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HISTOFRE DES CHEMINS DE FER. 

Origine des chemins de fer. — Les premiers chemins de fer 
ont ete construits en Angleterre, aux environs de Newcastle, vers 

lannee 1650. Le cheval et la gravite ont &t& les seuls moteurs em- 

ployes sur ces chemins jusqu’en.1804. Q’est en 1804 que fut es- 
sayee, egalement aux environs de Newcastle, en Angleterre, la pre- 
miere machine locomotive sur un chemin de fer. 

Les chemins de fer 
ä grande vitesse ne datent que de 1829, epoque ä laquelle fut in- 
ventce la machine locomotive ä chaudiere tubulaire par Mare 
Seguin. C'est alors seulement que les chemins de fer devinrent 

propres au transport des voyageurs et des marchandises en grande 

masse. 
Construction des grandes voies ferrdes dans les differents 

pays. — Les premiers chemins de fer de grande cireulation furent 
construits en Angleterre. Les Etats-Unis et Ja Belgique suivirent 

l"Angleterre de pres. L’Allemagne vint ensuite, puis la France. La 

Suisse n’a commence son reseau de voies ferrees qu’en 1855. Tou- 

tefois, malgre la configuration defavorable du sol, elle sera dans 

quelques annees l'un des pays les plus riches en voies melalliques. 

La Russie, l’Espagne, l’Italie, ont aussi entrepris depuis quelques 

anndes la construction des voies ferrees avec une grande vigueur. 

Les Anglais travaillent enfin avec activile ä la röunion des prinei- 

pales villes de leurs possessions dans I’Inde par des chemins de fer. 

Deux hommes ont marque surtout dans l’histoire des chemins 

de fer, !’ouvrier mineur anglais Georges Stephenson et l'ingenieur 
civil frangais Mare Seguin. 

Origine des chemins a grande vitesse. 

NOTIONS GENERALES. 

Avantages des chemins de fer sur les autres voies de com- 

munication. — Les principaux avantages des chemins de fer sur 
les autres voles de communicalion sont de permettre l’emploi de la 
machine 4 vapeur comme moteur dans les meilleures conditions,
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et de reduire considerablement la resistance opposde au moteur, 

mais ä la condition de ne presenter que de faibles pentes et des 
circuits d’un grand rayon. 

Variation de Ia resistance. — La resistance croit rapidement 

avec la pente, la vitesse, et en raison inverse du rayon de courbure., 

Un cheval, une machine, un moteur quelconque, peuvent trainer 

sur un chemin de fer de niveau, en ligne droite, ä une vitesse 
moderee de moins de six lieues ä.l’'heure, une charge de sept ä 
neuf foıs aussi grande que sur une route ordinaire ä la vitesse en 

usage sur les routes. A la vitesse de 60 ou 70 kilometres par heure, 
un moteur quelconque capable d’atteindre cette vitesse ne traine 
plus sur un chemin de niveau, en ligne droite, que le tiers ou le 

quart de la charge qu/il traine sur les routes ä la vitesse en usage. 

Sur un chemin dont la pente esi un peu forte, le frottement au 
pourtour des roues, qui joue un röle important comme resistance 
sur un chemin en plaine, n’est plus qu’une petite fraction de la re- 

sistance totale, et !’emploi des locomotives qui ont leur propre poids 

a remorquer, devenant tres-coüteux, cesse d’ötre avanlageux. (est 

ce qui fait que la pose des bandes de fer, qui a pour resultat- de 

reduire ce frottement et de faciliter l’usage des locomotives, perd 

la plus grande partie de ses avantages. 

Les chemins de fer ont &t& jusqu’ä ce jour impraticables dans 
les pays de tres-hautes monlagnes, ol cependant on a &tabli des 

routes. 

Chemins a bandes saillantes et a bandes plaies. — Les che- 

mins ä bandes saillantes obtiennent aujourd’hui generalement la 

preference sur ceux ä bandes plates. 
Chemins a une et & deux voies. — Les chemins a deux voies 

sont preferables aux chemins A une voie pour un service d’une 

cerlaine activite (correspondant ä une recette d’environ vingt mille 
francs par kilometre au moins). L’exploitation en est plus facile. 
On considlere a tort les chemins ä une voie comme tres-dangereux. 

Ils sont peut-etre un peu moins sürs que ceux ä deux voies; toute- 
fois les accidents sur les chemins allemands, dont la plupart sont 

a une voie, ont &t& beaucoup moins frequents que sur les che- 

mins anglais, presque lous ä deux voies, Mais les chemins ä une voie
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ne donnent en general ce resultat satisfaisant qu’autant que la cir- 

culation y est mediocrement active, que les transports s’y operent 
a des vitesses moderees, et qu’on n’y fait un service de nuit qu’ex- 

ceptionnellement. 

TRACE DES CHEMINS DE FER. 

La question du trac&‘des chemins de fer est en möme temps 
technique, finaneiere, commerciale et politique. 

Traces direets et indireets. — Un s’est trop pr&occupe, dans 

l’origine des chemin®de fer, de diminuer la distance entre les sta- 
lions extrömes, en negligeant les localites intermediaires, qui ont 

souvent une grande importance. Il importe, avant de fixer le trace 
d’un chemin de fer, de bien determiner l’'importance reelle de cha- 

eune de ces localites. 

Trace des vallces et des plateaux. — Les premicres grandes 

lıgnes de chemins de fer ont ete &tablies parallelement aux voies 

navigables, dans les vallees ou existaient deja des elements du 
Irafic, dans le but de developper ce trafic. Dans un grand nombre 

de eirconstances toutefois on a avec raison place des chemins de 

fer sur les plateaux. 
Il n’y a donc pas lieu de poser en principe que le trace des che- 

mins de fer doit suivre les vallees ou les plateaux. 
Emplacement des gares de voyageurs relativement au eentre ° 

des villes. — Les gares extrömes de voyageurs ne doivent &tre rap- 

prochees du centre des villes qu’autant que la depense pour les 

rapprocher, depense generalement consid6rable, serait en rapport 
avec les avantages qui en rösultent. 

Repulsion des habitants des villes pour les gares. — On a 

cru A tort, pendant longtemps, que les gares deviendraient des 
points d’attraction pour les habitants des villes. — Loin de la, il 

est demontre aujourd’'hui qu'ils s’eloignent plutöt de ces centres 
bruyants. Les hötels trop voisins des gares ont meme rarement 

un grand succes. 
Gares de marchandises placces en dehors des grandes villes. 

— Les gares extr&mes de marchandises, occupant de vastes lerrains,


