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monde comprend l'avenir que cette admirable invention prépare aux pays qui se l'approprieront. Mais quels que soient les prodiges dont nous sommes les témoins, les chemins de fer ne nous ont pas encore dit leur dernier mot. Il y a sans aucun doute de grands perfectionnements à attendre de cette invention qui semble déjà parfaite. C'est pour cela que l'on ne saurait s'entourer de trop de documents. L'ouvrage des deux ingénieurs belges, MM. Simons et De Ridder, auxquels sera dû le chemin de fer d'Ostende à Aix-la-Chapelle, celui de l'ingénieur anglais, M. Wood, les Leçons faites par M. Minard sur le même sujet, sont des livres que l'on doit étudier, car ils sont remplis de faits importants pour rart éela tonttructios d«É cAernias de fer. Celui que le major PoissU a ë^it siir lis «liemins de fer des États- Unis vient pour ainsi dire compléter ce qui avait été déjà fait sur cette matière. Les grands développements que le peuple si industriel de l'Amérique du Nord a donnés à ce moyen économique et rapide de transport offrent la mesure d« rintérét que ce nouvel ouvrage aura pour tous ceux qui s'occupent des chemins de fer.
historique de leur construction,
SUJETS
Qui pourrait assigner un terme à la perfectibilité humaine?
Tout le monde s'occupe des chemins de fer , tout le
Dans un siècle où l'industrie fait des progrès aussi rapides qu'immenses; lorsque la concurrence, qui se fait de toutes parts , exige que chaque industriel étudie les divers procédés de fabrication pour trouver de nouveaux moyens de produire plus facilement et à meilleur marché, un livre tel que le Dictionnaire technologique devient un livre indispensable. C'est le répertoire général des connaissances du manufacturier et du fabricant.
Le noms de ses rédacteurs suffit pour attester l'excellence d'un pareil ouvrage qui doit trouver place dans toutes les bibliothèques.
PREMIERE PARTIE
LIGNE DE L'ATLANTIQUE
Carte générale. — L'Amérique septentrionale présente la configuration physique la plus favorable aux travaux de communication soit par canaux soit par routes artificielles. Une des circonstances les plus remarquables est , sans contredit, la disposition de ses immenses fleuves navigables , ses larges baies , ses détroits et ses lacs qui concourent à former un ensemble de navigation intérieure , incomparable sur aucun autre continent. Elle dessine une ceinture de canalisation naturelle et parallèle à la côte de plus de 1,800 lieues de développement, sur laquelle les bâtimens à voile peuvent naviguer à l'abri des tempêtes , depuis l'extrémité orientale de rUnion jusqu'au golfe du Mexique.
Une autre circonstance non moins remarquable, et peut-être plus importante encore , par l'influence qu'elle a exercée, dès l'origine des premiers établissemens , sur l'objet que devait se proposer toute entreprise d'amélioration intérieure , c'est la division absolue du pays en deux grands versans , de l'est et de l'ouest , par la chaîne des monts Alleghaniens.
Le vei*sant de l'est fut le premier habité : les états de l'Atlantique furent aussi les premiers à sentir les besoins de communications , et à s'occuper des moyens d'en établir entre les états de l'est et ceux de l'ouest , entre l'Atlantique et le golfe du Mexique ; cette idée primitive , la plus grande , la plus féconde de toutes , vint présider et diriger tous les efforts individuels que les besoins des localités réclamèrent d'abord.
Telles sont les bases grandes et simples du système de voies de communications données , pour ainsi dire , par la disposition physique du pays ; ce furent aussi celles que s'imposa la com-
mission des améliorations intérieures, lorsqu'elle eut à s'occuper du gigantesque ouvrage qui forme le sujet de notre première publication sur les État»-Unis.
Les chemins de fer ne sont que le complément de ce premier travail , et viennent se ranger dans la même classification. Nous distinguerons donc , sous la dénomination de ligne de V Atlanliqae , tous les chemins de fer qui tendent à former une seconde ceinture artificielle de communication parallèle au littoral , et , sous celle de VAttantique vers V ouest, tous ceux qui tendent à créer ou à activer des rapports directs ou indirects entre cette première ligne et les régions à l'ouest des monts Alleghaniens.
Sur le littoral se trouvent les plus grands centres de population , déjà réimis par la navigation à vapeur , qui jusqu'ici a secondé d'une manière si remarquable l'esprit commercial de l'habitant des bords de l'Atlantique. Néanmoins , ce moyen de communication n'était pas complet ; il laissait de longs intervalles à remplir par la voie de terre , et l'ensemble de ces transports , trop lents pour l'esprit actif et lo comoteur des Américains , ne répondait plus aux besoins devenus plus grands et plus pressans d'échange et de rapports entre ces différentes masses d'habitans. Ce sont ces besoins de créer de nouveaux rapports sur le même littoral qui donnèrent naissance à cette conception nationale, dont les bienfaits devront se faire ressentir aux générations les plus reculées, celle d'établir une ligne de chemin de fer des bords de l'Atlantique. Elle devra un jour unir Boston à la Nouvelle-Orléans , en passant par toutes les capitales des États de l'Atlantique.
LI6NE DE L'ATLANTIQUE
Un pareil projet étaK cTun intérêt trop gé- ] auséitôt ^é^Iue. A cet elFet , il se forma une
néral pour être négligé ; aussi s'est-on occupé immédiatement de son exécution , en formant une union systématique entre la navieatioA à vapeur existante et les chemins de for projetés ou exécutés.
Nous commencerons la description de cette grande ligne de l'Atlantique en allant de Torient à Toccident , et considérerons Boston , capitale du Massachusetts , comme point de dé- ; part à Test , et Charleston , dans la Caroline du sud , comme point d'arrêt au sud-ouest.
CHEMIN DE FER DE BOSTON A PROYIOENCE
A UNE VOIE
Une ligne de communication , passant par toutes les grandes villes sur les bords de l'Atlantique, était une des plus intéressantes de l'Union, à cause des relations fréquentes qu'exigent les transactions du commerce entre les difftrens centres d'actions. Ce fiit aussi sur Texé^ cution d'une pareille ligne que se dirigèrent tontes les vues des entreprenans capitalistes de ce pays ; et le chemin de fer projeté entre Boston et Providence fut le premier chaînon de cette grande ligne , sur l'exécution duquel se porta immédiatement l'attention du public.
En effet , la navigation à vapeur sur le Sound { détroit formé par la terre ferme et Long-Island ) , assurait une communication de douze à quinze heures entre New- York et Providence , à la tête de la baie de Narragansett , dans l'état de Rhode-Island ; cette distance , par eau , est estimée à quatre-vingts lieues. De Providence à Boston , la distance , par la route ordinaire , est de dix-sept lieues et demie , et demandait cinq heures au moyen des voitures ordinaires , ce qui mettait New-Yorck à ime distance de dix-sept à vingt lieues de Boston. En hiver , lorsque les glaces bloquent une grande partie des ports du Nord , et que la navigation à vapeur se trouve ainsi forcément suspendue , le voyageur , que ses aflfeires appellent de Boston à New-Yorck , est obligé de suivre les détours de la malle-poste sur la terre ferme. Ce trajet est de près de cent vingt lieues , très long par conséquent et surtout très-ftitigant.
L'adoption des chemins de fer pour remplacer le trajet par route ordinaire entre Boston et Providence fut donc une des premières idées qui suivit l'introduction des routes à ornières aux États-Unis , et son application fut
compagnie qui obtint, de la législation de l'état de Massachusetts , l'autorisation de construire Un ehemin de fer à une ou plusieurs voies entre Boston et Providence ; mais , comme pour venir se terminer dans Providence même , cette compagnie devait faire passer son chemin sur les terres de l'état de Rhode-Island , elle dut préalablement en obtenir l'autorisation. Cette permission lui fut accordée par l'acte législatif que nous reproduirons en entier à la note B , quatrième partie.
Le chemin de fer de Boston à Providence passe sur un terrain accidenté et divisant les eaux qui se rendent à la baie de Massachusetts de celles qui sont tributaires de la baie de Narragansett ; l'arête dé partage est élevée de 79 mètres au-dessus du niveau de la mer à Providence. Ce terrain de partage a été fram^ au moyen d'une grande tranchée et par une rmsxpe dont le nummtim de pente ne dépasse pas 7 millimètres par mètre. Les dépenses pour l'ouverture d'une pareUle tranchée , quoique grandes , ont été préferées aux inconvéniens rattaiiiés à l'introduction des plans inclinés et à l'emplcri des machines fixes.
Tous les travaux de terrassement ont été préparés et exécutés pour recevoir une double voie, sur une largeur de 7 mètres 80 centimètres.
Ce chemin a été étudié et construit sous la direction de M. 6. M' Neill. Il part de l'intérieur de Boston , d'un point pris au coin sudouest de la promenade publique , ou réserve communale ; il traverse le bras de mer qui sépare la ville du foubourg de Roxbury et nommé le bassin tide et plein , sur une chaussée artificielle , formée en grande partie des déblais des marais environnans , et , sur une certaine portion , au moyen de pilotis tmttus d'abord au refus , et sciés ensuite de niveau au-dessous de la surface de l'eau ou des marais , suivant le cas. Sur ces pilotis, on a construit une plateforme en maçonnerie de blocage , jusqu'au niveau adopté pour les voies. Ce dernier mode de construction n'a été mis en usage que sur les parties du bras de mer présentant peu de im'Ofondeur d'eau ; dans le cas contraire , on a eu recours à des remblais tirés des marais voisins.
Cette chaussée a près de 1,700. mètres de longueur , et a été d'une construction coûteuse et difiicile , la marée donnant sur ce point de la côte des différences de niveau de 3 mètres 30 centimètres. Néanmoins , c'est aujourd'hui un
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ouvrage très-solide et permanoit ; on f s établi deus voies de rails.
De Roxbury le chemin continue jraqa'à Canton , passant à travers les marais de Neponsett, sur une chaussée construite d'après les mêmes principes ipie celle de Roxbnry. De ce dernier point il gagne l'arête de part^^, qu'il traverse, commme nous l'avons déjà dit , au moyen d'une tranchée de 22 mètres de profondeur, et avec une pente moyenne de 7 millimètres. An point de partage , le chemin continue par Sharon et Attlehouroug jusqu'à Providence ; le maximwn des pentes est de 4 millimètres par mètre, et entièrement dans la direction de Providence.
Planche l,fig. 1. Dans la construction des voie», on s'est servi de rails saQIaos, semblables aux rails anglais ; ils ont une longueur de 4 mètres 67 centimètres, et pèsent 27 kilog. par mètre courant. Ces rails reposent , au moyen de coussinets en fonte , du poids de 4 kilog. 3 chacun , sur des transversines en bois de cèdre ( Àmerims arbor ttftE, thuya occidentaUs L.). Celles-ci sont placées à intervalles de 1 mètre 22 centimètres, et sont assujetties généralement sur un petit massif en maçonnerie , sur les chaussées nouvellement formées , sur des longrines en bois , et sur quelques pohits du
tracé sur le rocher même à nu , ou terrain naturel. Le mode de construction sur bois a été snbstitué pour support aux dés en pierre d'abord proposés ; les rails et les coussinets ont été importés d'Angleterre.
€e chemin doit être desservi par des machines locomotives importées d'Angleterre ; elles pourront parcourir toute la distance entre Boston et Providence , dont la longueur , par le chemin de fer, est de 67,591 mètres, on environ 1 7 lieues , en deux heures.
La compagnie , formée dès Tannée 1831 , n'a pu commencer ses travaux qu'en octobre 1833; depuis lors, d'immenses progrès ont été faits vers l'achèvement de ce chemin ; déjà la portion de Boston à Canton , de 8 Ueues , est livrée à la circulation, et on a l'espoir que toute la route sera entièrement achevée , pour «me voie , avant le commencement de 1836.
