids. En 
France, c'est le contraire, et, pour obtenir la m&me longueur de 

barre, il n’est pas necessaire de donner autant de pression des les 
premieres cannelures.
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Cassure. — Dans les provinces rhenanes, la cassure des rails ä 

palin presente un champignon en fer ä grains bien purs, assez fins 
et homogenes; une partie de la tige et le patin sont enlirement en 
fer nerveux. 

Dans les meilleurs rails ä patins sortant de nos usines frangaises 
la cassure est entiörement grenue. (es rails font toutefois un bon 
service. 

Fabrication beige. — En Belgique on ne determine plus dans 

les cahiers de charges la proportion de fer corroy& qui doit entrer 
dans la composition des trousses. On donne möme aux fabricants 
la permission de composer les trousses entierement de fer puddl&, 
mais A la condition de garantir les rails pendant deux ou trois ans. 

Fabrication du Phenix. — A l'usine du Phenix sur les bords 
du Rhin, on fabrique d’excellents rails entierement en fer puddle, 
mais le cahier des charges stipule que les loupes pour fabriquer 

la töte des rails doivent ötre parfaitement &purctes, ä grains, et que 
les tetes doivent avoir dans le paquet, telles dimensions, qu’elles aient 
dans le rail fini 0",052 d’epaisseur. Les paquets faits dans ces con- 
ditions doivent ötre chauffes, marteles sous un marteau-pilon de 

9,000 kilogrammes, et subir un allongement de 0",20 a 0",50. 

La garantie est de quatre ans. (es rails se payent fort cher. 

Fahrication du Creusot. — Au (Creusot on pense que l’on pour- 

rait fabriquer d’excellents rails en fer puddle, mais il ne faudrait 
pas exiger des couvertures d'une seule piece. ‚La barre de fer 

puddl&e d’une grande largeur, telle qu’on l’obtiendrait avec les 

fontes employees au Creusot, se criquerait trop facilement. Pour 
obtenir une bonine soudure, il faudrait un corroyage plus complet 

que celui qu’on fait subir aujourd’hui aux trousses, qui devraient 
ötre plus courtes, et, par suite, d’une section plus forte, pour ob- 
tenir dans le laminage plus de pression et d’elirage, et &tre pas- 
sees a une seule chaude. 

On repousserait l’emploi du marteau-pilon ou ä soul&vement 

parce qu’il s’appliquerait diflicilement aux fers du Creusot, qui s’&- 
craseraient. Le succes du martelage depend de l’ouvrier, tandis que 
le Jaminage comprime la trousse independamment du lamineur. 

Fabrieation de Styring-Wendel. — A l’usine de Styring-Wen-
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del, on ne mart£le pas les trousses. On a amelior& la fabrication, en 

modifiant les dimensions de la trousse de maniere qu’elle soit plus 

comprime6e, en diminuant l’&paisseur des assises intermediaires qui 
composent le corps du rail, en faisant subir deux chaudes au lien 

d’une seule aux trousses, et enfin en chauflant toujours au blanc 
soudant presque coulant. 

Fabrication d’Anzin. — A l'usine d'’Anzin on a surtout am&liore 

la fabrication des rails par un laminage superieur ä celui des usines 

du Creusot et de Styring. Outre les trois eylindres degrossisseurs, 

il existe aussi trois eylindres finisseurs. Ces eylindres ont un grand 
diamötre et font de soixante-quinze A quatre-vingts tours par minute. 

Les trousses ont les dimensions ordinaires avec des couvertures 

reetangulaires de 0",025; on ne les chauffe qu’une seule fois au 

blane soudant. 

Le laminage avec ce syst&me de trois cylindres degrossisseurs et 

finisseurs se fait tres-rapidement. Lerail setrouve donc fabrique dans 
lesmeilleures conditions, &lant fortement etir6 dans les deux sens et 

conservant jusqu’ä la fin une temperature assez &levee, qui contribue 
beaucoup au bon soudage des differentes assises de la trousse. 

