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Quel que soit Pavenir des chemins de fer, ils auront con-
tribué pour une forfe part aux progrés de la puissance
morale et matérielle de Phomme dans la génération pré-
sente ; ils auront ét¢ une manifestation nouvelle de la fa-
culté que Dieu a mise en nous de développer et détendre
a notre profit les oeuvres immortelles de sa création,



oup doeil géneral

sur les echemins de fep.

9
L exploitation du chemin de fer va évidemment changer bien des
habifudes : il serait difficile d’apprécier dés aujourd’hui toute la

portée des améliorations qui pourront en résulter,

Les routes desRomains, les canaux, les chemins de tout genre
et de toute espéce, ne sont guére que de misérables fagons
d’aller. Le premier chemin de fer qui a été entrepris était en
bois. Monsieur Beaumont de Newcastle, en 1676, établit
a l'usage du charbon un chemin de ce genre qui n’eut aucun

SUCCES.

Le second chemin de fer fat fait en bois recouvert de_ fer; le
froisieme de fer fut fait en fonte: on narriva qwavec bien de la
peine au chemin de fer en fer, En ce temps-14, deux poulies ou
un mauvais cheval remplacaient la vapeur. La premiere fois
qu'on se servit de la vapeur, la vapeur ne marchait pas, elle
tirait & elle le wagon, On ne lui avait pas dit encore: Marche!
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marche! Mais, en 1810 le signal fut donné : PAngleterre, qui n'a
pas inventé la vapeur, mais qui s’en est servie la premiére, allait
déja comme une grande et savante majesté sur ses chemins

de fer.

Bon an mal an, PAngleferre (ransporie sur ses chemins de fer
10 millions de voyageurs, 300,000 bétes a cornes, sans compler

un million 700,600 moutens et cochons.

Toﬁtes les fois qu'un procédé nouveau s'applique, qu'une indu-

' strie s'éléve, linnovation excile les alarmes de ceux qui suivaient
les anciennes méthodes. Mais ces alarmes, sonlsouvent exageérées,
de nouveaux moyens d'occupation naissent du développement de
Tactivité industrielle, de I'acroissement des relations commercia-
les; et, en dernier résultat, tout se classe de nouveawn. Lisez
I'histeire des progrés de l'indusirie et vous en ftrouverez mille
exemples, Quand on inventa la charrue, les cullivateurs a la
houe se plaignaient; quand en Angleterre, il y a un siécle i
peine, on s'occupa sérieusement de routes, ce bienfait mieux
apprécié depuis, excita une multitude de réclamalions de la part
de ceux qui profitaient de I'ancien élat des choses. Les canaux
a leur tour sont venus modifier les anciennes conditions de frans-
port. Pourlant, on a ouvert des routes, on a creusé des canaux.
Les chemins de fer viennent maintenant déplacer d’autres habi~
tudes, siTintérét général doit en profiter, quelques intéréts parti-
culiers peuvent momentanément en souffrir. Mais que ces der-
niexs se rassurent, et quils prennent confiance, Le travail ne
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manquera pas: chaque jour en multiplie les élémens, et il vy a
place pour toutle monde dans cette sphére prodigieuse d’acti-
vité. Les routes de terre sont les voies de Pagriculture; les

canaux, les voies de commerce; les chemins de fer, les yoies de
fa civilisation.

Une promenade sur un chemin de fer a ses effets physiques
et sa poésie. Tout ce qui s'offre & la vue sur le bord de la route
parait diminué de volume. 11 semble que les hommes et leurs
instrumens de travail soient devenus tout petits; il y a certai-
nement la un effet d'optique produit par la vélocité du déplace-
ment, mais qui s'associe parfaitement a I'état de I'ame. L’homme
se sent fier de posséder un agent si puissant, et serait alors tenté

de prendre en piti¢ les ressources dont il emprunte chaque jour
Tassistance.

Un sentiment pareil saisit ceux qui voient voler la locomotive
el les immenses voilures qu'elle entraine a sa suite.

A ses alternatives de bruit et de silence, & son souffle plus
ou moins précipité, a Tespéce de hennissement quelle fait
entendre, aux sifflemens aigus dont elle frappe Iair pour annon-
oer son départ ou son arrivée, Lon Serait tenté de croire que

c'est un élre qui se meurt, qui respire, et quia son langage,

Dans ses momens de calme, elle ne produit que de légéres
vapeurs, et, puis tout-a-coup, vousl'entendez imiter les pas des
chevaux ou le bruif d’un moulin,
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Iinvention de la machine & vapeur a opéré et opére tous les
jours une révolution dans les procédés de lindustrie, & qui im-
mense majorité du genre humain semble désormais vouée, Grice
&4 celle admirable découverte, tel travail qui, du temps des an-
ciens, réclamait des bras par milliers, s'accomplit aujourd’hui par
le seul secours du combustible. Grice @ elle, le bois el le char-
bon, aujourd’hui transformés en force vive, doivent de plus en
‘plus éviter a 'homme les plus rudes ouvrages el créer pour lui
les produits les plus divers, les plus délicats comme les plus
communs et les plus massifs. Avec la machine a vapeur il a
suffi 4 un pelit peuple, relégué dans une ile étroite et brumeuse,
de découvrir chez lni de vasles dépits de combustibles pour
devenir la plus riche nation du monde et le peuple le plus puis-
sant de la terre, non seulement dans les arts de la paix, mais
aussi dans la guerre; car le nerf de la guerre aujourd’hui plus
que jamais, c'est l'argent. Le secret de ce prodige social et
politique, c'est que les vingt-cing millions d’habitans de la
Grande~Brétagne ont sous leurs pieds, dans les couches de
houille que leur sol récéle, une population ouvriére artificielle qui
[ravaille pour eux et qui ne lui coilte rien 4 nourrir, quin'a besoin
ni de sommeil, ni de logis; qui est & leur service du soir au
malin et dumatin au soir; et pour mettre a l'oeuvre ces millions de
manoeuyres d'un nouveau genre, il n'y a qu'a les jeter par pelle-
tées sur la grille d'un foyer.

Il semble au premier abord que, pour le service des machines
4 vapeur, le bois pourrait avec succés remplacer lahouille; mais
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il n'en est pas tout-a~-fait ainsi. Le bois est un combustible
bien moins énergique et bien moins ardent que la houille, 11 est
aussi beaucoup plus encombrant; sous le méme poids il ocenpe
un volume double, ce qui est un grand inconvénient pour Ia navi-
gation & la vapeur par exemple, et 4 poids égal son effel est de
deux a trois fois plus faible. D'ailleurs la croissance de la popu-~
lation qui pullule de toutes parts esl fatale aux foréts, car il faut
les défricher pour produire des céréales et pour nourrir le bélail.
Paturage et labourage, sont donc incompatibles avec les fori(s.
La houille est donc un ¢lément essentiel de suprématie industrielle
et de puisssance nationale qu'il serait difficile, si non impossible
de remplacer. On a dit avec raison que 'Angleterre avait retirg
plus de profit de ses mines que de la possession de I'Indousian,
ou cependant elle compte cent-vingt millions de sujels ou de tri-
butaires, et que de toutes les conquéles qu'elle a [aites sur tant
de points différens, la découverte de ses mines de houille est la
plus grande. Et on a justement cité comme lémoignages de I'im-
portance que les Anglais attachent a leurs houilléres, le surnom
des Indes-Noires qu'ils ont donné & Newcastle el au pays de Galles.
Les machines a vapeur actuellement en activité dans la Grande-
Brétagne représentent une force d'environ huit millions d'hommes.