Cette compagnie a en outre commencé les travaux d'un embranchement de son chemin principal sur Durliam. Cet embranchement, construit h une voie , a 3,755 mètres de longueur , et a coûté 42 fr. le mètre courant. (Voir , pour l'acte législatif qui autorise cette construction, la note B', quatrième partie.)
TABLEAU RËSUHË DU CHEMIN DE FEB
De BotlOK à pToviiUnce d un« voie.
Longueur.
Fentes racheitîes.
PENTES
Plan incliné.
Moteur.
Rayon
de courbe.
Viiewe
par heure.
Poi<l»
du rail.
67,6ai
Vu>
fr.
Machine
le. m.
kilo.
Le revenu sur la partie achevée, pour l'année 1834, a été de 26,649 fr. Le nombre des voyageurs par jour, sur cette ligne, est de 500.
Les actions de cette compagnie sont aujonr* d'hui à 124; au pair elles valent 100.
Nous résumerons, sur la forme tabulaire, le résultat que doit avoir la construction de ce chemin dans l'accomplissement du trajet de Boston â New-York.
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TABLEAU RÉSUMÉ DE LA LIGNE DE L'ATLANTIQUE
De Boêtcn à New-York.
DÉSIGNATION DES LIEUX
DISTANCE KN KaOMJETBES,
Temps employé.
Dépense
par voyageur.
Par eau.
Par chemin de fer.
Absolus.
1 De Boston à New- York.
42fr.40c.|
Ce qui porte les dépenses de transport à 10 centimes par voyageur et par kilomètre. La nourriture est comprise dans ce prix.
CHEMIN DE FER DE PROVTOENCE A STONINCTON ,
A UNE VOIE
Les états de Rhode-Island et de Gonnecticut , sur le territoire desquels doit passer ce prolongement de la grande ligne de l'Atlantique y ont , chacun dans les limites de son droit , et pour son compte , accordé des concessions pour l'établissement d'im chemin de fer qui se rattacherait à celui de Boston à Providence , ou près de ce lieu , pour se terminer à Stonington , ou , au moyen d'embranchemens , à tout autre point sur les eaux de la baie de Narragansett , jugé plus avantageux à cette entreprise. (Voir la note B", quatrième partie. )
Stonington est un village du Goimecticut , établi sur le rivage du Sound, et rendu accessible aux bâtimens de mer, au moyen d'un môle ou jetée construite par le gouvernement fédéral , pour la protection de la marine marchande contre les glaces qui souvent en hiver viennent obstruer une partie de la rivière de Providence.
Les études de ce chemin ont été faites par M. W.-H. Swift , ing.
Le chemin doit avoir im développement total de 76,844 mètres, 19 lieues; il passe sur un terrain assez favorable, quoiqu'un peu accidenté , et dont l'élévation la plus grande audessus du niveau de la mer est de 60 mètres 96 centimètres ; c'est celle que donne le partage des eaux du Pawcatuck , qui vient se jeter dans le Sound près de Stonington , des tributaires de la baie de Narragansett. La somme des pentes et contrepentes est de 89 mètres 30 centimètres.
Néanmoins , le tracé a été étudié de manière à ce que le profil longitudinal n'ofFrtt jamais
une pente qui ne pût pas être franchie fecilement par les machines locomotives , ce qui a fixé sa pente maximum à 7iso ou à 6 millimètres par mètre , et la pente moyenne à ^/^^^ ou à deux millimètres par mètre.
Ce chemin traverse un grand nombre d'établissemens industriels de tous genres , et plusieurs villages florissans.
Le terrain est granitique, et a fourni en abondance d'excellens matériaux pour la pose des rails. Peu de cours d'eau sont traversés qui nécessitent autre chose que des pontceaux : ceuxci sont établis en bois sur des culées en pierre.
Ce n'est qu'en 1833 que l'exécution de ce chemin de fer a été commencée ; les terrassemens du nivellement ont été faits sur une largeur de 7 mètres 61 centimètres pour recevoir deux voies. On ne doit d'abord établir qu'une seule voie , pourvue du nombre de gares nécessaires pour assurer la libre circulation aux voitures marchant dans des directions opposées.
On a adopté entièrement pour la construction des voies le même système que pour le chemin de fer de Boston à Providence. Le poids des rails , par mètre coiu-ant est de 20 kilogrammes ; et le prix de revient pour une voie , par mètre coiu-ant , a été estimé à 33 francs.
Dans le cas où on établit des rails pesant seulement 1 5 kilogrammes 7 5 par mètre , sur des supports continus en bois, le prix de revient d'une pareille construction , par mètre courant, a été estimé à 25 francs.
L'estimation totale des dépenses pour la construction d'une seule voie s'est élevée à 6,038,894 francs, répartis ainsi qu'il suit :
Terrassemens pour deux voies. . . . fr. 2,680,904 Construction d'une double voie, gares, etc 2,644,000
Achat de terrains, clôture, etc. . . 265,000
Matériel de transport , etc 548^990
Total 6,a38,894
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Ce qui foit par lieue 312,000 francs, ou 78 francs par mètre courant , tous frais com-
pris , et pour une double voie 340,000 francs par lieue , ou 85 francs par mètre courant.
TABLEAU RÉSUMÉ DU CHEMIN DE FER
De Providence à StorUngtotif à une voie.
Longueur.
Pentes rachetées.
PBNTES.
es
Plan incliné.
Moteur.
Rayon
de courbe.
Vitesse
par
Poids du rail.
ISO
fr.
machine.
Idlom.
kil
Ce chemin est en cours d'exécution; mais comme sa jonction avec le chemin de fer de Boston lui assure un plein succès , la valeur de ses actions a pris un accroissement proportion-
nel , et se trouve aiyourd'hui à 9 au-dessus du pair; elles valent 109. Quand ce chemin sera achevé,le trajet entre Boston et New-York s'accomplira dans les rapports suivans :
TABLEAU RÉSUMÉ DE LA LIGNE DE L'ATLANTIQUE
De Boston à New-York , en passant par Stonmgton,
DESIGNATION DES LIEUX
CHEMIN DE FER DE LONG-ISLAND
La navigation du Soimd sout&e de firéquens délais , par suite des gros temps ou des vents contraires auxquels sont exposés les bateaux à vapeur sur un bras de mer d'ime aussi grande étendue ; en hiver , l'accumulation des glaces , vers le débouché oriental de ce détroit , la suspend même entièrement.
Pour obvier à cette interruption , préjudiciable aux relations suivies entre deux villes aussi grandes que Boston et New-York , deux projets ont été proposés pour assurer en tout temps une communication directe.
Un de ces projets ferait continuer le chemin sur la terre ferme , en s'éloignant le moinsupossible du rivage du Sound , afin de ne pa&- trop en augmenter le développement ; on évalue la longueur totale de cette route à 241,396 mètres , environ 60 lieues ; et la dépense totale
de sa construction à 30 millions de francs.
Le second projet devrait suivre dans toute sa longueur Long-lsland. Cette tle couvre le Sound ou détroit du côté de la mer , et s'étend parallèlement au littoral , depuis l'état de Rhode-lsland jusqu'à la rade de New-York , dont elle forme le principal abri à l'est. Le chemin de fer sur Long-lsland serait rattaché au chemin de fer de Boston à Stonington par un bac à vapeur établi entre Stonington et Greenport , qui n^en est séparé que de 9 lieues.
Le port de Greenport est ime rade récemment découverte , située à environ 2 lieues à l'ouest de l'embouchure de la rivière du Connecticut ; elle possède une grande profondeur d'eau , et , sans contredit , peut être considérée comme im des meilleiurs mouillages sur toute cette portion de la côte orientale ; elle est accès* sible dans tous les temps et par tous les aires de vent. Cette rade serait donc G *^
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tuée pour former l'entrepôt ou le point de transbordement de cette nouvelle communication par terre avec Test.
La longueur totale du tracé sur Long-Island est estimée à 131,963 mètres, ou 33 lieues, et comme le terrain sur lequel il passerait est entièrement d'alluvion et sans accidens, son exécution n'exigerait aucune construction artificielle dispendieuse , soit comme maçonnerie , soit comme terrassemens; on estime donc qu'une lieue d'une pareille route pourrait être construite à raison de 1 20 mille francs , ou de 40 francs le mètre courant.
En résumé la distance totale entre Boston et New-York, en suivant cette nouvelle route, serait de 334,373 mètres, ou 83 lieues et demie , dont 9 lieues seulement se feraient par bateaux à vapeur : cette distance pourrait être parcounie en 11 heures et demie.
Une compagnie a été formée pour l'exécution de cette roirte , fe fonds capital a été porté à 7 millions de francs.
Elle a établi ses calculs de revenu siu'Faperçu suivant des données du mouvement commercial entre les différens points les plus immédiatement intéressés à l'exécution d'une pareille ligne.
On s'est assuré que le produit du transport des voyageurs , entre Providence , Newport et New- York, à raison de 30 francs par personne , produirait annuellement une somme de 2,375,000 francs.
On suppose que la moitié seulement
reviendrait à l'exploitation de Tcn-
treprise du chemin'de fer fr. 1^87,500
Le transport des voyageurs de Sto-
nington , Norwich , New-London et
New-York, a produit
Le transport des voyageurs sur Long-
Island produirait
Le transport des marchandises s'élève
à 735,000 francs^ la moitié au chemin de fer
Transport des colis , etc
Total du revenu annuel d'après Vé- ~
tat actuel des choses 3,195,000
La population présente de Long-Island s'élèvQi^ 90,000 âmes, dont les propriétés immobilières sont évaluées à 110,000,000 francs.
Un pareil aperçu a suffi pour fedre entrevoir quel résultat avantageux devait avoir l'exécuim d'un chemin de fer sur Long-Island. Aussi une compagnie s'est-elle organisée , qui a con-
fié la direction de cette grande entreprise à M. M"" Neill , ingénieur en chef du chemin de Boston à Providence. On a commencé de suite une portion intéressante de cette ligne , c'est celle qui s'étend de Brooklyn à Jamaica.
CHEMIN DE FER DE JAMAICA A BROOKLYN
A UNE VOIE
Jamaica , capitale du comté de Queen , est un village autour duquel se trouve groupé un assez grand nombre de villas ou maisons de plaisance des riches négocians de New-York ; c'ert le point où se termine à l'est , à présent , k chemin de fer de Long-Island.
Brooklyn est son point d'arrêt à l'ouest ; c'est une ville de 20 mille âmes , dont la prospérité commerciale se ressent de sa position avantageuse , à l'embouchure du bras de mer de la rivière de l'Est, vis-à-vis New-York , et avec laquelle elle est en communication régulière par des bacs à vapeur qui se croisent constamment dans leur passage d'une rive à l'autre.
C'est donc surtout dans le but de déverser en quelque façon , sur la position avantageuse de Long-Island , une partie de la population surabondante de New-York, que le chemin de fer de Jamaica a été entrepris.
Les études de ce chemin ont été faites par M. Douglass , elles ont donné pour développement total de son tracé 19,312 mètres , ou environ 5 lieues. Ce chemin doit être desservi par des machines locomotives.
Le terrain est extrêmement favorable à la construction d'im chemin de fer , la pente maximum ne dépassant jamais 7i64 ou 3 '/^ millimètres par mètre , et encore ce maximum de pente n'est atteint que sur une très-courte distance , au moment où le chemin est forcé de traverser une dune qui règne sur toute l'étendue de Ttle et qui en divise presque également les eaux.