La cassure des rails de cette usine prösente une seclion enliere- 

ment en fer ä grains fins homogenes resistant bien aux &preuves 

par le choc et par la pression qui sont exigees dans les cahiers 
de charges. 

Fabrication du pays de Galles. — Dans le pays de Galles on ne 
se sert pas de marteaux pour le cinglage, mais de presses. Ce mode 

de einglage y est moins defectueux qu’ailleurs par suite de la 

grande chaleur que developpe l’excellente houille de ce pays. Cette 

chaleur maintient les loupes a une haute temperature assez long- 

temps pour que les scories restent ä l’etat liquide et soient expul- 
sees en grande partie. 

Le laminage du paquet est fait dans des conditions telles, que les 
scories qui seraient restees dans le fer des mises sont definitive- 
ment et completement enlev£es. 

Le fer regoit toujours pendant le laminage deux chaudes. Le 

systeme de soudage des paquels, dans la premiere, remplace avan- 
tageusement la martelage pr£alable.
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Au sorlir du premier four ä r&chauffer, le paquet est passe dans 

un train de laminoirs qu’on appelle soudeurs, compos& de deux 

eylindres ayant quatre cannelures rectangulaires (sauf la depouille); 

ces eylindres tournent tres-doucement (28 & 50 tours par minule). 

Cette operation preliminaire et toute speciale aux usines du pays 
de Galles a un excellent effet sur le paquet. 

On porte ensuite le paquet dans un second four A rechauffer, 

puis on le passe par quatre cannelures des eylindres degrossisseurs 

et eing des eylindres finisseurs; total, 15 cannelures. 

Les ebaucheurs et les finisseurs marchent generalement ä une 
meme vitesse, qui est de 80 ä 90 tours par minute. 

Fabrication du Stafforshire. — Dansle Stafforshire, ou le fer est 

gen6sralement nerveux, on oblient difficilement de bonnes soudures. 

Cahier de charges. — Parmi les moyens d’obtenir de bons 

rails, il faut placer en premiere ligne la garanlie imposee au fa- 

bricant par le cahier de charges. 
“Celte garantie, qui n’etait, il ya quelques annces, que d’un an, 

a el& portce successivement ä deux, puis ä trois anndes sur les che- 

mins de fer francais. Elle a atteint quatre anndes sur quelques 

chemins d’Allemagne. 

La Compagnie du Nord et celle de l’Est (ä l’instar de celle du 
Nord) l’ont reduite de nouveau ä deux anndes, mais en la rendant 

beaucoup plus efficace. 

La garantie etait de trois ans datant du jour de la livraison, et 

s’appliquait indistinctement ä tous les rails poses sur la ligne; 

mais il arrivait que, la Compagnie ne se servant pas des rails imme- 

diatement apres la livraison, la duree de la garantie reelle s’en 
trouvait plus ou moins reduite. On avait aussi remarque que, les 

rails provenant d’une m&me usine se trouvant quelquefois places 

sur differentes parties de la ligne, il devenait diffieile d’en constater 

avec une exactitude suffisante la duree. On a stipul& dans les nou- 
veaux cahiers de charges que la garantie daterait du jour de 
"’emploi des rails au lieu du jour de la livraison, et on a introduit 
certaines conditions nouvelles qui rendent la constatation de l’etat 

des rails plus facile, plus serieuse. Voici du reste dans son entier 

V’article relatif ä la garantie.



APPENDICE. 875 

La. Compagnie n’entend recevoir que des rails pouvant faire un 
service de deux ans sans aucune delerioration sur les voies prin- 

eipales de son reseau. Elle s’assure par une experience partielle 

que cette condition est remplie. Le fournisseur s’engage en con- 
sequence, sur le prix stipul& au marche et pour l’ensemble de la 
fourniture, ä une reduction proportionnelle au nombre de rails qui 
ne rösisteraient pas ä l’öpreuve faite dans les conditions suivantes. 