Les mines de houille sont de toutes les formations géolc=
giques I'une de celles qui présentent le plus d’intérét pour la
science et méme pour la philosophie. D'immenses amas végé-
taux entrainés et submergés a la suile de I'un de ces calaclys-
mes nombreux qui ont précédé I'apparition de I'homme sur Ia
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ferre, se sont déposés en couches sur lesquelles les gigantesques
torrens qui labouraient alors notre planéte ont épandu d'autres
couclies de sable et de ferrains meubles. Ces phénoménes sem-
blent s'éfre répéfés aux mémes poinls avec une incroyable per-
sistance; car il existe des terrains houilliers dans lesquels on
compte cent ou cent cinquante couches de charbons, séparées
réguliérement par d’autres lits non moins uniformes de grés, de
calcaire et de schiste. Fait remarquable. Tandis que c'est la
mer, la puissante mer des premiers ages du globe, qui a présidé
a la création de la plupart des terrains qui constituent la crodte
terrestre, de presque tous ceux au moins qui sont disposés en
couches, comme une maconnerie en assises, les terrains houilliers
n'offirent aucun indice de Ja présence des eaux marines. Tous
les végétaux qui composent ces précieux approvisionnemens de
Vindustrie ont vécu jadis dans l'eau douce et sont dorigine ter-
Tesire ou lacustre. On ne cite dans la houille ou dans les roches
qui les accompagnent aucune des coquilles de I'eau salée, aucun
débris de poisson évidemment marin. Ce qui est plus curieux
encore, c'est que 'accumulation des dépdts huilliers dans les
enfrailles de Ia terre a joué un grand réle dans la préparation
qua di subir le globe pour devenir propre a étre habité par les
hommes. Ce fut pour assainir la terre, non moins que pour
ménager au genre humain une admirable réserve manufacturiére
(que les bassins houilliers semblent avoir été formés. On ne peut
douter en effet que le charbon enfoui dans le sein de la terre A
Pétat de houille, et provenant de la destruction des plantes qui
croissaient a cette époque réculée snr la surface de laterre, n'ait
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6été soustrail parelles a l'atmosphére dans laquelle il existait sous
Ia forme de gaz acide carbonique. Or, une proportion, méme
tres—-faible, de ce gaz délétére, est un obstacle a I'existence des
animaux, surfout 2 celle des élres les plus parfaits, tels que les
oiseaux et les mammiféres. L'acide carbonique, au contraire
est tres-favorable a la croissance des végétaux, car c'est en le
pompant dans I'air que ceux-ci se nourrissent, et 'abondance
de ce gaz dans I'atmosphére primitive du globe est l'une des cau-
ses principales de la puissance de végétation de ces temps de la
Génese; de li ces plantes dont les analogues, si modestes et si
fréles aujourd’hui, sont confondus avec I'herbe des champs el
qui alors égalaient la hauteur de nos hautes futaies; de la, par
exemple, ces fougéres arborisantes et ees roseaux dont les débris
ont été classés dans les Musées comme des troncs de palmiers,
Mais, cet ensemble de végélaux si simples, siuniformes, n'aurait
pu fournir la variété des matérianx nécessaires a I'alimentalion
d’'animaux de struetures tres-diverses, fels que ceux qui cou-
vrent aujourd’hui le globe. En purifiant Iair de lexcés d'acide
carbonique qu'il contenait alors, cette végélation luxuriante a mis
le monde en état de recevoir une création plus mombreuse plus
multipleet plus perfectionnée dans ses formes et dans son essence.
Si done nous nous laissons aller & ce sentiment d’orgueil qui quel-
quefois a fait penser & 'homme (que tout dans la nature avait ole
oréé 4 son intention, nous sommes conduits 4 affirmer que eette
végétation primitive qui a préeédé 1a venue de I'homme, a cu
pour but et pour résultat d’amener Fatmosphére an degré de
pureté qu'exige notre constitution raffinée et demmagasiner dans
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des réservoirs souterrains les énormes masses de combustibles
que lindustrie moderne met a profit avec (ant de succés.

~La locomotion des hommes et 'échange des denrées sont deve-
nus, de nos jours, dela plus grande simplicité.

~ L/alimenfation humaine se modifie singulieremrnt dans le
cours des siecles. Les révolutions sociales sont toujours accom-
pagnées d'une révolution alimentale. Qui sait si le blé conti-
nuera a élre partout et méme en Europe, la base principale de
la subsistance des populations. Bien plus, aujourd’hui méme,
hors d'Europe, le blé nest guére qu'un aliment secondaire, méme
dans T'ordre végétal. La place qu'il occupe chez nous est rem-
plie en Asie par le riz, en Amérique par le mais, le quinoa,
Ta banane et diverses plantes tuberculeuses d’ou Pon retire des
farineux. Jadis le blé a dit joner un grand role dans l'alimenta-
tion humaine, parce qu'il renferme en lui plus d'élémens nutri-
tifs que d’aufres produits végétaux, et surtout qu'il est d'une con-
servation facile. De nos jours on peut lui substituer sans incon-
vénienf, sinon avec avantage, 'Angleterre est encore la pour
Yattester, le mélange des alimens animaux, avec d'autres végé-
{aux, presque tous inconnus des anciens. Par la désiccation a
la vapeur dans nos climats tempérés et par la désiccation au
soleil enfre les tropiques, on peut conserver sans en altérer le
gout, des fruits qui autrefois n'eussent offert de ressources a
Thomme que pour une courte saison. Qu'y a-t-il de déraison-
nable & penser que nous tirerons un jour en grande quantité
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d'Amérique, d’'Afrique et du grand Archipel d'Asie des farineux
nouveaux ou des alimens analogues qui tiendront liew de blé el
dublé méme en retour des objets manufacturés et des produits

d'art el de gott que nous lui enverrons.

Les terres dont la capacité nourriciére est la plus grande,
c'est-i—dire, les régions équinoxiales, sont restées & peu prés
vides. Jusqu'ici 'homme n'a pas été de force a Iuiter contre
la vigoureuse nature de ces climats; il a fallu qu'il se renfermét
dans le Nord, qu’il 'y prépardt par Uétude et par le (ravail, a
aborder cetle rade jouteuse. Pour dompler les monstres qui
regnent en maitres sur ces terres ferliles, les flenves impétueux
qui les sillonnent ef y débordent, les brusques inégalités de leurs
saisons, les miasmes mortels qui y éclorent a edté de fleurs, pour
apprendre  résister aux tentations ardentes qui naissenta chaque
pas dans celte atmosphére tiéde et embaumée, il a été nécessaire
qu'il se tint dans des régions plus tempérées, moins attrayantes, mais
plus salubres, afin de faire provision d'inventions mécaniques,
d'expédiens scientifiques, de courage calme et dactivité; quil
g'y forgeit un complet arsenal de civilisation et qu'il s’y élevat
graduellement par une longue initiation religieuse, a 'empire de
soi-méme, qui est le commencement de toute domination. Au-
jourd’hui, la race anglaise nous en offre une preuve éclatantes
I'homme est en mesure d’entrer dans la lice conire la nature tro-
picale, avec la certitude de la vaincre et de asservir. Un instinct
invincible commence aujourd’hui & pousser les peuples au-dela

des mers, vers le soleil. Pt
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Partout ot Ies chemins de fer sont en activité, les voyageurs
abandonnent leur biton de pélerin pour monter les wagons
du rail-way. Ainsi de Leipsic 4 Dresde, ot la taxe du parcours
n'est que d'un thaler (3 fr. 75 ¢.) pour vingt-quatre lieues, tous
les compagnons du devoir arrivent au banhof avec leur havresac,
afin de profiter de I'immense avantage que leur procure le chemin
de fer; ils franchissent en trois heures I'espace quileur eiit autre-
fois demandé trois journées de marche. [L'économie est réelle.

Mais les chemins de fer ne procurent pas seulement aux
populations une grande économie sur les frais de voyage ou le
fransport des marchandises, ils sont en outre appeié;s a effacer
les antagonismes de localité, 4 propager la civilisation en son-
dant plus facilement le contact des différens groupes scciaux,
a utiliser la plus grande partie des capitaux inactifs; et comme
tout ce qu'ils consomment est en définitive extrait des entrailles
de la terre, leur développement ne peul qu'étre excessivement
profitable aux classes ouvriéres, auxquelles ils assurent une durée
de travail indéterminée. Plus on étudie cette grande question
au point de vue social, et plus on y trouve de nouveaux sujets
d'espérance pour I'avenir des sociétés; de méme aussi lorsqu'on
Yenvisage sous le c0té physique, les améliorations sans nombre
qu'ont recues dans I'espace de quelques années toutes les parties
constitutives des chemins de fer nous laissent entrevoir les per-
fectionnemens nouveaux dont la science doit encore les enrichir.




Chapitre 1.

Le Chemin de fer de Saint=Pétershourg a Moscou

Lies chemins de fer ne sont plus réduits a un simple role
commercial. Ce sont encore ef par dessus touf de puissans agens
de politique et de civilisation. Leur établissement, en abolissant
les distances et économisant le temps, aura pour conséquence
nécessaire une diffusion générale des lumiéres, un rapproche-
ment entre les provinces les plus éloignées, un accroissement

des échanges de toutes sortes entre les peuples.

Une nation, qui veut conserver dans 1'échelle de la civilisation
un rang élevé, ne peut plus desormais y prétendre qu’ a la con-
dition de créer et d'avoir & sa disposition un réseau de chemin
de fer proportionné aux ressources et a I'étendue de son terri-
toire. C’est pour elle une nécessité qui devient chaque jour de
plus en plus impérieuse, et qui dés aujourd’ hui ne 1" est pas
moins que 1’ enfretien d’ une marine et d’ une armée respectables.
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Aussi voyons-nous ftous les états Européens of ceux de I' Amé-
rique du nord, ¢ est-a-dire tous les états qui sont placés a la
téte du mouvement de la civilisatlion, provoquer a I' envi la
création de grandes lignes de chemins de fer qui les sillonnent
dans tous les sens. Ce mouvement date & peine de quinze a dix-
huit années, et déja la masse de travaux accomplis pour la con-
struction de chemins de fer a dépassé les ouvrages les plus fa-
menx qui nous avaient ét¢ 1égués par I antiquité. Je ne crois pas
trop ™’ avancer en exprimant ici I'espoir que, dans une période
de temps égale a celle que nous venons de parcourir depuis leur
introduction, ces résultals seront au moins doublés.