Le chemin part donc de l'intérieur de Jamaica , qui est situé à l'est de cette dune , il vient par une pente régulière franchir cette arête de partage , et continue avec une pente régulière descendante au 330' , ou de 3 millimètres par mètre sur Brooklyn , qui se trouve à l'ouest.
On n'a eu à traverser aucuns cours d'eau , et sur une très-grande distance le terrain naturel s'est trouvé de lui-même adapté au nivellement; en général on a eu fort peu d'excavations.
Dans les localités où le terrain s'est trouvé de beaucoup au-dessous du niveau des rails , on a
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disposé une espèce d'échafaudage en forme de chevalet , pour supporter les voies.
On a mis en pratique sur ce chemin, un mode de construction pour la voie elle-même , qui est un peu différent de celui qu'on emploie sur les autres chemins de fer ; le prix de revient des dépenses est plus bas , et on estime que sa durée sera au moins aussi grande; voici en quoi il consiste. PI. 1 , /ïg. 2. On a substitué aux appuis transversaux et longitudinaux des bois debout comme points d'appui , espacés de mètre en mètre , de centre en centre. Ces blocs en bois ont 30 centimètres de diamètre et 1 mètre de hauteur ; ils reposent sur le sol naturel par leur plus grosse extrémité comme base.
On a eu soin d'établir ces blocs dans la même direction naturelle , par rapport à leur grain , que celle de leur croissance. On a ensuite damé fortement les terres autour de chaque bloc , qu'on a alors scié de hauteur avec le niveau adopté pour les rails.
On a rattaché transversalement chaque deuxième rangée de ces blocs par une barre de fer peu épaisse et retenue aux blocs paw des crampons , mais assujettie de manière à ne point dépasser la surface des blocs. Alors on a appliqué à chaud un enduit gras , dont l'effet garantira les extrémités des blocsi contre les injures du temps.
Les rails sont sailians et à semelle plate ; ils reposent directement sur la tête de ces blocs. Ce mode de constmction n'est revenu qu'à
17 fir. le mètre courant pour une seule voie , et sans y comprendre les travaux de terrassement , ou à 68,000 francs la lieue. En y comprenant tous les frais , la lieue doit revenir à 120,000 francs., ce qui est en raison de 30 francs le mètre courant.
On a estimé qu'une pareille construction pourra durer 16 ans avant qu'aucun des blocs n'ait besoin d'être remplacé; remplacement qui ; du reste , pourra toujoiu*s être fait à raison de 24,000 francs par lieue.
Voici les différentes espèces de bois employé dans cette construction :
L'acacia , robina pseudo-atacia , L.
Le mélèze , larix.
Le chêne blanc des marais ^quercusalba.
Le pin , piwas abies — primus.
Le châtaignier , castanea y L.
Les. dépenses totales de eonsiruction ont été estimées à 800,000 francs, dont 250,000 francs sont pour indemnité , par suite de l'acquisition que la. compagnie du chemin de fer a été obligée de feûre de la route à barrière , déjà existant entre les deux points extrêmes du chemin projeté , pour satisfaire à une des clauses de son acte de concession. (Voir note C , quatrième partie.)
L'intérêt d'un pareil capital à 6 pour 7o
est de fr. 48,000
Les frais d'administration sont évalues à 15,000 Les réparations annuelles à 15,000
Total des dépenses annuelles. . . 78,000
TABLEAU RËSUMË DU CHEMIN DE FER
D^ Jamaica à Brooklyn ^ à une voie.
Longueur.
Pente rachetée.
PENTES
••M es
Plan incliné.
îr.
Moteur.
Machine.
Rayon
de courbe.
Vitesse
par heure.
Poids du rail.
ko.
Les actions de cette compagnie valent aujourd'hui 115.
COMMUNICATION ENTRE NEW-YORK ET PHILADEL- PHIE
New-York et Philadelphie sont les deux plus grandes villes des États-Unis; New-York , capi-
tale du commerce de l'Union, a aujourd'hui une population de 280,000 âmes; sa ngarine marchande est estimée à plus de 330,000 tonneaux; le revenu de sa douane, en 1834, a versé dans le trésor public 50 millions defrancs 1
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Philadelphie compte près de 120,000 âmes ; son commerce extérienr, moins actif, est l'eprésente par environ 1 00,000 tonneaux; mais aussi cette ville est le séjour d*une population tout agronome et manufacturière ; elle est devenue le foyer le plus actif de la civilisation la mieux entendue , de celle qui sait répandre des bienfaits sur les régions les plus éloignées de son influence immédiate , en un mot , sur tous les membres de la grande famille. Philadelphie est sans contredit , par rai^rt au grand état de Pennsylvanie , dont elle est la vraie capitale , ce que Tétat lui-même est par rapport à la confédération américaine, un modèle parfait du bienêtre social le mieux entendu et le plus équitablement réparti.
Ces deux cités jouissaient déjà depuis longtemps de deux grandes voies de communications : l'une pour les voyageurs , d'environ 40 lieues, et parcourue en dix heures; l'autre pour le transport des marchandises , par canal , et parcourue en vingt-quatre heures. Les voies de fer sont venues ajouter leur action vivifiante à tous ces avantages de localité , en facilitant au plus haut degré les relations entre ces deux villes , puisqu'elles ont en quelque sorte réuni en un foyer commun deux grands centres d'activité commerciale , et par suite les ont fait participer aux avantages dont chacune jouissait jusqu'ici exclusivement.
Il existe deux projets ayant pour but de mettre Philadelphie à 7 heures de marche de New- York ; l'un met à profit la navigation à vapeur déjà établie sur une portion du trajet entre ces deux villes ; l'autre accomplirait son trayet entièrement par terre. Les capitaux se sont répartis sur ces deux projets ; le premier est entièrement achevé et livré à une pleine circulation; l'autre est en cours d'exécution, et déjà terminé sur une très-grande portion de son tracé. Nous nous occuperons d'abord du premier de ces projets.
CHEMIN DE FER D^MBOY A CAMDEN , A DEUX VOIES
Amboy , dans le New-Jersey , est située sur les bords de la baie et rade de ce nom , à l'embouchure du Raritan ; son port est un excellent mouillage pour les bâtimens destinés pour New-York , et qui pendant l'hiver sont détenus dans la rade foraine par les glaces que rejette le Hudson à la mer.
Camden , aussi dans le New-Jersey , est située sur la rive gauche de la Delaware , entiè-
rement vis^à-vis Philadelphie. Des bacs à vapeur forment une espèce de pont flottant , qui rattache les deux rives de cette rivière , sans toutefois gêner la navigation à voile qu'elle admet jusqu'à Trenton , point où la marée cesse de se faire sentir.
De New-York à Amboy il existe une navigation intérieure par le détroit du Kills pour les bâtimens à voile , ainsi que pour les bateaux à vapeur ; ce canal naturel , formé d'un côté par Staten-Island , et de l'autre par la côte du New- Jersey , est favorisé par la marée , et peut être parcouru en une heure et demie , deux heures au plus ; on peut également se rendre à Amboy en sortant de la baie de New-York par le goulet des Narro ws , grand débouché à la mer des eaux du Hudson.
Le chemin de fer d' Amboy à Camden a été exécuté par M. J. Wilson ; il part d'un quai construit à Amboy , pour le débarquement des bateaux à vapeur , il passe immédiatement sur un terrain assez élevé qui enveloppe la rade d' Amboy , et forme la base des hauteurs de Nevisink , qui signalent au pilote les attérages de cette partie du nouveau continent. Ce terrain a nécessité une rampe au 117'', ou à 9 millimètres par mètre.
De ce point jusqu'à Bordentown , sur les bords de la Delaware , le tracé a ime direction sud-ouest , et est assez direct , il passe par Herbertsville , Spotswood et Centreville ; les divers alignemens sont rattachés suivant des courbes , dont le rayon minimum a été fixé à 550 mètres.
A Bordentown, le tracé prend une inflexion plus au sud , et suit alors le rivage de la rivière Delaware jusqu'à Camden et passe par Burlington ; cette dernière portion est d'un seul alignement et présente presqu'un niveau parfait , qui ne varie que par une pente maximum de Vîi* ou de 4 millimètres par mètre. Il traverse plusieurs cours d'eau sur des viaducs d'une belle construction.
Le développement total de ce chemin est de 98,168 mètres , ou de 24 lieues et demie. Il n'y pas de plan incliné , mais les rampes sont un peu fortes ; il a été établi à deux voies.
Construction des voies.
Planche I, fig. 3. On a suivi, dans le mode dé construction adopté pour ce chemin , le système anglais des rails reposant sur des dés en pierre.
Les rails sont du modèle de M. R. Stevens ;
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ils sont saillaiis et en ter laminé; ils ont 4 mètres 88 centimètres de longueur , 54 millimètres d'épaisseur à l'extérieur , et 84 millimètres d'épaisseur h la base sur 89 millimètres de profondeur; lapartietaplusétroitedes rails est de 13 millimètres; ils pèsent 19 kil. 42 par mètre; ils ont été importés d'Angleterre, où ils ont coûté 20 francs les cent kilo.
La seule différence avec les constructions anglaises, c'est qu'on a supprimé l'emploi des coussinets ; les rails reposent immédiatement sur les dés en pierre , et ont des crampons <t leiu^ extrémités. Ces dés ont 60^ centimètres par 2& centimètres de profondeur; ils sont espacés de 1 mètre 22 centimètres de centre en centre.
Pour assujettir les rails aux dés, on s'est servi de chevilles en fer chassées de force dans des trous forés à cet effet , et dans lesquels on avait préalablement placé des chevilles en bois. De minces tasseaux en bois ont été insérés entre les rails et les dés pour amortir l'effet direct de la percussion des machines locomotives sur les dés.
La distance entre les bords intérieurs des rails est de 1 mètre 44 centimètres.
Ce chemin est trè»4iiea exécuté , et est desservi par des machines locomotives , qui ont reçu de M, R. L. Stevens de grands perfcctionnemens; leur objet est de vaincre la résistance que présentent les courbes , ou de suppléer aux pertes de forces occasionées par les courbes sur les chemins de fer ; un second perfectionnement permet de doubler la capacité de la chaudière pour la production de la vapeur. On s'est servi avec avantage du charbon anthracite comme coEnbustible.
Les dépenses totales , y compris tous tes frais d'achat de terrains , de bateaux à vapeur , de machines locomotives , de chariots , et construction des quais , s'élèvent h près de 8 millions de frdna , répartis ainsi qu'il suit :
our la construction même du che-
min à double voie fr
n Achat des terrains
B Bateaux à vapeur
» Matériel de transport, machines,
chariots, etc
» Construction des quais
Total des dépenses
TABLEAU RÊSUUË DU CBEMIK DE FER.
jyÀmboy à Camden, à doubU voie.
Longueur.
l'en le rachelee.
Plan
incline.
PI
fil
Moteur.
Rayon
de comte.
Vitesse par heure.
Poid»
duraU.
'An
fr.
fr.
Maclûne.
Les actions de cette compagnie sont ai^ounl'hui à 150.
Ainsi , au moyen du chemin de fer d'Amboy à Camden , et des bateaux h vapeur , on communique de New-York à Philadelphie en 5 heures et demie ; ce trajet est de 34 Ueues , dont 9 et demie par eau et 24 et demie par chemin de fer ; la dépense par voyageur , pour les premières places, est de 15 h'. 90 c. , pour les
secondes de 10 fr. €0 c. ; ce qui met les frais de transport , à 1 1 centimes envii'on par kilomètre pour les premiers voyageure , et à 8 centimes seulement pour les seconds. IVous observerons que ce prix comprend la nourriture qui est donnée à bord du bateau à vapeur.
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TABLEAU RÊSUBIÊ DE LA LIGNE DE L'ATLANTIQUE
Passant par le chemin de fer d*Amboy à Camden.