Dix pour cent au moins de la fourniture, pris ä divers moments 

de la fabrication, au choix de la Compagnie, seront places par elle 

sur la parlie du reseau indiquee ci-dessus; il sera immediatement 
donne au fournisseur connaissance de l’emplacement et de la date 

de cette pose. A l’expiration de deux annees de service, on &tablira 
eontradieloirement la proportion des rails avaries, c’est-A-dire 
ayant un commencement de deterioration comme ecrasement, 

defaut de soudure, exfoliation, rupture, ete. Cette proportion sera 

appliquee ä l’ensemble de la fourniture et servira ä determiner la 

quantit& de tonnes passibles de l’indemnite, que tout ou partie 

seulement de la fourniture ait &t& mis en service. 

Le taux de l’indemnite sera fix& de maniere ä representer la dif- 
ference de valeur entre une tonne de rails neufs et une tonne de 
rails hors de service. Le payement des rails auxquels l’indemnite 

devra s’appliquer aura lieu au plus tard trois ans apres l’epoque 

moyenne des livraisons faites ä l’usine, que la voie d’essai ait ou 
non ses deux ans de service. 

La responsabilit@ du fournisseur ne cessera que par la r&ceplion 
definitive, qui sera pr&cedee Je la reconnaissance contradictoire in- 

diquee ä l’article precedent. Cette reconnaissance devra &tre provo- 

quce par le fournisseur, et les resultats ne seront valables qu’ä la 

condition d’avoir et& constales moins d’un mois apres la requete du 
fournisseur, m&me quand la voie d’essai aurait plus de deux ans de 
service. 

Il est essenliel que le nom del'usine, l’annce et le mois de fabri- 

calion, soient marques sur le rail, conıme nous l’avons indique dans 
le premier volume, au moyende la gravure faite dans la derniere 

cannelure des cylindres finisseurs. Autrement la garantie serait il- 

lusoire. On les marquait anciennement ä chaud a la sortie des ey-
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lindres; cette marque &tait souvent imparfaite et difficile ä recon- 

naitre au bout d'un certain temps. 

Aujourd’hui, comme en Prusse, la Compagnie de !’Est exige que 

V’on grave dans la derniere cannelure des eylindres finisseurs le nom 

de l’usine, l’annee et le mois de la fabrication; ces marques appa- 

raissent alors parfaitement en relief et en differentes places sur le 

milieu du corps du rail. 

Le cahier de charges stipule, ind&pendamment de l’essai par la 

pression, une &preuve par le choe, consistant ä placer le rail (rail 

Vignolles, haut de 12 cenlimetres et large de 6 centimetres au 

champignon) sur deux appuis distants de 1”,10, et ä laisser tomber 
sur ce rail un mouton de 500 kilogrammes d’une hauteur de 2 
mötres. Le rail doit resister au choc du mouton. 

Quelques fabricants pretendent que l’on ne peut obtenir des rails 

qui supportent cette &preuve qu’en employant une forte proportion 

de fer nerveux dans les trousses, et qu’alors les rails sont mal soud6s. 
Les Compagnies toutefois ’ont maintenue, se reservant la faculte 
d’y renoncer si elles y trouvaient röellement un grave inconvönient. 

Perfeetionnement au frein automoteur Guerin. — M. Guerin 

Fig. 654. 

a apportö une grande simplification au mecanisme de son frein au-
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tomoteur. Il a remplac& le manchon deerit page 27% par une came 

qui agit comme le montre suffisamment la figure 654. 

A des vitesses de moins de 10 kilomeötres par heure, le levier I 

et la fourche f restent dans la position representee sur la figure. 
La vitesse depassant 10 kılometres, le choc que regoit le levier de 
la came fait relever la fourchette et permet a l’appareil de fonction- 

ner. On voit, en se reportant A la deseription du frein, page 274, 

qu’il peut agir alors ä une vitesse de plus de 10 kilometres, et 
cesse au contraire de fonetionner ä une vitesse inferieure. 

AGGESSOIRES DE LA VOIE. 

Nous avons deerit dans le dernier chapitre de notre premier 
volume le systeme de disques Goubet et le systeme automoteur Bara- 
nowsky. Ces deux systemes &taient alors a l’&tat d’essai sur les che- 
mins de fer de l’Est, et on esperait en obtenir de bons r6sullats; 

mais l’experience ne-leur a pas et& favorable. 