La Russie ne posséde encore qu’ une ligne de 27 Kilométres
de longueur entre Saint-Pétershourg, Tsarskoésélo et Pawlowsk.
Un ukase de I’ Empereur de Russie, en date du 13 février 1841,
a décrété la construction d’ un Chemin de fer d’ environ 640
kilométres de longueur, destiné a réunir Moscou et Saint-Péters-
bourg. Ce chemin va melire en parfaite intelligence la ville de
Moscou avec St. Pétershourg, qui est non seulement une ville
européenne, mais qui en oulre participe tant aux moeurs et aux
habifudes des Allemands, des Francais etdes Anglais. Ce che-
min amenera a Pétersbourg du blé & un prix modéré, et Moscou
aura des denrées coloniales a4 meilleur marché. En liant le centre
de I'Empire avec sa plus grande ville d' entrepot, ce chemin ren-
dra en méme temps les anciennes provinces russes plus acces-
sibles a I' Europe.
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On a préalablement abandonné le projet originaire de faire
passer la ligne du Chemin de fer par Rybinsk, pour se meltre
en rapport immédiat avec la navigation du Volga, et, cela avec
bonne raison. Car, rienn’ est plus proprea paralyser I’ influence
future des chemins de fer dans le commerce général et & les ré-
duire dans la catégorie des chemins vicinaux, que les courbes et
les détours multipliés, pour enclaver dans la méme trace de che-
min, bien beaucoup de villes. IL’Allemagne se plaindra amére-
ment, mais trop tard, d’avoir fait tant de concessions a ce faux
principe. Si les villes qui avoisinent le chemin de fer, sont d'une
assez grande importance, les chemins de fer d’embranchement,
les uniront avec Ja ligne principale, et, si ces villes manquent
d'importance, alors elles ne pourront guére compenser ces
embranchemens,

Le Chemin de fer de Saint-Pétersbourg a Moscou sera plus
court de 14 milles que la chaussée acluelle entre ces deux villes;
il aura 86 milles de longueur: mais, exceplé Wuschnei, Wolo-
tschok, Torschok et Twer, la grande ligne ne touchera ni Now-
gorod ni Waldai, ni aucune autre ville considérable, puisqu’on
dévie avec conséquence de la grande ligne du chemin de fer,
seulement dans le cas ou les difficultés du ferrain rendent la
direction rectiligne impossible. Sitot que le commerce prendra
son essor sur la grande ligne, les embranchemens suivront de
prés. La chose principale est celle darriver en un seul jour
de Saint-Pétershourg 2 Moscou, ce qui pourra bien aussi s'effec-
tuer dans Ia belle saison,
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Ce chemin de fer commence a S(-Pétershourg prés du pont
de Snamensk qui franchitle canal de Catherine, dans la partie
sud-est de la ville; il se prolonge ensuite par la place Alexan~
drow el traverse enfin le canal adjacent. La grande chaussée
de Moscou est a sa droite et le suit de prés parallelement jus-
qua Tschudowa, pour toucher aussi toutes les villes marquantes
qui y aboutissent. Mais de ce point, ces deux routes divergent
I'une de Vautre. La grande chaussée se dirige au sud-sud-
est vers Nowgorod, tandis que le chemin de fer conserve sa
direction rectiligne vers le sud-ouest; il dévie ensuile un peu
plus vers le sud dans les environs de Waldai, pour éviter quel-
ques grands lacs. De la fronligre du gouvernement de Nowgo-
rod, le tracé de la ligne est suflisamment indiqué par les villes

sus-dites, qu'il traverse.

Les difficultés de la construction de ce chemin de ~fer sont
d'une nature bien différente de celles qu'on rencontre dans les
chemins de fer de la France et de I'Allemagne. Les frais de
T'acquisition du terrain sont presque nuls. 1l n'y a pas de mons
i (raverser et l'on ne frouvera point de tunnels sur foute Ia
ligne. Le seul obslacle important, ce sont les immenses marais
que I'on trouve principalement dans les gouvernemens de Péters-
bourg et de Nowgorod. Entre le Wolchow et le Msla, ily a peu
@’endroits solides et secs sur la trace du chemin de fer; tout y
esl marais et forét maréecageuse. Plusieurs de ces marais ont
jusqua 25 pieds de profondeur et il faut les vainere par des
levées, En général, il y aura moins de coupures que de rem-

blais. La construction des chemins de fer donne lieu a de fré-
quens remblais. Lorsque la hauteur du chemin au-dessus du
terrain naturel ne dépasse pas 15 a 20 meétres, il y a avantage
a combler cette différence par un remblai. Mais au-dessus de
cette hauteur, il est rare que la largeur du terrain 4 occuper par
les empatemens du (alus, et la masse des lerres qu'il faudrait
accumuler, ne rende pas préferable la construction d'un viadue.
On congoit que celle régle n'a rien d’'absolu, Le choix entre
les deux ouvrages dépend du prix des matériaux de construc-
tion, de la valeur des tcrrains a acquérir pour 'emplacement du
chemin, de la distance, # laquelle il faut aller chercher les ler-
res pour le remblai, et enfin de la difficult¢ de la fouille. La
hauteur de 15 & 20 métres que j'indigue ici, esl donc une
moyenne qui peut varvier suivant les cas. Un caleul spécial peut
seul apprendre de quel coté I'économie doit faire pencher la
balance.

Les ponits qui seront jetés sur le Wolchow, le Msia et le
Werebja sont les plus considérables et ils auront la longueur de
8 & 900 pieds; chacun de ces ponts sera construit sur cing
arches. On rencontrera souvent sur cette trace des ponts de
100 a 250 pieds.

1 y a abondance de bois sur toute la longueur de la (race
de ce chemin de fer, tant pour la construction du chemin que
pour le chauffage des machines locomotives. Comme on n'a pas
encore découvert en Russie des gisemens de houille sullisans pour
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la production de la vapeur, le bon marché du bois dans la Russie
permet de Putiliser en concurrence avec les autres combusibles
pour le chauffage des chaudiéres. Afin d'obyier au gaspillage
de bois le gouvernement russe devra dorénavant en régler les
abattages, arréter les défrichemens irréfléchis, provoquer et faire
le reboisement des montagnes et des lieux arides ou trop humides
(qui ne peuvent convenir a d'autres cullures et se créer ainsi de
riches et puissantes réserves pour Pavenir. Sans doute la seience
peut conduire a des moyens nouveaux pour la production de la
chaleur et & la découverfe d'antres agens mécaniques que le vent,
les chutes d’eau et le feu. Mais il n'en est pas moins yrai que
ceux - ci joueront encore longtemps le principal role dans les arts.
Or, le nombre des combustibles el leur quantité dans la Russie
étant bornés au bois, le gouvernement s'occupera séricusement
de la culture de ce combustible, par une salulaire protection; il
doit donc connaitre la production actuelle et la production pos-
sible du pays, savoir ce qui lui manque, jeler les yeux sur les
pays (ui peavent le plus avantageusement y suppléer et faciliter
avec eux cerfains ¢changes dans ce bul. La grande consomma-
tion de bois pour le service du chemin de fer mettra des milliers
de bras en mouvement, des milliers de biicherons laborieux avee
leurs familles s'établiront le long de la grande ligne du chemin
de fer, des contrées désertes se peupleront, les produits de Ia
charpenterie et du charronage sillonneront les chemins vicinaux
(qui se déboucheront dans la grande ligne; une population active,
industrieuse et intelligente horderale chemin de fer et le défendra
confre toute alteinte; Ia consommation des denrées naitra avec
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laccroissement des opérations industrielles. La nature & déja

assigné 4 la Russie le bois comme e combustible le plus propre
pour le chauffage des locomotives,

[I'n'y a encore rien de constaté sur les prolongemens futurs
de cette grande ligne. Mais un chemin de fer de Moscou a
Kolomna, o la Moskowa se réunit avec I'Oka serait bien dési=
rable. Ce (racé pourrait étre aisément construit par une compag-
nie d'actionnaires aprés I'achévement de la grande ligne,

L'hiver russe cause par sa longueur de grandes interruplions
aux fravaux de ce chemin de fer; cependant on les a poussés
assez loin pour pouvoir en livrer a la circulation un quart de sa
longueur totale jusqua l'antomne de I'an 1845, en partant du
débarcadére provisoire de S, Pélersbourg jusqua la Wolchowa,
dont le pont sera un chel-d'oeuvre de construction. L'été pas-
sé on a aussi entrepris de Moscou Ies travaux da chemin de fer,
dont les rails sont déja préts. Toutefois la grande ligne du che-
min de fer de Si. Pélershourg a4 Moscou ne sera enlierement
terminée qu'aprés (rois ans.

Cette grande ligne parcourra donc qualre gouvernemens,
Les plus grands ouvrages d'art seront exéculés sur la ligne qui
lraversera le gouvernement de Nowgorod; dans le gouvernement
de Twer elle touchera beaucoup de villes importantes; dans Je
gouvernement de Moscou elle passera la contrée la plus popu-
leuse et dans le gouvernement de S, Pétersbourg elle se réunira
@ I plus grande activité commerciale, tant par la jonction des

9
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roules du Sud, de 'Est et du Nord ouest, que par la vicinité de

la chaussée de Moscou.

L'empire de Russie dont le (errifoire est plus vaste que n'elait
celui des Romains sous l'empereur Auguste, et, dont les res-
sources inépuisables sont exploitées de plus en plus par un gou-
vernement sage et civilisateur, offre le gage le plus sir d'ane
longue paix pour I'Europe par établissement de celle grande
ligne de chemin de fer, qui sert en méme temps aussi de boule-
vard contre les irruptions des peuples barbares qui troublent les

frontiéres de ce vaste empire.

Les flenves nombreux de la Russie qui sont réunis par des
canaux el qui accélérent les communications, témoin la défaite
de Charles XII. qui ne s'atlendait point & voir I'armée de Pierre
le Grand arriver sitot pour I'écraser, prouvent que I'établissement
du chemin de fer, en aceroissant ces communications, n'est pas
seulement un plan stratégique, mais que c'est aussi une entre-
prise civilisatrice, tendant a laggrandissement du commerce, a
Pavancement de lindustrie et & laccélération de I'entrecours

social.