DÉSIGNATION DES LIEUX
Par eau.
DISTANCE EN KIiX)llSTRES.
Abtohu.
Par chemin de fer.
Temps employé.
Dépense
par voyageur.
De Boston à New-York.
De Boston à Philadelphie,
321 Vs
368 Vi
166 Vi
heures.
Ce qui porte les dépenses de transport à 1 centimes environ par voyageur et par kilomètre.
La compagnie du chemin de fer d'Amboy à Camden est la même qui a exécuté à ses frais le canal de la Delaware au Raritan , et dont nous avons donné la description dans notre premier ouvrage , page 40 ; elle obtint à cet effet une concession qui lui garantissait le monopole à travers l'état de New-Jersey, entre ^ew- York et Philadelphie. Oh trouvera , dans la quatrième partie , à la note D , des documens intéressans sur ce sujet.
Le second projet de communication entre New-York et Philadelphie, ainsi que nous l'avons indiqué plus haut , doit accomplir son traget entièrement par terre. Il doit être le résultat des efforts collectifs de quatre compagnies différentes ; savoir : la compagnie du chemin de fer de Paterson , celle du New-Jersey , celle de la route ordinaire à barrière , enfin celle de Trenton à Philadelphie.
Le tracé général de cette ligne aurait le grand avantage de remplir d'abord l'objet principal, de mettre les deux cités aux points extrêmes à une distance de 6 à 7 heures l'une et l'autre , et de satisfaire en outre les exigences locales d'un très-grand nombre de villes florissantes par lesquelles il passe. En effet , ce chemin de fer passe par Newark , sur la Passaic , dont la population s'élève à 15,000 âmes , par Elizabethtown ; New-Brunswick , au point d'arrêt de la navigation à voile du Ratiran , sa population est de 7,000 âmes; Queenston, Kingston, Princeton et Trenton , capitale du New-Jersey, située sur la rive gauche de la Delaware , et à la tête de la navigation à voile de cette rivière, sa population est de 5,000 habitans ; enfin par Bristol , sur la rive droite de la Delaware , résidence ordinaire d'une partie des riches habitans de Philadelphie.
L'exécution de ce chemin de fer est pipral;sée sur une portion de son parcours, entre New-Bnmswick et Trenton , par le droit de monopole que réclame la compagnie du ob^min de fer d' Amboy à Camden , pour le tramport des voyageurs à travers l'état de New-Jersey , entre New -York et Philadelphie. ( Voir , à b quatrième partie, les notes D etD'.)
Du reste , la charte de cette compagnie l'oblige de rattacher son chemin à celui de la compagnie du chemin de fer de New-Bnmswick , par la construction d'un embranchemept qui doit partir de Spotswood et venir se terminer à New-Brunswick , et être achevé dans le même temps que le chemin de fer de NeYi- Brunswick sera terminé. Il n'en résulterait doofi pas mi inconvénient bien grand , comme délai , dans la communication directe entre New-Yoït et Philadelphie.
Nous reproduirons séparément l'analyse des différentes portions de routes qui conciposent cette ligne projetée.
CHEMIN DE FER DE PATERSON , A UNE VOIE
Ce chemin a été projeté entièrement dans le but d'ouvrir une route plus directe que celle de terre ou la voie d'eau entre Paterson et New-York. Il est construit par M. Ross-Winans. Paterson a été fondée près des chutes de la Passaic , qui alimentent de nombreuses manufactures de coton. Sa population est de 10,000 âmes et a doublé en huit ans.
Ce chemin a une direction générale de l'est à l'ouest ; il part de la ville de Jersey , sur les bords du Hudson , vis-à-vis New-York , passe , au moyen d'une grande tranchée de 1 5 mètres de profondeur et à travers roc , les collines de Bergen et de Berry , et vient se terminer à Paterson. Sa longueur totale est de 26 kilomètres, et ne diffère d'une ligne droite que par 468
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mètres. La pente maximum est de 6 '/s millimètres ; la pente moyenne de 4 millimètres par mètre.
Ce chemin est desservi par des machines locomotives. Construit d'abord à une voie , il en recevra une seconde très-prochainement ; tous les travaux de terrasseraens ont été préparés à cette fin. La largeur de la voie de 1"*,44.
Planche II, fig. 1. Voici le mode de construction suivi pour établir le chemin de fer à travers les terrains marécageux sur lesquels il passe dans une grande partie de sa longueur totale. On a creusé, sur deux lignes parallèles, des trous distans de 91 centimètres de centre en centre; ces trous ont de 75 à 91 centimètres de profondeur et 45 centimètres de côté ; on les a remplis de pierres cassées comme pour une route à la Mac - Adam , et on les a fortement tassées ; sur ces plates-formes ou fondations artificielles , on a posé des traversines de bois de cèdre et d'acacia(ro6imapsewdo-acacia) , et sur ces dernières , à angle droit , des longrines de pin de 1 5 centimètres sur 20 centimètres ; sur celles-ci sont assujettis les rails en fer forgé ; qui , ont 13 millimètres d'épaisseur sur 7 centimètres de large , et qui pèsent 5 kil. 70 par mètre courant.
Le passage des rivières de la Passaic et de Hackensack , toutes deux navigables pour les bâtimens à voiles, doit s'effectuer par des ponts viaducs qui n'interrompront point la navigation : à cet effet , la partie de ces ponts , qui doit laisser un libre passage aux bâtimens , au lieu de s'élever, comme dans les ponts ordinaires , est susceptible de recevoir deux mouvemens , l'un d'abaissement , l'autre horizontal , de manière à dégager les parties qui forment la voie des rails , et à ouvrier un espace suffisant pour un bâtiment.
Le dépenses de construction ont été estimées à 2 millions de francs.
Le transport doit rapporter annuellement fr. 3^,000
Les dépenses d'entretien , etc. , s'élèvent à . 83,000
Revenu net
Ce qui représente un intérêt de plus de 12 pour 1 00 sur les frais de construction.
Les actions de cette compagnie sont aujourd'hui à 1 1 5 , ou 1 5 au-dessus du pair. Les frais de transport par voyageur et par kilomètre , y
compris le passage du bac de New-York à Jersey-Cité, est, d'après le tarif, de 0^,115.
CHEMIN DE FER DE NEW-JERSEY , A UNE VOIE
Ce chemin de fer est de la construction de M. Beach ; il part de la ville de Jersey , sur les bords du Hudson , vis^-vis New - York , et passe par Newark , Elizabehtown , Rahway , et vient se terminer à New-Brunswick ; il a environ une lieue de son tracé de Jersey-Cité à l'ouest de la colline de Bergen , en commun avec la compagnie du chemin de fer de Paterson; aussi cette portion a-t-elle été construite aux frais communs des deux compagnies : la première payant les '/s la seconde les */» et chaque compagnie devant avoir l'usage libre de cette portion de route , sans être tenue de s'en rendre compte l'une à l'autre ; les frais d'entretien, néanmoins , restant à la charge de chacune , dans la proportion de leiu*s premières dépenses respectives.
La longueur totale de ce chemin de fer , de Jersey-Cité à New-Brunswick , est de 48 kilomètres , 12 lieues ; son tracé est presque direct, n'ayant nécessité que deux alignemens qui se rattachent suivant des courbes , dont le rayon minimum est de 300 mètres.
La pente maximum du chemin de fer ne dépasse pas 7îo8 0^1 ^ millimètres par mètre.
La construction des voies est sur le principe d'une fondation artificielle en cailloutis , avec des lisses en bois et des rails plats qui pèsent 5 kil. 80 par mètre. Les terrassemens ont été établis pour deux voies ; mais on n'a posé encore qu'une seule voie de rails. La largeur de la voie est de 1",44.
Les dépenses totales , pour frais de construction, ont été estimées à quatre millions de francs ; ce qui met la lieue à 330 mille francs , ou le mètre coiu*ant à 82 fi^ancs.
Produits du chemin.
Les produits se composent d'abord du transport sur la portion du chemin de New- York à Newark , égale à 4 lieues, parcourues en 20 minutes sur le chemin de fèr , et en une heure , par les voitures , sur la route ordinaire.
Le nombre des voyageurs entre ces deux points est évalué à 200 allant , et à autant en retour , pu à 400 voyageurs par jour , les dimanches excep- .
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tes ; 400 voyageurs à 1 fr. 35 cent. , pendant 313 jours , produisent • . . fr. 169,000 Le péage du pont de Newark est estimé
Le transport de la malle-poste rapporte.
Le transport des marchandises s'élève à 11 ,825 tonnes ; à raison de 5 fr. 30 c.
le tonneau , cela produit 62,773
Le transport par bâtimens à voiles ou sloops est de 69,120 tonnes , dont un quart revient au chemin de fer; à raison de 5 fr. 30 la tonne 91,504
Le transport par bateaux à vapeur est de 15,000 tonnes , dont la moitié revient au chemin de fer ; à raison de 5 fr. 30 cent, la tonne 39,750
Secondement. Du transport entre New- York et Elizabethtown , dont la distance est de 6 lieues Y« parcourues en moins d'une heure sur le chemin de fer , et une heure et demie par les moyens ordinaires.
Le nombre des voyageurs par cette route s'élève à 300 , sans y comprendre ceux qui se rendent à Rahway; 160 par jour prennent le chemin de fer, à 2 fr. par voyageur pour 313 jours. . 101,779
19,750 tonnes représentent le mouvement commercial entre New-York et Elizabethtown ; un quart suit le chemin de fer , c'est donc 4,973 tonnes , à raison de 6 fr. 77 c. , qui produisent. 33,452
TfùinèmemerU. Du transport entre New- York et Rahway , d'environ 40 voyageurs > qui , à raison de 2 fr . 30 cent, par voyageur, pour 313 jours , produit 29,868
Produit du transport de 3,333 tonnes de marchandises, à raison de 7 fr. 20 c. par tonneau, produit 23,997
QwUrièmemeni. Du transport entre New-York et New-Brunswick , qui se compose de près de 400 voyageurs par jour , dont la moitié , 200 , suit la route du chemin de fer ; à raison de 2 fr. 70 cent, par personne et pour 313 jours, cela donne 169,646
Le transport des marchandises , par an , entre ces deux villes, se monte à 36,000 tonnes, dont un quart prend la direction du chemin de fer; et, à raison de 6 fr. 13 cent, le tonneau, produit 73,170
Total des produits 870,841
Les frais de transport des marchandises et des produits, ainsi que les frais d'administration, sont évalués à. . . 193,168
Revenu net 677,673
Représentant un intérêt de 16 pour %•
Ce chemin n'est pas encore entièrement terminé , et cependant les actions sont déjà montées à 123 , 23 au-dessus du pair.
Nous renvoyons à la note C , quatrième partie , pour le texte en entier de la loi de Tétai de New-Jersey , sur la concession du chemin de fer de New-Brunswick.
ROUTE A BARRIÈRE DE NEW-BRUNSWICK A TRENTON
La route à barrière de New - Brunswick à Trenton , ainsi que nous l'avons déjà fait observer , traverse en entier l'état de New- Jersey , de la rivière Raritan à la Delaware. C'est le tracé même de cette route que la compagnie désirerait adapter à l'usage des machines locomotives, en y substituant des rainures en fer , ou tout au moins en rendant son nivellement et sa surface susceptibles d'être parcourus avantageusement par des voitures à vapeur. Jusqu'ici le monopole de transport , concédé par la législature à la compagnie du chemin de fer d'Âmboy à Camden , à la condition d'ouvrir un canal du Raritan à la Delaware , et de s'embrancher avec le chemin de fer de la compagnie du New-Jersey , a empêché que rien ne pût être mis à exé-' cution pour réaliser ce dernier objet.