Le systeme Goubet a paru trop compliqu& et d’un entretien coü- 

teux. Quant au systeme Baranowsky, il n’a jamais fonctionne d’une 

maniere tout ä fait satisfaisante. 

MACHINES LOCOMOTIVES. 

Distribution de la vapeur avee un seul excentrique. ei On 

emploie depuis peu de temps en Angleterre un systeme de distribu- 

tion de la vapeur dans les machines locomotives avec un seul ex- 

centrique, au lieu de deux, pour chaque tiroir. Ce systeme est de 

l’invention de M. Sharp-Stewart, de Manchester. Il a &t& essay& sur 

les chemins de fer de l’Est et d’Orleans. Il resulte de notes fournies 

par les ingenieurs des deux lignes que, abstraction faite de sa sim- 

plieite, le systeme Sharp parait moins avantageux que le systeme 
ordinaire avec coulisse renversee. 

Ainsi, aux chemins de fer de l’Est, on n’a pu arriver ä une bonne
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reglementalion qu’en adoptant pour l’appareil une disposition et 
donnant aux diffrentes parties des dimensions telles, qu’il se pro- 

duisait des efforts considerables de flexion et de lorsion qui n’ont 

pas lieu dans la distribution ä coulisse de Stephenson. 

Au chemin d’Orleans, les ingenieurs de la traction objectent au 

systeme Sharp les difheultes d’exeeution de l’exeentrique et les 

perturbations fächeuses dans la distribution de la vapeur qui re- 
sultent du deplacement du point de suspension place sur Ja chau- 
diere. Enfin, en comparant la marche des tiroirs avec cet appareil ä 

celle des tiroirs avec la coulisse renversce, ils trouvent que, l’avance 
conslante etant de 5 millimetres avec une ouverture de 6",6 pour 

les grandes detentes (marche en avant), la agpoien Be donne 
18—18 

100 Yin 

qu’avec la m&me ouverture la distribution & coulisse renversce 

une admission de et une compression de , tandis 

u ale 15—17 5 : 
offre une admission de m plus a et, par suite, une plus 

— 40 
grande dötente avec une compression de ® 700 Moindre que celle 

de la distribution nouvelle. 

Pour les grandes admissions (marche en avant), la distribution 

Sharp ne donne qu’une ouverture de ie i Fi et demi, insullisante 

au Se avec une admission de? Be ‚la compression elant 

8— 
de - = , tandis qu’avec la distribution ä coulisse renversee par une 

ur 70— 
admission de 7, A peu pres semblable ä la pr&cedente, l’ouver- 

—11 
ture est de 52 — 28 et la compression de°— 0. 

Les resultats pour la marche en arriere sont tout aussi desavan- 

lageux pour l’appareil anglais. 

NOUVELLES NOTES SUR LE FROTTEMENT. 

Nous avons reproduit, page 651, l’opinion de MM. Bochet et Ga- 

rella, qui pensent que le frottement de glissement n’est pas, comme 
on l’a suppose pour toutes les vitesses, independant des surfaces. 

M. E. Morris, ingenieur civil, dans le journal du Franklin-
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Institut, cite quelques experiences qui sembleraient confirmer cette 

opinion. ’ 

M. Morris croit aussi que l’evaluation de l’adherence moyenne 
des machines locomotives a 4 sixieme du poids qui la produit est 
insuffisante, et que cette adherence moyenne pourrait tre evaluee 
a 1 cinquieme, surtout quand il s’agit de machines lourdes qui 
produisent une espece de grippement entre la roue et le rail. 

M.Latrobe avait m&me trouve, dans des experiences faites avec soin 
sur le chemin de l’Ohio, que l’adherence des machines marchant 

lentement ä pleines charges etait de 1 tiers. Nous croyons toutefois 
que jusqu’ä nouvel ordre il est prudent de ne regler la charge des 

machines que sur une adherence de 1 sixieme du poids. 