La sociabilité est une verfu dont la nation russe est éminem-
ment douée. L’hiver qui parlout ailleurs crispe les nations, donne
de I'élan aux Russes. Quand la nature étend son manteau blanc
et scintillant sur le sol de la Russie, quand la glace couvre les

flenves majestueux de ce pays, quand le frimas crisfalise les

e

branches du sapin qui immortalise la verdure dans les zénes da
Nord — alors le Russe fait resplendir ses chateaux de mille clar-
tés, la musique met en branle la jeunesse dansante, la convivi-
alité allant de paire avec laménité et Vurbanité, vivifie ces réuni-
ons qui rivalisent avec les cercles de Paris. Le Russe, qui
exerce I'hospitalité avec faste, Sentretient avec ses hotes dans
toutes les langues de IEurope. Le Frangais est étonné dy
entendre parler sa langue avec tant de purelé et fant d’élégance.
L’Anglais ne peut se lasser d’admirer la facilité avec laquelle le
Russe s’énonce dans son idiome dont la prononciation effraie
les nations du Midi de 'Europe. L'Allemand se sent & son aise,
en se yoyant accosté dans sa langue métaphysique par les fils
de Rurik. L'ltalien déji captivé par la mélodie de la langue russe,
regrelte qu'elle n'ait pas ¢élagué ses nombreuses désinences ter-
minées par des consonnes sifflantes, etil n’est point surpris d’en~
tendre les Russes parler la langue de Pétrarque avec tant d'amé-
nité. Tandis quon affiche ailleurs des maniéres un peu bour-
geoises, la honne sociélé de St. Pétershourg et de Moscou se
pique de montrer Purbanité dans toute sa pureté et de faire preuve
de cette charmante hilarité qui captive tout élranger qui a eu
lavantage d'avoir été admis dans la société du grand monde de
cts deux métropoles de I'empire russe.

La grande chaussée actuelle qui conduit de S, Pétershourg

a Moscou, est ce qu'il y a de plas beau et de plus majestueux

chez les anciens et les modernes. On trouve d'une station &

l'autre des auberges, ou I'on est servi de plats délicats et de
2 £
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ving exquis de I'étranger, et les serre-chaudes qui font partie
de chacune de ces auberges, fournissent au voyageur pfmr son
dessert des fruits du Sud, méme au coeur de I'hiver. Or, si
pelte grande chaussée offre tanl d’avantages, pourquoi Yy substi-
tuer un chemin de fer? La solution de celle objection est (rés-
aisée A faire.  Dans le vaste empire de Russie, il faut foujours
que le temps gagne sur Iespace. Celte maxime sert de levier
pour loutes les grandes opérations de ce pays. La présence vivi-
fiante du Souverain, est souvent nécessaire, dans les provinces
¢loignées de cet empire; ce mest que le temps seul qui puisse
faire cueilliv le moment le plus opportun pour excéeuter prompte-
ment les mesures de I'élat. Depuis Pierre le Grand jusqu'a
Nicolas I, tontce qui a éé fait de grand, a éé opéré par
Timpulsion personelle des Souverains eux-mémes. Navigation,
commerce, 1égislation, faclique, lout estdu a Paclivilé desillustres
successeurs de Pierre le Grand. Ce grand chemin de fer sera
donc le moleur, qui va retrécir d'une maniére incroyable I'espace
qui divise Ia Russie septentrionale de la Russie méridionale. Qui
osera calouler dés-a~présent les avanlages immenses qui résul-

teront de cette nouvelle locomotion dans la Russie?

Le chemin de fer de St. Pétershourg a Moscou offre les avan-

tages suivans pour la Russie:

1, T sert & multiplier avec célérité les relations des différens
peuples de la Russie entr’ eux.
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2. En temps de guerre il accélére les opérations militaires
dans toutes les saisons de I'année.

3. En temps de paix il sert de point de ralliement pour les
opérations du commerce et de l'industrie.

4. Il augmente la population des provinces qu'il parcourl.
Quand la Russie aura son résean de ehemins de fer sur les points
es plus importans de son territoire, la population doublera de
nombre dans l'espace de 30 ans.

5. Il multiplie la production des céréales et en facilite le
débouché.

6. Il aggrandit les villes, les hourgs el les villages qui le
bordent, il en fait méme naitre en grand nombre.

7. 11 égaie la vie des habitans par la fréquence.

8. Il fournit au peuple 'avantage de se rapprocher des grands.

9. Il répand dans la nation une connaissance plus détaillée
de son pays.

Que dirai-je enfin si 'on construira la grande ligne du Sud,
qui devra nécessairement se diriger sur Tula. Les riches et
vastes provinces du Sud, les cites de la mer noire, el Ia Crimée
verseront dans ce chemin les produits immenses de leur sol. Le
commerce acfuel entre Moscou et les provinces du Sud, com-
paré avec celui des autres pays de 'Europe n'est guéres florissant;
mais quelle en serait Vimportance par une lelle communication!
L’approvisionnement des provinces du Nord sera alers si facile,
que la disette et la famine ne pourront plus dorénavant exercer

leurs ravages.



Chapitre II

Machines & Vapeur.

La Machine a vapeur recoit son mouvement du jeu de Ia vapeur
d'ean. *) Elle se se compose d'une chaudiére entretenue d'ean

—_—

*) Bl était possible de se procurer facilement et a peu de frais une
ean complétement pure de foutes matiéres étrangéres, aucune aufre
ne serait préférable pour Palimentation des chaudiéres a vapeur. On
n'aurait pas a4 combattre par des procédés compliqués et souvent
insuffisans les inerustations qui se forment dans les chaudiéres ef les
exposent i se briler ou méme & éclater quelquefois. De foutes les
eaux appliquées a la production de la vapeur, les plus avantageuses
sont celles qui contiennent en snspension une certaine quantité de
matiéres {erreuses, parce que les dépdts qu'elles forment sont moins
adliérens que tout aufre aux parois des chaudiéres.

L’ean de mer est employée avee suceés pour la produetion dé la
vapeur: seulement il fant avoir soin pour empécher des depits de
sel trop considérables de faire plonger dans la eliandiére un tuyau qui
va jusque vers le fond et par lequel on aspire leau salurée de sel
marin pour Ia vemplacer par celle que fournit la pompe alimentaire.
Car, indépendamment des inerustations auxquelles elle donne lieu,
PPeau saturée de sel marin présente un aufre inconvénient, c'est d'exiger

pour s¢ réduire en vapeur, une température plus élevée que leau pure.

—
par des pompes, et soumise a l'action d'un foyer qui réduit cette
eau en vapeur. Au fur et & mesure de sa formation, la vapeur
sort de la chaudiére parun tuyau qui la conduit dans un réci-
pient ou elle rencontre un obstacle mobile qu'elle chasse devant
elle, et aprés avoir agi elle s'échappe pour se condenser, soit a
Tair libre, soit dans un récipient séparé et rempli d'eau froide.
L'obstacle mobile, contre lequel agit la vapeur a sa sortie de la
chaudiere, est ordinairement un piston qui peuf aller et venir
dans un cylindre, et dont la tige est liée aux mécanismes desli~

nés a uliliser la force motrice produite par la vapeur.

Les machines a vapeur peuvent étre classées de plusieurs
manieres:

{. Enraison dela pression a laquelle la vapeur y est employée:
elles se divisent en machines a basse pression, machines &
moyenne pression et machines a haute pression.

9. En raison de la maniére dont la vapeur est (railée apres
son action mécanique: elles se divisent en machines @ conden-
sation et machines sans condensation.

3, En raison de I'emploi ou de labsence de détente de Ia
vapeur: elles se divisent en machines a détente et machines
sans détente,

4. En raison du nombre et de Ja position de leur cylindres:
elles se divisent en machines @ un, deuxet trois cylindres,
machinesa cylindres fixes et machinesd cylindres oscil-
lans: les machines & cylindres fixes se subdivisent en machines
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acylindres verticaux, machines 4 cylindres horizon-
taux ou machines horizontales, et machines a cylindres
incliné s.

5. En raison du mode de (ransformation du mouvement de
la tige du piston: elles se divisent en machines a balancier,
machines sans balancier et machines a traverses et a
bielles pendantes.

6. En raison de leur objel: elles se divisent en machines a
terre ou machines fixes, machines locomotives el machines
de navigation.

Machines a basse pression. Ce sont celles dans
lesquelles la vapeur agit sur le piston a une pression égale ou
peu supérieure i celle de l'atmosphére. Elles se subdivisent
en machines a simple effet et machines a double effet, el sont
dans fous les cas & balancier et 4 condensation. Dans les
machines & simple eflet, la vapeur n'agit que d'un coté du piston,
Teffet utile se produit par intermittence et seulement pendant sa
course descendante dans le cylindre. Cest de 1a que leur esl
venu le nom de machine & simple effet. Ces machines a simple
effet ne sont guéres employées que pour élever de I'ean par
le moyen de pompes; elles ont été inventées pour I'épuisement
des galeries de mines.

Les machines a double effet sont celles dans lesquelles la
vapeur agit alternativement sur chaque face du piston, Pour
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cela, elle est admise, (antdt par le haut, lantot par le bhas du
eylindre.