Cette route ordinaire a un développement total de 41,842 mètres (près de 10 lieues et demie ) , qui n'est pas susceptible d'être réduit par les travaux qu'il faudrait exécuter pour en adapter le tracé au cheminement d'un chemin de fer. Cette route est parcourue par des voitures ordinaires à 4 chevaux (stages) en moins de 3 heures.
CHEMIN DE FER DE TRENTON A PHILADELPHIE
A UNE VOIE. '
Le chemin de fer de Trenton à Philadelphie a été construit sous la direction de M. Kneass ; il suit la rive droite de la Delaware , et , sur une grande distance , est parallèle à son cours et à la direction du canal de Easton à Bristol , qui apporte des houilles du Lehigh pour la consommation de Philadelphie. Ce fiait prouve donc comment le nouveau mode de communication , par voie de fer, peut supporter une concurrence avantageuse avec ses deux rivaux , les canaux et les rivières navigables.
Ce chemin traverse Bristol , et vient se terminer dans l'intérieur de Philadelphie , à un dépôt dans le faubourg de Kensington. A TePfet d'entrer dans la ville de Philadelphie ^ la
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compagnie a dû en obtenir rautoriution par un acU spécial. ( Voyez la note F , quatrième partie.)
le développement total de ee chemia e«t de 45,060 mètres, 11 lieues un quart.
On se propose d'établir oe chemin à double voie; mate afin d'obtenir un résultat plus prompt etplu8économiqne,on s'est borné, danslepremier moment , ji le construire à une seule voie. Le» rails sont plats, et assujettis sur des suH»ort« continus en bois. La largeur de la voie est de 1", 44.
Ce chemin est desservi alternatiTement par des machines locomotives , et par des chevaux.
Les dépenses totales de construction se sont élevées à 3,385,000 francs.
Le sources de revenu ont él* établies sur les renseignemens et calculs suivans :
D'après des enquêtes foitei à l'admini*tratit»! des Toitures publiques dites lignei de FUnioH »t de$ Ciûtigmt, on s'est assuré que le reveou provenant des voyageurs, sur ta portion de route remfdac^ par le chemin de
fer, pouvait s'âereri fr. 178,860
Que le transport de la iiiaIle-{>oste rapporterait &7,U0
Que le transport des marcbaudises et des voyageurs provenant de divers points JntennMiaires , et ayant des rapports avec Vf ntAieur, donnerait. 199,138 Total des produits. . . . fr. 429,120 Dépetati.
Achat de machines lacomotives et de chariots, évalué k 81,300 fr. dont
l'intérêt à» pour % est de fr. ie,S60
Fraisdetran>port,eRtimésàl08fr.40G. r
par jour 39,586
— . d'administration et d'entretien . . 27,100
Intérétducapitalà6pour°/.(S,168,000). 130,080
Total des dépenses. . . . h. 213^006
Revenu net. . . . fr. S]6,]90
Représentant un intërét de 10 pour "/,, sur le capital.
Ce chemin est entièrement achevé , et livré à la circulation. Les frais de transport par voyageur et par kilomètre sont, d'après le tarif, de 0'-, 088.
Les actions de cette compagnie sont aujourd'hnia 107 , a» p^ elles valent 100.
TABLEAU RËSUUË DE LA LIGNE PROJETÉE
EtUrt NetD-Tork H Philad«!phia , par vùie de Itm.
tl.
Moteur.
Rayons
(le courbe.
Viiesse
par beure,
Poids duraa.
De New -York k New-Brunswick. . .
De New-Brimiwick à Trenlon
De Trenlon à Plii- Ifldelphie
-JB.OfiO
'Acs
fr.
uteordin
fr.
lire.
HT
Madiine.
Animal.
Animal et machine.
s so y
Ainsi, quand on aura substitué la vapeur comme moteur entre New-Bnmswîck et iVenton , il y aura alors un service contenu par chemin de fer , entre New- York et PhUaaelpbie , d'un développement t<^ de 135,16yÉètres, ou d'environ 34 lieues , dont le tra^^iourra s'accomplir mi 6 heures.
Cette ligne aurait l'avantage sur celle qui passe par Amboy , en ce qu'dle ne nécessiterait aucun changement de moyen de tran^rt ; la :
même voiture pourrait amener les voyageurs d'une ville ft l'autre.
De Philadelphie à Baltimore , il existe deux voies de communications : l'ime par bateaux à vapeur et par chemin de fér, l'autre entièrement par terre, et très-prochainement par chemin de fer.
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La distance entre ces deux villes est de 48 lieues , qui peuvent s'accomplir à Faide de la navigation et du chemin de fer de New-Castle en 10 heures et 30 minutes. On a le choix égament , en prenant la ligne des bateaux à vapeur , de poursuivre son voyage entièrement par eau , en passant par le canal de Delaware à la Chesapeaké. (Voir pour la description de cette navigation artificielle au chapitre II, page 35 de mon premier ouvrage. )
La seconde voie de communication , entièrement par terre , exige de 18 à 20 heures , par voitiu'es ordinaires : lorsque la ligne de chemin de fer sera entièrement établie , le même tra^ jet pourra s'accomplir en 7 heures.
chemin de fer de new-castle a frenchtown
(double voie. )
Ce ciiemin de fer traverse la péninsule de l'état de la Delaware entre New-Castle et Frenditovm , à une très-petite distance du canal à grande section de la Delaware à la Qiesapeake.
New-Castle est ime ville de l'état de la Delaware , située sur la rive droite de la rivière de ce nom , à 14 lieues au-dessous de Philadelphie.
Frenchtown est le point où la navigation à vapeur , sur la baie de la Chesapeaké , commence sur la rivière de l'Elk ; de ce dernier point jusqu'à Baltimore la distance par eau est de 28 lieues.
La distance entre New-Castle et Frenchtovvn , par le chemin de fer , est de 26,073 mètres , ou 6 lieues et demie. Le tracé de ce chemin ne diffère d'une ligne droite que de 768 mètres.
Il y a six différens alignemens , qui sont rattachés suivant des courbes , dont le rayon minimvme&i de 3,000 mètres. La répartition des rampes a été faite de manière à ne varier que ^c Vioo à VsBo , ou de 5 millimètres à 3 millimètres par mètre. Sur un seul point, et pour arriver dans le bassin de la rivière de l'Elk, le terrain a nécessité une rampe au 1 7 6* , ou 5 millimètres et demi par mètre.
Le chemin a été ouvert sur une largeur de 1 1 mètres, y compris les rigoles de dessèchement , mais n'en occupe véritablement que 7 mètres 92 centimètres.
Mode de construction.
PLANCftE Uyfig. 2. Une grande portion de ce chemin est construite sur bois ; et , à cet
effet , on a ouvert des tranchées parallèles sur la longueur des voies, dans lesquelles on a placé , sur un massif de cailloutis bien damé des longrines en hemloek (henHoclc spruee, aines canadenm, appelé par les habitai» du Canada , perussej. Ces longrines ont 26 centimètres de largeur moyenne et 10 centimètres d'épaisseur. Sur ces longrines reposent des transversines en chêne blanc (quercus aXbaJ , qui ont 2 mètres 28 centimètres de longueur , et 20 centimètres de largeur moyenne ou d'épaisseur ; elles sont espacées de 91 centimètres de centre en centre , et assujetties aux longrines par des chevilles. Des lisses , en pin de Géorgie f j?tnttô rigidaj , sont retenues aux transversines au moyen d'entailles, et servent de supports continus à des rails plats.
Ces rails ont 4 mètres 67 centimètres de longueur , 57 millimètres de largeur et 16 millimètres d'épaisseur; ils pèsent 6 k"" 87 le mètre courant. Ils sont assujettis sur les lisses au moyen de douze clous; les trous à travers les rails sont oblongs. Sous les extrémités des rails on a mis de petites plaques en fer , dont l'objet est de prévenir leur enfoncement dans les bois. Tous les fers de ce chemin ont été importés de l'Angleterre.
Planche II , /ïj. 3. Sur une longueur d'environ 1 4 kilomètres et demi on s'est servi de blocs ou dés en granit , de 50 centimètres de longueur sur une arête , et 30 centimètres siur les deux autres arêtes. Ces dés sont espacés de 91 centimètres de centre en centre , et sont fortement retenus dans des trous remplis de sable et de gravier bien damé. Les lisses , dans ce cas , reposent sur les dés , et y sont maintenus au moyen de coussinets en fonte.
H y a eu , sur tout ce chemin , environ 378,744 mètres cubes de déblais , et 323,172 mètres cubes de remblais.
Aux environs de New-Castle , le chemin traverse deux marais qui , ensemble , ont près de 400 mètres de longueur ; le chemin est alors sur une chaussée artificielle élevée de 6 mètres au-dessus de la surface du marais.
Le prix de revient par mètre courant, pour une seule voie, sur une construction en bois, non compris les travaux de terrassement et de magon*
nerie, est de fr. 15
Sur fondation en pierre 20
Y compris tous les frais 72 50
Et pour une double voie 106
ou 424,000 fr. la lieue.
LIGNB DE L*ATLANTIQUE.
Ce chemin a été un des premiers achevés aux États-Unis ; il a été livré à la circulation en 1832. A cette époque j on a placé pour son service la locomotive la Delav^are. Cette locomotive a fonctionné 70 jours sans discontinuer, et a souvent accompli 26 lieues et demie par jour.
Les quatre machines qui font aujourd'hui le service de ce chemin ont été importés d^Angleterre , et sortent des atdUers de M. Robert- Stevenson , de New-Castle-sur-Tyne. On se sert de bois pour combustible.
Pendant un an on a transporté 1 6,000 voyageiu^ , et on n'a pas eu encore à regretter le moindre accident. Aussi , doit-on regarder les dispositions de police adoptées pour le service de ce chemin comme étant parfoites; les dé-
parts , les arrivées , le trajet enfin , ne varie jamais de plus de cinq minutes. Le temps fixé par les règlemens de la compagnie , pour le parcours de tonte la distance de 6 lieues et demie , est de 55 à 60 minutes.
Des gardiens de la route sont stationnés de distmce, en dislance et sont chargés de communiquer, au moyen de signaux élevés à cet usage sur des mats, Tétat de la route sur toute son étendue; par ce moyen , la nouvelle en est transmise d'une extrémité à l'autre en trois minutes , et les causes de délai , s'il en existe , sont de suite réparées.
Des convois de 13 à 14 voitures, portant ordinairement 200 voyageurs , sont communément remorqués par une seule à» ces locomotives.
TABLEAU RÉSUMÉ DU CHEMIN DE FER. De NeW'Coiile à Frenehioum (double voiej.
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Ce chemin de fer a été exécuté par la compagnie des messageries y et a obtenu un entier succès sur tous les points, aussi les actions
sont-elles à une avance de 48 p. 7o sur leur valeur originelle.
TABLEAU RÉSUMÉ DE LA LIGNE DE L'ATLANTIQUE
De BoêUm à BaUimore.
DÉSIGNATION DES LIEUX
DISTANCE EN KILOMETRES
Temps employé.
Dépenses
par voyageur.
Par eau.
Par chemin de fer.
Absolus.
De Boston à New- York
» » Philadelphie
» )> Baltimore
321 V« 358 Vt 525 Vi
165 Vf 191 V.
heures.
flr. c.
Ce qui porte les dépenses de transport à 9 Vs centimes par voyageur et par kilomètre.