Machines a moyenne pression. Ce sonf celles dans
lesquelles Ia vapeur agit a une pression de deux & quatre afmos-
phéres. Ce sont les plus répandues: elles admeltent la plus
grande variété de formes, soil dans leurs dimensions el dans la
distribution de la vapeur, soit dans leurs communications de

mouvement.

Machines @ haute pression. Sous ce nom général on
désigne toutes Ies machines dans lesquelles la vapeur agit 4 une
pression supérieure a celle de Patmosphére. Elles comprennent
donc les machines que jai distinguées sous le nom de machines
a moyenne pression, et gquin'en sonta proprement parler qu'une
subdivision. Les avantages que présenient les machines a haute
pression consistent dans une grande économie des frais de pre-
mier établissement et de combustibles, circonslances qui devraient
avoir beaucoup d’influence sur le choix du systéme dans un pays
comme la Russie ott la houille et le fer ne sont pas abondans
et a bon marché, comme en Anglelerre. L’Angleterre elle-méme,
semble devoir céder au mouvement général, et le moment nest
peut-étre pas ¢loigné ou, dans ce pays comme ailleurs, les
machines a basse pression finiront par céder toul-a-fait la place
aux autres. Le principal avantage que I'on reconnait aux machines
a hante pression, est de pouvoir étre débarrassées d’une grande
partie de laltirail qui accompagne les machines de I'anciensystéme.
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Ce nest pas que les machines a haule pression n'admettent égale-
ment I'usage du balancier et du condenseur; mais ce systeme
est le seul qui en permelle la suppression sans inconvénient,
Sans 'emploi de la vapeur & haute pression la locomotive serait
restée sans application possible, et jamais on n'aurait eu sur l'eau
les grandes vitesses obtenues par les bateaux des Etats-Unis.

Chapitre Il

NMachine locomeotive.

Lia machine locomotive est une voiture qui porte le mécanisme
et le moteur nécessaires pour la faire avancer sans le secours
d’aucune autre impulsion. Le seul moteur, employé jusqu'ici
avec unsueces incontestable pour la propulsion d'une locomotive,
est la vapeur. Cependant des essais ont été tentés dans ces
dernieres années pour remplacer la vapeur par lair comprimé et
par D'électricité; mais il n'est pas encore possible de prévoir
quels résullats pourront étre obtenus & I'aide deces deux moteurs
surfout du dernier.

Faire I'histoire de la locomotive a vapeur serait faire I'histoire
presque fout entiere des chemins de fer. Il n'y a lien d'en
excepter que cette période assez longue pendant laquelle les rou-
tes 4 rails, desservies par des chevaux, ont fait peu de progrés
et sont restées aflectées aux transports de quelques huilléres
anglaises. C'est du moment ot la locomotive s'est introduite sur
les chemins de fer que leur utilité pour les transports publics a
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grande vitesse a pu étre comprise. Ce sont ses progrés qui
résument et provoquent tous les perfectionnemens dont nous
sommes (émoin chague jour dans art de la locomotion sur ces

nouvelles voies.

On a essayé a plusieurs reprises d'appliquer la locomotive
aux routes de terre; mais jusqu'a présent les résultals n'ont pas
répondu d’'une maniére complélement satisfaisante aux efforts et
au génie des inventeurs. Il y a en effet une difficulté trés-grande
a vaincre, c'est celle de lirrégularité de la surface que présen-
tent les routes ordinaires. Elles auraient besoin avant tout d’étre
grandement améliorées, pour que la locomolive en les parcourant
ne risquat pas de se détraquer par les chocs et les sonbresauts.
Les moteurs animés, tels que le cheval, peuvent se plier & une
grande variété de résislance. Mais il n'en est pas de méme des
mécanismes sorlis de la main de I'homme, ils présentent toujours
une rigidité peu compatible avec des chocs qui viennent rompre

un mouvement continu,

Lidée d'appliquer la vapeur au mouvement des voitures a
roues a pris naissance en Angleterre; elle date de prés d'un
siecle. Le docteur Robinson, en 1759, a I'époque ot il élu=
diait & Puniversité de Glasgow, Tavait déja concue. En 1784,
Watt, aprés avoir fait sur la force expansive de la vapeur des
expériences fort remarquables, donna la description d'une machine
fondée sur ce systéme, en indiguant le moyen de l'appliquer aux
voitures. Toutefois, ce fut seulement en 1802, il n' y a guére
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plus de quaranie trois ans, quun premier brevet fat pris sur
Trewithik et Vivian, pour une locomotive applicable aux
chemins de fer et aux rvontes ordinaires. Plusieurs obslacles
s'opposérent pendant longlemps aux progrés de cet appareil.
Le premier fut la croyance ol 'on était que Vadhérence des roues
sur les rails serait insuffisante pour les empécher de tourner sur
elles-mémes sans avancer; on chercha 4 y remédier par des
clous a tétes saillantes, dont on garnissail leurs jantes par des
crémailléres placées le long des rails et avec lesquelles s'engre~
naient des roues dentées par des patins articulés qui tour a tour
s'appuyaient sur le sol el serelevaient a la maniére des jambes de
Ihomme et des animaux. Celle difficulté disparut le jour on
Monsieur Blackelt (vers 1312) constata par des expériences
décisives que l'adhérence des roues sur les rails élait suffisante
pour faire avancer la machine. Une autre difficulté était d'arriver,
sans augmenter le poids et la masse de l'appareil dune fagon
démesurée, a oblenir une grande puissance de vaporisation. Pour
cela deux conditions élaient 4 remplir; avoir une grande surface
de chauffe, et produire dans le foyer un lirage assez énergique
pour en(retenir une combustion trés-active, sans donner d la
cheminée une grande élévation. Aprés une foule d'essais de
toutes sortes sur la forme des chaudiéres et sur la disposition de
leurs carneaux in(érieurs, la premiére partie du probléme fut
résolue par l'adoption de la chaudiére tubulaire. Enfin, la se~
conde condition fut remplie par lintroduction du jet de la vapeur

dans la cheminée: cette disposition appartient & M. Robert

Stephenson,
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Telle qu’ elle est anjourd’hui, la locomotive est une machine
@ vapeur a haute pression et sans condensation, munie d'une
chaudiére tubulaire fournissant la vapeur & deux cylindres hori-
zontaux ou fortement inclinés, dans chacun desquels se meut
un piston dont la tige communique un mouvement de rotation & un
arbre a manivelles. Le foyer est placé a larriére de la chaudiére,
et la cheminée est fort courte, située & l'avant au- dessus de la
botte a fumée ; elle recoit aussile jet de vapeur qui s’ échappe des
cylindres et dont le mouvement produit le tirage nécessaire & la
combustion. Le foyer de la machine, sa chaudiére, sa cheminée etle
mécanisme nécessaire au jeu de la vapeur et aux transmissions dn
mouvement sont portés par un grand cadre ou chdssis qui repose
sur deux, trois ou méme quatre paires de roues. L'arbre &
manivelles sert d'essien 4 une de ces paires de roues, qui en
tournant avec lui font avancer tout le systéme. L'eau et les com-~
bustibles nécessaires a lalimentation de la locomolive sont
ordinairement portés sur un chariot d’approvisionnement qui la
suit immeédiatement et que I'on nomme allége ou tender,



Chapitre. IV,

Rails.

Lies rails sont des bandes de fer, de hois, de pierre, ou de toute
aufre matiére, posés sur le sol d'une chaussée, et destinées a
8tre parcournes par les roues des voitnres. Le mot rail vient de
langlais, et signifie littéralement barre. Le butdes rails est
de diminuer la difficulté qu’ éprouve le tirage des voitures sur les
routes ordinaires, en présentant aux roues une surface unie et
toujours également résistante. Toute matiére qui satisfait a celte
double condition est donc propre & faire des rails. Aussi
n’ a~t-on pas commence dans l'origine par les faire en fer: ils
étaient en bois, et ce n'est que pour éviter I'usure rapide du bois,
exposé, sous un roulage considérable, aux intempéries de l'air,
que Ton a songé plus fard & recouvrir de bandes de fer les
longrines en bois. Peu & peu le bois n” a plus élé considéré que
comme support; dans certains cas il a complétement disparu, et
Ton a adopté & sa place les rails en fer ou en fonte. Clest qu’
effectivement le fer est de loutes les malieres que 'homme peul
se procurer en abondance, celle qui allie Ie mieux aux conditions
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de durée et de stabilité l'avanlage de présenter la surface la plus

unie et la plus homogeéne, par laquelle on puisse espérer de

diminuer les difficultés de la fraction.