Nous venons de rendre compte de la ligne de communication la plus ordinairement suivie
entre Philadelphie et Baltimore, pendant la saison de la navigation ; mais quand les hivers rigoureux viennent visiter annuellement cette portion de l'Amérique septentrionale , la na-
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gation ert alors interrompue complètement »
iepim Textréme frontière orientale jusqnes et j compris celle du milieu ; force est donc de recourir aux moyens de transport que présente la route de terre ; celle-ci , au passage de la Susquehanna , où la marée se ftiit sentir , expose les voyageurs à risquer leur ne et leurs {NTopriétés sur le pont naturel que les ^ces y contruisent momentanément. Il devenait donc urgent d'assurer des moyens de communications qui fussent entièrement indépendans des chances de la navigation et qui cependant , répondissent à l'activité voyageuse de l'Américain ; l'adoption des chemins de fer a fourni la solution la plus satisfaisante : aussi, d'après cette considération urgente , voyons-nous un double système de communications , parallèle avec la frontière maritime , s'établir , et , de de jour en jour , recevoir un plus grand développement. Nous ferons voir son heureuse application dans le cas présent.
A DOUBLE VOIE
Le chemin de fer de Philadelphie à Baltimore part de l'intérieur de Philadelphie, et, jusqu'au village de Goatsville , sur une distance de 73,209 mètres, 18 lieues V^, est établi suivant le tracé du chemin de fer de Golombia , dont nous présentons plus loin la description. L'usage de cette portion de route est donc commun aux deux parties exploitantes : l'état même de Pennsylvanie , propriétaire du chemin de fer de Golombia , et la compagnie d'Oxford, qui est concessionnaire du chemin de fer d'embranchement de Goatsville.
Get embranchement passe par Oxford et vient traverser la rivière de la Susquehanna , à 800 mètres au-dessus de Port-Deposit , point d'arrêt de la navigation à voile de cette rivière , et où un très-beau pont en bois existe. Sa longueur totale est de 50,281 mètres, dont 36,200 mètres sur le territoire de l'état de Pennsylvanie, et 14,081 mètres sur Tétat du Maryland.
Le terrain est des plus favorables , et n'a pas exigé la construction d'un seul pont ; la pente maximum^ sur un seul point , est de Yno j ou de 6 millimètres par mètre ; à l'exception de cette seule rampe , le timximum, sur le reste éd la route , ne dépasse pas 7i76 > ou 6 Vi mil* Umètres par mètre. Les alignemens se ratta-
dient suivant des courbes dont le rayon mininmm est de 300 mètres.
La construction d'une double voie , sur bois et à rails plats , est estimée devoir coûter 160 mille firancs la lieue.
Cet embranchement est en cours d^exécotion.
De la Susquehanna à Baltimore , le chemin de fer de Philadelphie doit être construit aux frais de la compagnie du chemin de fer de Port-Deposit , qui a confié les opérations de cette entreprise à M. Latrobe , comme son ingénieur en chef. La longueur de ce dernier embranchement est de 66,071 mètres , 16 lieues et demie; développement total depuis Philadelphie, 1 89 , 561 mètres , ou 47 lieues •/« ^ même longueur que par la ligne des bateaux à vapeur et du chemin de fer de New-Ca«tle, qui occupe de 10 à 11 heures, tandis que par les chemins de fer le trajet pourra être accompli en 7 heures.
Le terrain entre la Susquehanna etBaltimore, traversé par le tracé du chemin de fer , quoique assez élevé , n'est pas fortement accidenté , et n'a pas nécessité de pentes plus grandes que 7s«4 » ou 3 millimètres trois quarts par mètre , ce qui permettra la même vitesse , sur cette portion de chemin , que sur celui de Baltimore à Washington , dont nous aurons à nous occuper plus loin.
La rivière de la Susquehanna est très-encaissée ; c'est le seul obstacle majeur à surmonter sur toute cette ligne entre Philade^hie et Baltimore. Son passage ne peut être assuré qu^au moyen de plus fortes rampes , dont la descente doit être ménagée de loin , ce qui , par conséquent , occasionnera un accroissement de dépenses.
Ge chemin a été commencé sur une seule voie , et , par la sage prévoyance de l'ingénieur, d'après le mode de construction le plus économique possible , afin de pouvoir profiter , lors de la construction de la seconde voie , des perfectionnemens qu'une plus grande expérience ne peut manquer d'apporter dans ce mode de transport.
Il a estimé que ce chemin pourrait être établi , à une seule voie , à raison de 1 32 mille francs la lieue.
Ainsi , en résumant , lors de l'entier achèvement de cette nouvelle ligne , on pourra se rendre de New-York à Baltimore en 13 ou 14 heure», la distance n'est pas de moins de 82 lieues.
L16NB D£ LATLâIfTIQUB.
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CHEMUf DR FER DB BALTIMORE A WASHINGTON ,
A DOUBLE VOIS
Le chemin de fer de Washington ouvre une communication directe entre la troisième capitale du commerce américain et la capitale de l'Union ; de fait il devient par cela même un des plus importans chaînons de la grande ligne de TÂtlantique. Aussi est-ce entièrement dans le but de favoriser le plus possible le mouvement des voyageurs que les études de ce chemin ont été dirigées par l'habile ingénieiu* M. J. Knight 9 qui en a été chargé*
Ce chemin est exécuté aux frais de la même compagnie, qui a entrepris et qui poursuit, avec autant de persévérance que de succès , la construction d'un des plus longs chemins de fer du monde , celui de l'Ohio , destiné à ouvrir une communication directe entre Baltimore et Wheelig , entre l'Atlantique et l'Ohio , et dont nous aurons occasion de parler dans tous ses détails un peu plus loin.
Les conditions de localité, de spéculation individuelle et d'utilité nationale , auxquelles devait satisfaire ce chemin , le rendant plus qu'aucun autre des États-Unis, susceptible d'être comparé sur tous ces points avec les projets de chemins de fer , aujoiu-d'hui en délibération parmi nous , nous avons regardé qu'il serait intéressant d'en retrouver une narration aussi détaillée qu'ime pareille matière peut l'admettre. Aussi ce chemin de fer deviendrat-il pour nous , dans l'objet que nous nous proposons , une espèce de tiième sur lequel nous développerons toutes les considérations que soulève cette importante question.
En faisant un pareil travail , nous croirons , du reste , rendre particuUèrement un hommage mérité aux talens et au caractère du célèbre ingénieur J. Knight , dont nous conservons un précieux souvenir.
Une des premières conditions à remplir par le chemin de fer de Baltimore à Washington , était donc , d'après son objet , de favoriser le plus possible le transport rapide des voyageurs; pour cela son tracé devait ofFrir le moins de distance possible à la force motrice employée.
Or , l'expérience a fait reconnaître , par une série de résultats bien constatés , que la résistance de traction sur une portion de route de niveau était égale au 264** du poids à remorquer , dans le cas où les roues avaient 91 centimètres de diamètre ; et qu'ainsi la résistance
était égale à Faction de gravité sur une pente descendante au 264* ou 3 millimètres trois quarts par mètre. De ces faits on a conclu que tes pentes sur la route projetée ne devaient pas dépasser cette limite.
En outre , il a été également bien reconnu par la théorie , comme par la pratique , que tout agent moteur , qui peut fonctionner d'une manière constante avec une certaine force donnée, peut doubler son effet pour un temps limité , en élevant sa puissance motrice au fMLxmum de sa force. D'où on a conclu que les rampes d'une route quelconque ne devaient jamais dépasser un degré qui nécessitât une force double de celle requise avec le même moteur sur une portion de niveau.
Il résulterait donc de là que la force requise pour mouvoir un poids donné sur une pente au 264"" serait le double de celle que nécessiterait une portion de niveau , et celloK^i devrait pouvoir en outre surmonter l'action de la gravité de l'agent moteur lui-même. Par conséquent , dans le cas où l'action du frottement est représentée par 7i64 9 ^^ b somme des pentes et coutr&{>entes donne pour résultat une inclinaison plus grande que le 264*" , il y aura alors perte de temps, ou surabondance de force sur les portions de niveau. Dans tous les cas , il y aurait perte dans les résultats obtenus comparativement au prix du transport.
Mais comme dans le transport des voyageurs il est une autre considération dominante , celle de la sécurité , il devient alors inutile que la vitesse sur les plans inclinés soit plus grande que sur les parties de niveau , et , par conséquent, de chercher à augmenter l'action de la gravité. D'où on a conclu qu'il serait désavantageux que les pentes fussent plus fôiles <iue 7st4 ou environ 3 millimètres trois quarts par mètre.
La répartition des pentes a donc été faite sur l'adoption de ce principe ; il en pourra résulter que les machines locomotives traverseront un pareil tracé avec une vitesse de 32 kilomètres , ou 8 lieues à l'heure. Or , comme la distance entière de Baltimore à Washington est de 60,751 mètres (16 lieues), ce trajet pourra être accompU en 2 heures. Une pareille vitesse exigera un locomoteur du poids de 6,000 kilogrammes pour pouvoir remorquer un convoi de 6 chariots chargés de 100 voyageurs, et les roues devront avoir de 1"'22 à l"»-62'=- de diamètre.
la
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Le terrain entre Baltimore et Washington a une élévation d'environ 52 mètres aiHlessm des marées ordinaires de TAtlantique ; il est passablement accid^té, et traversé par plusieurs cours d'eau. Pour arriver à un tracé définitif , on a été forcé de faire les études de douze lignes différentes, toutes variant peu, il est vrai, dans leurs longueurs respectives, mais offrant des causes plus ou moins grandes de dépenses pour les réduire au système de rampes proposé.
La longueur totale du tracé , de l'intérieur d'une ville à l'autre, est de 60,761 mètres (16 lieues). Sur cette distance, 1,616 mètres traversent la ville de Baltimore , et sont desservis par la force animale; et 11,246 mètres sont parcourus sur le chemin de fer de l'Ohio , dont nous aurons occasion de parler plus loin ; ne laissant, à proprement parler que 47,991 mètres pour le développement du chemin de fer de Washington, comme embranchement du chemin de fer de TOhio.
La pente maximum du chemin de fer a été arrêtée à Vie* ûu 3 '/i millimètres par mètre. Les différens alignemens se rattachent suivant des courbes dont le rayon minimum a été fixé à 400 mètres.
La somme des pentes et contre-pentes rachetées est de 123 mètres.
Constmctùm des voies.
Planche III , /i;. 1 , 2 , 3. Comme le terrain traversé par ce chemin ne présentait pas de bons matériaux en pierre pour les fondations ou pour les dés , on s'est déterminé à substituer à ce mode de construction celui des supports en bois. A cet effet on a ouvert , dans la direction des voies , des tranchées parallèles , dans lesquelles on a fortement damé des pierres concassées comme pour les routes à la Mac- Adam. Sur ces plates -formes ou fondations artificielles on a fait reposer des longrines de 15 à 18 centimètres d'épaisseur; sur celles-ci on a établi, à intervalles de 91 centimètres, des transversines de 11 centimètres d'équarrissage qui supportent des lisses en pin du Sud , de 15 centimèt. d'équarrissage. C'est sur ces lisses , comme supports continus', qu'on a assujetti des rails saillans à semelle ou base de 88 millimètres de large. Ces rails ont 6 centimètres de hauteur totale , ce qui laisse suffisamment de jeu entre le rebord des roues et la base même du rail. Ces rails sont générale-
ment de 4 mètres 67 centimètres de longiiNir et du poids de 16^76 par mètre courant.
La construction des voies elles^némes est revenue à 48 fr. 83 cent, le mètre eouraiit pour la double voie.
Toute la portion du chemin à construire
(48 kilom.) doit coûter près de 8 millions de fi*.
• Le prix des terrassemens a été estimé de
81 fr. 60 c. le mètre coiu-ant , le prix moyoi
du mètre cube étant de 2 fr. 77 c.
Le prix de la maçonnerie a été estimé 36 fr. 18 c. le mètre courant , le mètre cak étant de 43 fr. 66 c.
Frais de transport pour les marchandises.
Les frais de transport ont été déterminés d'après le coût du matériel et les catcuk suivans :
Une machine locomotive du poids kil. fr.
de 6,500 . . 21,060
Son chariot d'approvisionnement
ou tender , y compris Veau et le
combustible 5,000 . . 1,908
Une voiture de voyageurs pour 16
à âO personnes 1,170 . . 3,710
Waggon de transport pour les
marchandises pour trois tonnes
de fret 1,250 . . TO
Une machine locomotive du poids ci-dessus pourra remorquer 12 waggons de transport avec un fret ou chargement de 36,000 kilo, et à raison d'une vitesse de 13 à 16 kilomètres (3 à 4 lieues) à l'heure ; la force d'adhérence des deux roues motrices étant de 4,000 kilo, le rapport de l'adhérence étant de 7^ et la résistance par suite des courbes et de la gravité étant représenté par 9 kilo pour chaque 1,000 kilo de la charge totale.
Mais comme par suite des fluctuations ordinaires dans le mouvement commercial il est raisonnable d'admettre qu'un tiers des waggons aura souvent à être remorqué à vide , on a conclu qu'on pouvait considérer 10 waggons avec un chargement de 30 kilo comme étant la limite de l'action utile d'une pareille locomotive.
On a en outre supposé que pour chaque waggon chargé et mis ainsi en mouvement, Il y aurait 4 waggons de rechange , soit aux dépôts , soit dans les ateliers de construction ou de réparation , ou 40 waggons de rechange par convoi de 1 waggons chargés et sur la route.
Qu'afin d'assurer l'emploi constant de l'action utile de la locomotive , on aurait besoin
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de deux machines avec leur tender , et ainsi en proportion de Taccroissement du mouvement commercial, de manière qu'une locomotive puisse accomplir un voyage complet d'aller et retour pendant 312 jours âim Tannée.
D'après ces données , les frais de traction ont été calculés sur l'usage d'une locomotive auquel on a ajouté l'intérêt du capital employé en machines de rechange , et de plus le salaire de l'inspecteur des transports et celui de ses agens, ainsi que les dépenses aux dépôts et aux stations des approvisionnemens d'eau et de combustible. Ces dernières dépenses ont été comprises dans la dénomination de frais généraux.
Nous reprendrons maintenant les élémens numériques de ces frais de traction.
D'abord pour fumage d'une machine locomotive
et de son tender.
Les frais d'entretien d'un tender ou chariot d'approvisionnement et de ses réservoirs ont été évalués à 967 fr. 62 c. par an , ou à 3 fr. 10 V, par jour , ou à 0^'-02426 par kilomètre, lors de son emploi avec chargement. (Voir pour le détail de ces frais , partie 3* , titre : Frais d'entretien.)
Les frais d'entretien d'une machine locomotive , constamment en usage pendant 31 2 jours , ainsi que nous l'avons supposé plus haut sur un parcours de 128 kilomètres, ont été évalués à 8,67 S^*^' 37 par an (voir cet article dans la 3* partie) , ou à 27 ^'•80** par jour, et en y ajoutant les frais d'entretien du tender , on a pour nouveau résultat 9,640 fr. 87 c. par an, ou 30^'^-90'^- par jour, ou 0'^'-2336 par kilomètre.
Ainsi on a : Frais d'entretien par jour. fr. 30 90
Le salaire d'un mécanicien chef et de son aide, par jour 15 90
Prix de 13 hectolitres de charbon anthracite, par jour 55 65
Intérêt du capital employé en machines derechange, par jour 8 85
Dépenses totales 111 30
D'où on conclut que la dépense d'une locomotive constamment en usage pour le transport des marchandises , allant avec une vitesse de 3 à 4 lieues à l'heure pendant 10 heures par jour, est de 111 fr. 30 c. par jour , ou de 0^'*87 par kilomètre. Mais eette locomotive
remorque 30 mille kilo. Ses dépenses par tonne et partition sont donc de 0^'-029 (1).
Secondement pour l'usage des waggons.
Les frais d'entretien ou d'usure et fracture d'un waggon employé au transport des marchandises comme ci-dessus , ont été évalués à 608 fr. 43 cent, par an (voir cet article à la 3* partie), ou à l^'-98*^* par jour, ou à 0^'*0155 par kilomètre. Dans ce prix sont compris l'intérêt du coût du waggon , l'usure des waggons à vide, et l'huile ou graissage qu'ils consomment. Si à ce prix on ajoute 182 fr. 16c., intérêt par an sur 4 waggons de rechange, on a pour nouveau résultat 800 fr. 59 c. pour le revient des frais d'entretien des waggons en usage pendant 312 jours, ou 2^'-67"- par jour , ou 0^'-0199 par kilomètre et par chariot , ou 0^''007 par tonne et par kilomètre (2).
Troisièmem^ent pour les frais généraux.
Ceux-ci se composent , ainsi que nous l'avons dit plus haut, du salaire de l'inspecteur des transports .et de celui de ses agens , des dépenses accidentelles aux établissemens des dépôts et des stations où se font les approvisionnemens d'eau et de combustible. Ces dépenses sont réversibles sur les frais de transport des voyageurs comme sur ceux des marchandises ; il parait donc juste d'en porter la moitié au budget des frais de transport pour les mar^ chandises. Or ces dépenses totales sont évaluées à 53 mille francs , U revient donc 26,500 fr. à ce dernier article, dans le cas où on n'emploierait qu'une seide locomotive; mais dans le cas prévu de l'emploi de deux machines locomotives , les frais généraux , pour chacune d'elles , seront 1 3,250 fr. par an , ou 42^'-46'^par jour, ou 0^"33'=' par kilomètre, ou 0^"011^' par tonne et par kilomètre (3).
C3iiffre qui s'abaissera proportionnellement avec un plus grand nomlbre de locomotives employées.
D'où nous concluons que les frais de transport de 1,000 kilogrammes de marchandises , ou une tonne , sur ime distance d'un kilomètre, reviennent à :
Pour les dépenses de la locomotive (1). . . . 0,029
Pour les dépenses des waggons (2) 0,007
Pour les dépenses générales (3). 0,011
Total.
Par conséquent les frais de traction ne ponr^ ront jamais dépasser 5 centimes sons une bonne administration , et très-probablement pourront être réduits à 3 centimes '/j par suite des pei^ fectionnemens qu'on sera à même d'introduire.
Frais de traction par conxoi.
Ces frais se composeront des dépenses par joor d'nne locomotire(I) 111 fr. 30 c.
Des dépenses de dix waggotu , h raison de 2 fr. 57 c.
l'un (2) 25 70
Des dépenses générales (3). 42 46
Total,
179 fr. 46 c.
Or, si le parcours par jour est de 128 kilomètres, et le chargement de 30,000 kilogrammes, c'est la même chose que si on avait 3,840 tonnes à remorquer sur une distance d'uu kilomètre, au prix de 17946 centimes; ce qui donne 4 centimes par tonne et par kilomètre, même résultat que celui trouvé plus haut.
Frais de transport powr les voyageurs.
Nous entrerons maintenant dans les mêmes détails de raisonnement et de calcul pour déterminer les frais de traction pour les voyageurs.
On estime que le poids ordinaire d'une voiture , chargée de seize & vingt voyageurs , est d'environ 2,500 kilogrammes, dès lors une locomotive du poids de celle précitée pourrait remorquer sur le chemin de fer de Washington un convoi chargé de trois cents voyageurs dn moins pendant l'été ; mais comme il n'était pas probable qu'on pfit avoir constamment un aussi grand mmibre de voyageurs à transporter par jour pendant loute l'année , on a jugé prudent d'établir le calcul sur le transport de cent voyageurs seulement par jour; ce nombre exigerait huit voitures , dont six seraient pour les voyageurs eux-mêmes , et deux pour leur bagages , etc. Dépentes de la locomotive et de son tender.
On a estimé que les dépenses d'entretien d'une locomotive et de son tender, sur un parcours de 128 kilomètres par jour, et marchant h raison d'une vitesse de 32 kdomètres, 8 lieues par heure, s'élevaient i 41 fr. 71c. par jour, h raison de 365 jours dans Vannée ; dépense éqHivaienteàO^'-aSô??» kilomètre (4). {Voir,
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pour les détails de ce cakul , à la troisième partie.)
Dépense» des voilures.
On a estimé que les dépenses d'entretien des voitures, pour le transport des voyageurs, s'élèveraient exactement à 5 fr. 30 c. par jour, à raison de 365 jours dans l'année; prix équivalant à 0''"041 21 par kilomètre , pourunparcours de 128 kilomètres (5). (Voir les détails de ce calcul à la troisième partie. ]
Dépenses générales ou frai* généraux.
Nous avons déjà dit plus haut que la moitié de l'estimation des 53 mille francs revenait aux dépenses du transport des voyageurs , ce qui donne 36 fr. 46 c. par jour et par locomotive en usage , à raison de 365 jours dans l'année , pour les frais de salaire , dépôts , stations , etc. Mais pour couvrir toutes les dépenses imprévues on conservera le même prix, lors même qu'un plus grand nombre de locomotives pourra être employé (6).
Dépenses par jour d'une locomotive et des voitures ea^loyéespour le Vran^ort de 100 nageurs, sur u» tr(^et de 128 kilomètres.
Salaired'unii^énieurmécaniaen. fr. 10 60
Idem de son aide 7 9&
1 5 hectolitres de charbon anthracite 65 65
Entretien d'ime locomotive et de
son tender (4) . 41 70
Intérêt, par jour, de deux locomotives de rechange et de lew tender 8 86
Total pour une locomotive
et son tender 124 75
Entretien de 8 voitures , à 5 fr.
30 c. par jour (6) 43 40
Salaired'unconducteardeconvol. 10 60
Dépenses généralBB (6) 36 46
Total par jour. . . 314 21
Ainsi , on a 314 fr. 31 c. pour les frais de transport de 100 voyageurs par jour , pow un parcours de 128 kilomètres, ou 0^"017 plr voyageur et par kilomètre.
Mais poiu" ne rien aventurer dans les calculs des dépenses et de revient , on a supposé que le nombre des voyageurs ne s'élèverait qu'A 67 par jour , ce qui n'exigerait que 6 voitm^, dont une n'aurait pas son complément de diarge
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en voyageurs , mais pourrait prendre le bagage du convoi.
Dans cette supposition Testimation précédente devient :
Salaire d'un ingénieûr^mécanicien.fr.lO 60 Idem de son aide '. 7 95
12 hectolitres de charbon anthracite, à 3 fr. 70c 44 40
Entretien d'une locomotive et de son tender 41 70
Intérêt , par jour , sur 2 locomotives de rechange et leur tender. . . 8 85
Total pour une locomotion et son tender 113 60
6 voitures , à 5 fr. 30 c. chacune , par jour 31 80
A reporter. . . 145 30
Report. . fr. 145 30 Salaire d'un conducteur de convoi. 10 60 Dépenses générales 37 46
Total par jour. . . 193 36
Cette nouvelle estimation porterait , par conséquent , les frais de transport pour 67 voyageurs à 193 fr. 36 c, sur un parcours de 128 kilomètres, ou 0^'*022 par voyageur et par kilomètre.
Par un premier tarif accordé par la législature de l'état du Maryland , la compagnie avait droit de prélever une charge de 12 centimes par voyageur et par kilomètre; un nouveau tarif, accordé par la même législature, vient de permettre d'élever ce prix à 0^'*207 par voyageur et par kilomètre , sujet , néanmoins , à des réductions ultérieures. (Voir à la quatrième partie la note G. )
TABLEAU RÉSUMÉ DU CHEMIN DE FER
De Baltimore à Washington (à double voie).