Ce serait une erreur de croire que les rails en bois doivent
étre absolument rejetés dans la pratique. Sans doule ils ne
conviennent point pour les lignes deslinées & étre parcourues par
des convois rapides et nombreux: ils ne pourraient pas supporter
les ébranlemens considérables ot multipliés auxquels doivent
résister les grandes lignes de chemins de fer. Cependant, dans
les pays oit le bois est abondant, comme en Russie, sl sagit
d'un chemin d’exploitation pour les produits d'une mine, d'une
forét, d’'une usine, ou d'un service modéré de voyageurs a petite
vitesse, I'économie dans la dépense prémiere fait souvent une
loi d'employer des rails en bois recouverts d'une légére plate-
bande en fer, soit mé¢me quelquefois toul-a-fait & nu. En effet,
le but que I'on se propose par lintroduction des rails dans les
chaussées a voilures, n'est pas seulement de leur donner une
stabilité capable de résister a de forts ébranlemens, mais aussi
de diminuer dans une proportion considérable les frottemens des
roues sur le sol, froltemens qui absorbent la majeure partie de
la force du moteur. On se fera une idée de la valeur de ces frot-
temens quand on saura que, sur un chemin de fer de niveau
parfailement exécuté, le frottement ou la résistance a vaincre
pour lirer une voiture n'est que le 250° du poids total; tandis
quion I'évalue au 42¢ sur une boune route pavée de niveau; au

25¢ sur une route en cailloutis de niveau; au 12° %4, moyennement
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sur nos grandes roufes, et au 6° au moins sur les chemins de
terre et les routes en pays de montagnes. Ainsi, le méme cheval,
allant au pas, peut conduire sur un chemin de fer un poids six
t‘dis, dix fois, vingt fois, quarante fois plus lourd que sur les
routes désignées ci-dessus. La méme proportion subsise enfre
les diverses especes de chemins, soit que le cheval aille au trop
ou au galop; seulement on sait que, dans ces derniers cas , sa
force absolue, etle temps de travail qu'il peut soutenir, diminuent
en proportion de I'accroissement de vitesse, On voit donc que,
dans des limites assez étendues, il est permis de recommander
avec succes l'emploi de rails en bois, Mais il faut bien se per-
suader que de semblables chemins ne peuvent étre parcourus.
par des locomotives a grande vilesse: la traction doit y étre
exclusivement réservée aux chevaux ou tout au plus a des loco-
motives légeres, dont la vitesse ne dépasserait pas 15 a 20 Kilo-
métres par heure.

Les rails en magonnerie, en pierre, en terre cuite elc.
susent plus rapidement, et occasionnent toujours des frottemens
plus considérables que le fer.

Quelle que soit la matiére dont les rails sont composés, la
premiére condition & remplir ¢’est que les Toues qui doivent les
suivre ne puissent s'en écarter,

Les rails en fonte employés dans lorigine des chemins de
fer élaient fort courts; ils n'avaient pas plus de 90 centimétres
2
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a i, 22 de longueur. Les premiers rails en fer malléable de
M. Nixon avaient de 60 4 90 centimétres de longueur seulement.
Ces faibles longueurs nécessitaient de fréquentes jonctions qui
puisaient & la_régularité et & Iuni de la voie. Aussi, des 1820,
M. Birkinshaw, en fabriquant ses rails au laminoir, porta={t=il
leur longueur & 4,50. (est encore la plus commune aujourd hui.
Les rails de cette longueur sont assez facilement maniables par
les ouvriers et ne présentent pas des points de jonetion trop
multipliés. Leurs extrémités sont taillées earrément; ona renonce
3 les faire en bisean ou @ recomvrement, ce qui rendail la pose
plus délicate sans mieux assurer la jonction des rails et affaiblis—

sait inutilement leurs extrémités.

On évalue souvent la force d'une machine en chevaux, par
analogie avec le (ravail que peuvent développer ces animaux.
Cependant il s'en faut de beaucoup que ces denx especes de
forces soient absolument comparables. En effet ce qui dislingue
les animaux de la vapeur, ¢est que celle-ci peut agir avec mnne
continuité presque indéfinie, tandis que les premiers ont besoin
de repos fréquens. En oulre, la vilesse qui peut directement
produire une machine a vapeur dépasse loul ce quil est permis
dattendre du cheval. Pour la locomotion, par exemple, la plus
grande rapidité de marche qu'on oblienne du cheval a I'état nor-
mal est celle de 16 Kilométres a Theure; encore ne peut-il sou-
tenir celte marche que pendant un temps fort court et en ne
trapsportant pas le (iers du poids quil entraine i la vitesse de
quatre, Kilometres. Or, lavitesse de 16 Kilométres estla moindre
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que T'on demande aux locomotives des chemins de fer pour Ie
transport des marchandises; quant a celle qui concerne les voya-
geurs elle varie de 30 & 60 Kilométres par heure, et on sait
qu.’ il est possible de la porter au-deli. Ainsi bien loin de pou-
voir comparer entre eux, sous le rapport de la vitesse, le cheval
et la vapeur, ilserait peut-étre plus exact de dire que le domaine

de celle-ci commence la ol le premier vient & manquer,
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Chapitre V.

Passages de miveau.,

Comme la grande ligne du chemin de fer de St. Pétershourg a
Moscou (traverse pour la majeure parlie un pays plat, il faut

avancer ici quelques remarques sur le passage de niveau.

Lorsqu'un chemin de fer rencontre une Toute ou un chemin
ordinaire, et que la différence de niveau entre ces deux vyoies de
communication n'esl pas assez considérable pour que I'on -puisse
¢tablir le croisement au moyen d'un pont, soil en dessus, soit en
dessous, ce croisement a liew de niveau; c'est-a-dire que les
rails du chemin de fer et le sol de laroule sont 4 la méme hau-
teur. Les rails devant étre en saillic ai - dessus du sol pour le
passage du rebord des roues des voitures du chemin de fer, on
est obligé de prendre quelques précautions pour les garantir
contre le choc des voitures de la route (ui pourraient, en pas-
sant les briser ou du moins les déverser. Pour cela onles place
a peu pres a fleur du sol de la route, dans des rainures laissant
aux rebords des roues un jeu suffisant. Les cantonniers ont soin
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de nettoyer fréquemment ces rainures, qui, sans cela, ne farde-

raient pas i se remplir de terre et de pierrailles provenant de

la roule.

Sur les chemins de fer destinés & un service de yoyageurs
et méme aujourdhui sur ceux dont on autorise la construction
pour une simple exploitation d'usine ou de carriere, les passages
de niveau sont tenus fermés par des barriéres, et un gardien est
préposé a leur service pour empécher que les voitures, hommes
et animaux circulant sur la route ne soient renconirés par les
convois du chemin de fer, ce qui pourrail occasionner les plus
graves accidens. Cependant, malgré toutes ces précautions, on
doit toujours considérer les passages de nivean sur les chemins
de fer comme dangereux et défeclueux; aussi s'applique -t-on
a en réduire le nombre autant que possible.  Si quelques motifs
d'économie engagent a les adopter quelquefois, onne doit le faire
quavec la plus grande sobriété, et chercher a les supprimer au
far et a mesure de la prospérit¢ de Uentreprise. D'ailleurs
Péconomie de construction d'un passage de niveau n'esl pas lou-
jours trés-considérable. On est souvent obligé de changer par
des déblais ou remblais la position de la route traversée: il faut
ajouter a cefte dépense celle des barrieres, de I'agencement par-
ticulier des rails an passage de la chaussée, de la construction
d'une maison de garde. Je crois donc que ce serait entrer dans
une voie funeste a Uavenir el a la sécurilé des transports, que de
se départir d'une cerfaine rigueur & l'égard des passages de

niveau.



Chapifre VI,

Ponts et viadues.

Les ponts se désignent par le nombre d'arches ou de travées
dont ils se composent.  Ainsi, T'on dit yn pont a une, deux, trois
arches ou travées, et ainsi de suite. Les pontsse classent aussi
en ponts fixes, ponls suspendus, et ponls mobiles, sui-
vant leur mode de construction. Les ponls fixes se construisent
en maconnerie, en bois ou en fer. Le but que I'on se propose
dans leur construction est de les rendre aussi rigides et aussi
inébranlables que possible sous l'action des masses en mouvement
qui doivent les traverser. Celte espece de ponls est, 4 vrai
dire, la seule qui convienne pour y asseoir un chemin de fer.
Dans les ponts en magonnerie, c'est par la masse el la bonne
distribution des matériaux que I'on cherche i atleindre celte rigi-
dité absolue. Dans les ponls en bois ou en fer, les malieres
employ¢es jouissent toujours d’une certaine élasticité. Lorsque
Tes ponts de oelte espéce sont suffisamment solides, celte élasli-
cité n'a aucun inconvénient; on peut méme confirmer qu'elle est
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plus favorable a la traction que la rigidité absolue des magonne-
ries. Les vibrations produites par le passage rapide des con-
vois se propageant dans foute la masse de l'ouvrage, soni sauns
effels ficheux pour sa conservalion; les rails cédant légerement
sous la pression de la locomolive el des autres voitures, fatiguent
moins el ne renvoient point ces brusques secousses qui détério-
rent prompiement le matériel d’exploitation sur les ouvrages en
magonnerie. Sous ce rapport les ponts en bois, reposant sur
piles et culées en maconnerie, présentent les meilleures condi-
fions; plusieurs ingénieurs les considérent méme comme préfé=
rables aux ponts en fonle, car les vibrations de cette derniére
substance sont brusques, et lorsque P'effort auquel elle est sou-
mise dépasse un certain point, il arrive de deux choses l'une: ou
la fonte casse, ou elle repousse le corps choquant avec encore
plus de rudesse que la magonnerie. Si l'art de la conservation
des bois était plus avancé ou plus généralement répandu dans la
pratique industrielle; les ponts en bois ne laisseraient rien a
désirer, et devraient étre préférés parlout o ils seraient moins
chers que les ouvrages en magonneric et en fer, c'est-a-dire,

dans la plupart des cas.

Les ponts suspendus ne peuvent convenir quaux voies oit 1o
transport est peu rapide. La facilité avec laquelle ils s'ébranlent
au passage des voiture el méme des piétons les rend tout—a-fait
impropres au service des chemins de fer. Il n'y a donc liew de
les employer dans la construction de ceux-ci que pour le rétablis-
cement des chemins qui doivent passer au-dessus du rail-way.
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Cependant un pont suspendu peul étre toléré comme ouvrage
provisoire pour le passage d'un chemin de fer. On en voit un
‘bel exemple dans le pont jeté sur la Sadne pour larrivée du che-
min de fer de Saint-Etienne & Lyon.

Les ponls mobiles sont rarement employés dans les chemins
de fer, non - seulement & cause de leur moins grande solidité, mais
encore a cause des accidens auxquels ils penvent exposer en restant
ouver{s au moment ot un convoi arrive pour les franchir. Ces ponts
ne sont guére en usage que lorsque des circonstances tont a fait im-
périeuses ont forcé 4 tenir le chemin de fer 4 un niveau assez peu
élevé au-dessus d'un canal pour que les baleaux ne puissent passer
quand Ie pont est en place. Les ponts mobiles peuvent étre ou des
ponts-levis ou des ponts-tournans. Pour le passage des routes et
chemins on n'a jamais songé a employer les ponts mobiles; lors-
qu'ils ne penvent passer ni au-dessus ni au-dessous du chemin de

fer, on les fait passer au méme niveau que lui.

Les viaducs sontde véritables ponts ; aussi emploie-t-on souvent
ces deux mots comme synonymes. Toutefois, e nom de viaduc est
ordinairement réservé aux ponls qui ne sont pas établis au-dessus

‘des cours d'eau.

Les viadues remplacent les remblais, {outes les fois que I'élés
valion de ceux-ciles rendrait (rop coitenx, Pour savoir, dan-
un cas donné de cefte espéce, siunremblaidoit étre remplacé par
un viadue, il faut caleuler d’abord la quantité de terre que néces-
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silerait I'exécution du remblai, la surface qu'il faudrait acquérir
pour son remplacement, les inconvéniens qui peuvent résulter de
la compression exercée sur le sol par la masse du dépot, les
dépenses relalives au tassement et a Uentretien du remblai, et
comparer ensuite le résullat ainsi obtenu avec la dépense que
nécessitera la construction du viaduc en bois, enfer ou en magon-

nerie, l'acquisition de son emplacement et son entretien.



Chapitre VIL

Vole.

Dans 1es chemins de fer on donme ce nom particulier a 'espace
compris entre les deux rails sur lesquels circulent les voitures.
La largeur de voiec que l'on rencontre le plus fréquemment sur
les chemins de fer est celle de 1 m. 44 c. enire les faces inté-
rieures des rails. Cetle voie est a peu pres celle des voitures
circulant sur les routes ordinaires: elle a été généralement adoplée
par les ingénieurs. Cependant sur quelques-uns la largeur est
plus considérable: ainsi, la voie du chemin de Londres a Yar-
mouth est de 1 m. 50 ¢.; celle du chemin de Dundee & Arbroath
et Forfar (Ecosse) estde 1 m. 68c.; celle du chemin de Londres
2 Bristol et Exeter (Great-Western) est de 2 m. 13 ¢.; celle du
chemin de Saint-Pétersbourg & Tsarskoésélo est de 1 m. 83 c.
An contraire, sur quelques lignes de peu d'importance, et uni-
quement destinées au service d'une mine ou d'une usine, la largeur
a été quelquefois réduite, par économie, jusqu’ & 60 centimélres.

En donnant & quelques lignes une largeur supérieure a celle
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de 1 m. 44 c¢., communément adoptée, les construclenrs ont e
pour but d'augmenter la stabilité des voilures, et de diminuer Ie
mouvement de lacet si fatigant pour les appareils de locomolion
et pour les voyageurs. Ils ont voulu aussi Pouvoir augmenter les
dimensions et la puissance de la locomotive, donner plus de
place au jeu des piéces, en rendre la surveillance of I'enirelien
plus faciles et enfin aceroitre le diamétre des roues menantes de la
locomotive sans altérer sa slabilité latérale. Ce dernier résullat
avait' pour conséquence immédiate un accroissement dans la vi-
tesse. En effef, a chaque double course de piston correspond
un tour des roues menantes, ¢'est-i-dire, me quantité de chemin
parcourn égale i la longueur dévelopée de la circonfirence ex-
térieure de la roue. Plus la roue aura un grand diamétre, plus
sa circonférence dévelopée sera longue, el plus le chemin par-
couru pour une double course de piston sera considérable. On
peut donc aussi, sans changer la vitesse du piston, augmenter
la vitesse de franslation de la voiture. Effectivement, sur le
chemin de fer de Londres & Bristol, la vilesse moyenne des
convois est plus forte que sur les aufres.

Ces considerations doivent faire vivement désirer d'avoir une
voie de 2 m. 13 c. sur le chemin de fer de Saini-Pétersbourg a
Moscou. Celle largeur de voie devrait aussi étre adoptée en
géncral pour les chemins de fer en Russie.



Chapitre VIIL

Entre-voie.

L entre-voie est un espace compris entre deux voies d'un chemin
de fer. Sa largeur doit étre assez grande pour que les voilures qui
circulent sur les deux voies puissent passer les unes auprés des
autres sans se rencontrer. Cettelargeur devraitétre portée pour les
chemins de fer en Russie an moins @ 1 m. 80 ¢. Onen profite
pour faire les voitures plus larges que la voie. Celle-ci en effet
waurait que 2 m, 13 ¢, tandis que les locomotives, wagons et
diligences auront jusqu’ a 2 m, 13 ¢; c'est a dire qu'elles dé-
passent le rail de chaque cdté de 17 centiméfres.

Chapitre IX.

Vagons, Diligeneces, Sifflet, Signal.

Vag on ou Wagon, mot anglais qui signifie chariot a quatre
roues. On l'emploie en France, pour désigner les voitures
affectées sur les chemins de fer au transport des marchandises
et des voyageurs de la derniére classe.

La forme des vagons varie avec leur objet. Ainsi les vagons
employés au (ransport de Ia houille et autres marchandises qui,
sans avoir besoin d'étre recouvertes, doivent étre au moins
enfermées par les cotés, se composent d'une caisse quadran-
gulaire en forme de tronc de pyramide renversé, reposant sur
les deux essicux par linlermédiaire de ressorts. Ces ressorls
sont quelquefois supprimés quand les (ransports ne doivent jamais
se faire & une grande vitesse. Les vagons employés au trans-
port des cotons sur le chemin de fer de Liverpool a Manchester
se composent d’une simple plateforme solidement fixée sur les
essieux par l'intermédiaire de ressorfs.
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Les vagons deslinés au transport des terres dans les aleliers
de lerrassemens sont construils ordinairement de maniére a
pouvoir se vider en basculant, soit en arriére, soit sur le cété,
D'autres fois, ils s'ouvrent simplement par le fond. Dans les
vagons a bascules la caisse est pen profonde, et elle est élevée
au-dessus des essieux par un chdssis destiné i faciliter son ren—
versement. On fait souvent les roues de cetle espece de vagons
d'un petit diametre, afin que la caisse ne soit pas trop élévée
pour Ie jel de pelle dn chargeur; mais elles donnent toujours
plus de tirage que les aufres, et cet iuconvénient peut souvent
compenser l'avantage qu’on en aftend.

Les vagons employés au (ransport des voyageurs sont divisés
eén comparliments garnis de banqueltes, comme des diligenses,
Sur quelques chemins de fer élrangers, il y a des vagons dé-
couverts dont les banquettes sont supprimées et on les (\'royag'ﬂurs
sé tiennent debout.

Les Diligences sont de diverses classes e plus ou moins
confortables selon le prix que paient les voyageurs. Celles des
derniéres classes gardent le nom parliculierde wa gons. Dans
les' diligences de premicre classe, la caisse d'avant ef celle
d’arricre sont de simples coupés. Les diligences son porlées
SUr quatre roues au moyen de ressorts. Elles sont attachées les
unes & la suite des au(res par de forts chainons en fer et qui leur
transmeltent I'impulsion du moteur. De chaque cdlé, a I'avant
et a larriére sont placés de fors tampons en bois, gamis de
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cuir. Lorsque les voitures s'arrétent ou que par leffet du ral=
lentissement de la marche elles viennent buter I'ine contre T'aulre,
elles ne se touchent que par lintermédiaire de ces tampons.
Cenx-ci, placés a extrémité de forles barres de fer, transmettent
le choc & des ressorts intéricurs, et évitent anx voyageurs une
secousse désagréable.

Les vagons et diligences sur la grande ligne de St. Péters-
bourg & Moscou devraient étre munis de poéls dans l'intérieur,
pendant I'hiver.

Sur le dome de la chaudiére de la locomotive et a portée du
conducteur on place ordinairement un sifllet qui a pour but
d’annoncer le départ et I'arrivée du convoi, et plus particuliérement
de prévenir les (ravailleurs qui pourraient se trouver sur la voie,
afin d'éviter toute espece d'accident. Le jeu de ce sifllet est
produit par un échappement de la vapeur de la chaudiére, avec
laquelle il est mis en communication au moyen d’'un robinet, que
le mécanicien peut ouvrir ou fermer & volonté, Pour augmenter
Iéclat du son, on surmonte Ie tube d’une petite cloche en métal
mince, contre laquelle la vapeur vient frapper en produisant un
sifflement vif et aigu qui s’entend de fort loin.

C'est a l'aide de signaux qu’ un convoi de chemin de fer est
averli, au fur et & mesure de son passage sur les différens points
de la voie, de I'état dans lequel elle se (rouve plus loin, et de
la possibilité de continuer son voyage ou de la nécessilé de
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sarréter. Ces signaux sont faits par des hommes préposés pour
ce soin, et disposés le long duparcours. D'autres signaux, placés
aux stations intermédiaires, annoncent an conducteur s'il doit
sarréter pour prendre des voyageurs et des marchandises.
L'exemple le plus remarquable de signaux employés, pour com-
muniquer d'une extrémité a I'autre d’une longue ligne de chemin

de fer, est le télégraphe électrique établi le long du Grea (-
Western railway.

Chapitre X.

Acecidens,

Lies chemins de fer sont sujets & lous les aceidens qui peuvent
résulter pour les routes ordinaires, de terrassemens mal exécutés
de magonnerie et charpentes en bois on en fer d'une solidité in-
complete; mais de plus, les convois y ont & supporter toutes les
chances résultant des explosions de la locomotive, de I'usure et
de la déterioration de ses picces principales, de leur rupture, et
notamment de celle des essienx. L'accélération dangereuse que
la machine peut prendre en descendant des pentes (rop rapides,
la rupture dun cdble surJe plan incliné & machines fixes,
J'action de la force centrifuge qui tend a projeter les voitures
hors de la voie et a les renverser lorsqu’elles parcourent ayec
une grande vilesse les courbes & petits rayons, sont aulant de
molifs pour exercer sur (ouies les parties de la voie et du ma-
tériel une surveillance beaucoup plus rigoureuse que sur les
routes ordinaires. Cefte surveillance est facile, et avec une admi-
nistration vigilante et des ingénieurs expérimentés, il est rare
que L'on ait a déplorer des malheurs sur les chemins de fer. Les
' 4
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chances des explosions de chaudiéres dans les locomotives sout
extrémement rares, et surfout peu dangereuses, a cause de leur
construction particuliere. On n'en a pas encore eu d'exemple

en Europe.

On divise en cinq catégories les accidens auxquels sont ex=

posés les convois des chemins de fer.

La premiére comprend les accidens pouvant seulement causer
un talentissement momentané dans la vilesse de la marche du
convoi: ceux-la n'offirent aucun danger: ils sont causés par
Péchauffement des boites a graisse, des tiges de piston, des coussi~
nets de bielle, et, en général, de toutes les parlies du méca-
nisme habitullement graissées, lorsque 'huile vient a lenr man-
quer. Ils peuvent encore provenir des fuites d'ean des tubes de
la chaudiére, de la perte d’eau quise fail par le régulateur, de
Yusure ou de la rupture du frein du tender qui sert a modérer la
vitesse A larrivée aux stations; ou enfin du declanchement des
manetons du levier de distribution de la vapeur ou du décallage

des roues.

Le rafraichissement des surfaces frotfantes par uné abondante
alimentation d’huile, et au besoin par leau froide, la réduction de
I'ouverture du régulateur, le renversement de la marche des liroirs
a larrivée aux points d’arrét, le réenclanchement du manelon par

Ja marche momentanée & la main, tels sont les moyens Simples
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par lesquels un mécanicien attentif empéche ces accidens d'ac=
quérir aucune gravilé.

Dans la seconde catégorie sont les accidens qui obligent a
suspendre momentanément la marche du convoi: on ne peut
guére y ranger que la rupture des chaines qui altachent la ma~
chine au train ou qui relient les wagons entre eux. Aussitdt
que le mécanicien s'aperqoit d’'une semblable rupture, il modére
insensiblement sa vilesse, de maniére cependant & ne pas se
laisser choquer par les wagons détachés, lant qu' ils conservent,
en vertu de I'impulsion primitive, une certaine rapidité; il main-
tient pour cela, entre eux et lui, une distance d’environ cent
mélres, etne se rapproche d'eux tout-a-fait, pour les raccrocher,
que lorsqu'ils sont complétement arrétés.  S'il s’apergoit trop tard
de I'aceident, il fait les signaux convenables pour prévenir le train
qui arrive aprés lui et faire envoyer une locomotive de secours

aux wagons resiés en arriere.

La troisieme catégorie comprend les accidens qui, sans rup=
ture de piéces, obligent le mécanicien & suspendre la marche
du convoi jusqu’ @ ce qu une aufre machine vienne le pousser.
Les accidens de ce genre les plus fréquens, sont les arréts dans
le jen des pompes alimentaires, causées par le défaut de marche
des clapels, la rupture des conduils d'eau ou I'introduction de
corps étrangers dans ces conduits. Il faut, dans ce cas, jeter
le feu, ramener la machine & la station, si on n'en est pas trop
¢loigné, ou, dansle cas contraire, faire les signaux nécessaires

B s
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poir démander wne machine de secours. Lamarche peut encore
étre suspendue par la perle de I'un des boulons du collier d'ex-
centrique des tiroirs; si la machine admet la marche a la main,
on peut continuer au pas en les faisant fonetionner; sinon, il faut
supprimer Taction de l'un des tiroirs et marcher avec un seul
cylindre jusqu'a la plus prochaine prestation.

Les accidens de la quatriéme catégorie sont ceux qui obligenta
suspendre complétement la marche du convoi, parsuite de rupture
de pitces. Les pitces les plus exposées & se rompre sont les con-
vercles des boites a étoupes des pistons, lorsqu'elles prennent du
jeu, et sont frappées dans cet état par la coquille de la tige du
piston. Les pistons eux-mémes ef les fonds des cylindres peu-
vent se rompre, soit par la sortie des vis qui maintenaient le cou-
vercles du piston, soit par la chute des bielles qui auraient perdu
leurs clefs de callage. Dans ces cas la rupture a lieu par le
choc du piston contre les fonds du cylindre. Les ressorls de
suspension de la machine peuvent aussi, mais beaucoup plus
rarement, se casser. Un (ube de la chaudiére peut crever, et
I'eau, en se répandant dans le foyer, éteindre le feu. Le boulon
dattelage dn (ender 4 la machine peut quelquefois se casser
par une forte secousse dansla marche & grande vitesse. Enfin,
Vessieu d'une des voitures, ou méme un des essieux dela machine,
pent se rompre. Ce dernier accident, le plus grave peut-étre
de tous, ainsi que a prouvé le malheureux événement du 8 mai

1842 sur le chemin de fer de Paris 4 Versailles (rive gauche),
est heureusement fort rare.
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Dans la cinquieme et derniére catégorie, il faut ranger les
accidens produits par un concours de circonstances rares et
inprévues. Tel serait le dérayage aux aiguilles ou aux croise=
mens que le conducteur ne franchirait pas avec assez de ménage-
ment; le dérayage par suite du mauvais état de la voie; le cas-
sage des chaines lorsque la machine étant placée a larriere, le
conducteur, en arrivant a la station fait agir le frein trop bruscque-
ment; la chute d’'une machine en dehors d'une plate-forme
tournante, pendant qu'on la fait changer de voie; la renconire
d'un train par des hommes ou des bestiaux qu'une police mal faite
aurait laissé s'introduire sur la route; la chute d'un convoi dans
un canal, que le chemin traverse au moyen d'un pont-levis que
le garde waurait pas haissé a temps, ou, enfin, I'incendie des
voitures par la projection des matiéres enflammées du foyer de la
locomotive, dans le cas de choc et de renversement du train.

En faisant un rapprochement entre les accidens auxquels ont
donné lieu les chemins de fer européens et ceux des routes ordi~
naires, on trouve que la sécurité pour les voyageurs et les mar-
chandises est plus grande sur les nouvelles voies que sur les
anciennes. La proportion est & Favantage des chemins de fer, en
égard au nombre des voyageurs qu’ils ont transportés et & la lon-
gueur accumulée des distances parcourues par les voitures sur
les routes ordinaires, il ne faut pas oublier, d'un autre coté, que leur
rareté doit rassurer le public. D'ailleurs, le plus grand dommage
résultant d'un accident, frappe tovjours l'administration elle-
méme, tant & cause des dégats qu'elle doit réparer et des indem-
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nités qu'elle doit payer aux personnes lésées, que par T'altération
de la confiance publique, qui tendraita diminuer la quotité de ses
transports et par suite celle de ses revenus. Il n'en est pas une
qui ne comprenne a cet égard son intérét, et Ion ne doit pas
craindre de se fier a sa vigilence. Les fails, je ne saurais trop

16 répéter, sont tout-a~fait en faveur des chemins de fer. -



Conclusion,

La grande ligne du chemin de fer de Saint-Pétershourg & Mos-
cou est I'événement le plus important de notre siécle pour la
Russie. L' Empereur Nicolas s'est immorlalisé par I'institu-
tionde ce chemin qui n’est que le prélude d’'unréseau des chemins
de fer, qui réunira ce vaste empire dans les points les plus
éloignés. Faut-il encore énumérer les autres bienfaits dont
VEmpereur Nicolas I, comble sa nalion depuis son
avénement au tréne? L'armée réorganisée, la flotte perfectionnée,
le Code amélioré, le commerce étendu, les sciences prolégées, les
paysans affranchis, tout cela est oeuvre d'un Souverain, qui n'a

d'autre ambition que celle d’étre le Pére de son peuple.
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