PENTES
Dépenses
présumées par
mètre.
lu
■ssr
Rayons
Vitesse
Poids du rail.
Pentes
Plan
Longueur.
rachetées.
incliné.
Moteur.
de
par
courbe.
fr.
kilom.
kUo.
Vl87
Machine.
Le trajet de Baltimore à Washington s'accomplira en 2 heures 30 minutes , à raison d'une vitesse de 25 kilomètres par heure sur les par-
ties en ligne droite , et de 21 kilomètres seulement sur les parties courbes.
TABLEAU RÉSUMÉ DE LA LIGNE DE L'ATLANTIQUE
De Boston à Washington, par Âmboy et Netc-Castle.
DÉSIGNATION DES LIEUX
DISTANGB EN EaOMÈT&ES.
Temps employé.
Dépenses
par voyageur.
Par eau.
Parchemin de fer.
Absolus.
De Boston à New- York
» )) Philadelphie
)> » Baltimore
» D Washington
358 V, 525 Vf 525 Vi
67 V, 165 Vf
191 Vf
778 Vf
heures 14 »
fr. c, 42 40 53 00 68 90 82 15
Résultat qui porte les dépenses de transp^ pour les voyageurs à 10 Vf centimes par voya-
geur et par kilomètre. La nourriture est comprise dans ce prix.
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TABLEAU RÉSUMÉ DE LA LIGNE DE L'ATLANTIQUE
De Boston à Washington , en réunissant les divers embranchemens décrits précédemment.
DÉSIGNATION DES LIEUX
De Boston à Stonington
» » New- York
A Philadelphie , par New-Brunswick
et TrentoD.
A Baltimore , par Port-Deposit. . .
A Washington
DISTANCS EN EILOMETAES.
Par eau.
Par chemin de fer.
Absolus.
Temps employé.
225 Vî 225 Vs
Vs
279 Vt 469 74
694 /4 755 Vs
heures.
Dépense
par
voyageur.
Ainsi donc on pourra très-prochainement se rendre de Boston à Washington , dans toutes les saisons , en moins de 26 heures , et trèsprobablement en 24 heures; la distance totale est, d'après le tableau ci-dessus, de près de 1 89 lieues , dont 56 par la navigation à vapeur, et 1 33 par les chemins de fer. 'Un pareil résultat prouve suffisamment quel prix on attache au temps, et quels efforts sont faits par cette population active pour embrasser dans im seul et même système de communications promptes les parties les plus éloignées du vaste territoire de la République.
Nous indiquerons maintenant comment cette grande ligne de V Atlantique doit être continuée à travers les états du Sud. Elle devra traverser Fredericksburg et Richmond en Virginie , Raleigh dans la Caroline du nord , Columbia dans la Caroline du sud , et v«nir 5e terminer à Char- Icston , d'où un système de routes secondaires , dirigées vers le golfe du Mexique et v,ers la vallée du Mississipi, permettra au voyageur d'arriver dans les nouveaux établissemens des Ftorides, ou de poursuivre sa route jusqu'au milieu des riches contrées de l'Ouest.
D'après ce qui précède nous considérerons Charleston , centre de la frontière maritime du sud , comme point extrême de la ligne que nous avons déjà suivie depuis Boston jusqu'à la ville fédérale , Washington.
COMMUNICATION ENTRE WASHINGTON ET RICHMOND
De Washington , capitale de l'Union , à Fredericksburg en Vh'ginie , on suit d'abord , sur une distance de 72 kilomètres 7»? la navigation à vapeur du Potomac jusqu'au Potomac-Creek, un de ses affluens sur la rive droite, et qui prend
ses sources dans lecomtédeStaiford. Du Potomac-Creek à Fredericksburg , on a projeté un chemin de fer qui aura 1 1 kilomètres de longueur.
CHEMIN DE FER DE FREDERICKSBURG A RICHMOND
Le chemin de fer de Fredericksburg à Richmond doit avoir 97,406 mètres de développement ; les études ont été faites par M. Robinson.
Fredericksburg est situé sur la rive droite du Rappahanoc , au point d'arrêt de la navigation à voile , à 40 lieues au-dessus de son embouchure dans la baie de la Chesapeake. Celte rivière est navigable pour les bâtimens tirant 3 mètres 60 centimètres d'eau. Fredericksburç a une population de près de 4,000 âmes.
Richmond, capitale de la Virginie, est une ville d'environ 18,000 habitans; elle est bâtie sur la rive gauche du James et vis-à-vis Manchester , avec laquelle elle commimique par deux ponts. Sa position aux chutes du James qui , sur une étendue de 2 lieues, ont 40 mètres de hauteur , la rend le centre d'un commerce trèsactif. Le James a un parcours de 50 lieues jusqu'à son embouchure dans la rade de Hampton; c'est sur les eaux de cette dernière rade que se trouve la forteresse Monroe , dans l'enceinte de laquelle on a créé l'école d'application pour l'artillerie des États-Unis , et sur im de ses ai!luens l'arsenal maritime de Gosport. L'ensemble des fortifications de la rade de Hampton forme le système de défense qui doit abriter complètement la baie intérieure de la Chesapeake contre toutes tentatives d'outremer dirigées sur cette importante artère de l'union américaine.
Au-dessus de Richmond , le James est rendu
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navigable par des canaux latéraux, et par des travaux exécutés dans le lit même de ce fleuve jusqu'à son passage à travers les montagnes bleues , une des principales chaînes des monts AUeghaniens; dans certaines saisons son cours est navigable au-delà de cette première chaîne jusqu'à l'embouchure de Carpenter-Creek, qui n'est séparé du Howard, affluent du Great- Kanhoway , tributaire de l'Ohio , que par une distance de 10 lieues. Ce terrain de partage est le seul obstacle à la communication des eaux de l'Atlantique avec celles de l'Ouest ; Tétat de Virginie se propose de le surmonter par un canal.
Le tracé du chemin de fer de Richmond a une direction générale sud, et doit traverser en conséquence les nombreux affluens qui viennent se jeter dans la baie de la Chesapeake ; ce terrain est donc très^ccidenté. Néanmoins , en admettant le système des pentes ondulées, afin de passer d'un bassin à un autre , on est parvenu à réduire les rampes à un maximum de 7i 51 ? ou environ 6 millimètres 7t par mètre.
Ainsi de Fredericksburg ce tracé suit d'abord le plateau le plus favorable le long de la Rappahanoc, et vient traverser le Massaponax, un de ses tributaires , près du confluent du Fur-
Du Pamunkey le chemhi doit venir traverser , dans le voisinage de la Route aux Chênes, quelques branches du Machumpscruk , et couper cette même route dans son tracé pour contourner les sources^du Totapotamy. Le chemin doit traverser un peu plus loin le Chikahominy , au-dessous de sa jonction avec le Brooke ; ensuite couper la route de Mechaniscville, contourner l'enclos des courses de Fairfield , quelques ravines du Schockoe-Creek, et enfin se terminer à un dépôt sur Ricbmond-Hill , près de la vieille chapelle.
Le terrain traversé n'a pré^nté aucuns matériaux ou pierres propres à la construction ; on a donc eu recours à des maçonneries en briques , ainsi qu'à l'adoption des supports en bois pour l'établissement des voies.
On s'est servi de préférence du chêne blanc {quercus aWa). Les traversines ont 30 centimètres de diamètre, et reposent immédiatement sur le terrain préparé pour recevoir les voies ; celles-ci reçoivent les lisses , qui ont 23 centimètres de profondeur sur 13 centimètres de largeur , et qui servent de supports continus à des rails plats ou bandes en fer de 13 millimètres d'épaîsseiur et 5 centimètres de largeur.
min fondé dessus :
sur le mode de construction ci-
nace ; il se dirige ensuite de manière à contour- 1 Voici un aperçu du devis estimatif de ce chc-
ner les sources du Long-Branch , et arrive sur
le terrain de partage entre ce dernier cours et
laMattapony, d'où il redescend avec ime pente
au Vi66 » 6 millimètres par mètre jusque près
du pont de Downer ; alors il se maintient sur
le même niveau jusqu'au plateau deMattapony.
Pour traverser le versant du Polecat , les pentes
ascendantes et descendante» ont été portées .
au Vi7*r ^i* ^ millimètres Vs V^ mètre; le
chemin sort de ce bassin au moyen d'une pente
au Vi5î j 0^ 6 millimètres 7» par mètre, et
vient traverser plusieurs* ruisseaux formés par
les eaux du marais Reedy ; ayant ainsi franchi
le terrain de partage de ces derniers cours d'eau
et de la rivière du North-Anna , il redescend
sur la vallée du Pamunkey, avec ime pente
au 7i76 , ou de 5 millimètres */» par mètre.
Le Pamunkey est traversé à environ 1 30 mètres au-dessous du confluent des rivières North et South-Anna.
Ce sont les eaux du Mattapony et du Pamunkey qui forment la rivière de York, illustrée parla victoire du général Washington sur les troupes du général Burgoyne, dernière partie du drame de la révolution américaine.
La première division s'e'tend depuis Fredericksburg jusqu'à la rivière Mattapony , elle a 41 ,866 mètres de longueur.
Les terrassemens ont été ft*. c estimés à 401,189 70
Les maçonneries des ponts à 99,279 60
Construction d'une voie à 9,876 fir. le k«» 41,364 70
La seconde division s'étend depuis Mattapony jusqu'à la rive droite de Pammukey, et a 21,721 mètres^de longueur.
Les terrassemens ont été estimés à 584,711 50
Les maçonneries à. . . . 127,374 90
Construction d'une voie. 214,650 OD
541*834 OÔ
La troisième division s'étend depuis la rive méridionale de Pammukey
À reporter. . .
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Beport. . .tr, t Jusqu'au delà de Qiickabominy; elle a 22,554 mètres de longueur.
Les terrassemens ont été
estimésù 597,297 54
Les maçonneries k . . . 80,716 36 Conatnictioo d'une Toie. 222,884 89
La qualrijème divisioD s'étend depuis h Chickahomiuy jusqu'à Richmoud- Hill , et a 11,265 met. de longueur.
Les terrassemens ont été estimési 207,057 86
Les maqonneries à . . . 61,559 50
Construction d'une TOie. 111,300 00
Jiola. Les déblais ont été évalués à 68 cent, le mètre cube, les remblais à 78 cent, le mètre cube , la maçonnerie à 37 fr. 32 cent, le mètre cube.
Total des dAKnses pour une longueur de 97,406 mètres 3
Heport. , . tr. 2,749,336 54
Frais d'administration et frais imprévus 10 pour % 272,733 65
Dépenses approximatives pour le matériel de transport, construction dehangars, magasins, dépdts. . . 636,000 00
Dépense totale approximative. 3,6^,070 09 Si on y ajoute le montant des dépenses approximatives pour la construction de la portion du chemin du Potomac-Creek à Frederick»burg,portéà 1,060,000 00
On aura pour totel ^néral. fr. 4,718,070 09
Ce qui porterait le dépense présumée à 124,000 francs la lieue , ou à 31 francs le mètre courant pour une simple voie.
Le trajet entier des 1 18 kilomètres '/, pourrait être accompli en 5 heures , h raison d'une vitesse de 24 kilomètres à ITieure.
TABLEAU RËSUUË DU CHEMIN DE FER PROJETÉ
Du Polomae^reek d Rielimond (à une voiej.
Longueur.
Pente rachelée.
PESTES
Plan incliné.
Moteur.
Rajon de
court*.
Vitesse par
lieure.
Poids duraa.
fr.
fr.
Machine.
kilom.
On a commencé l'exécution de ce chemin à laquelle l'état de Vii^inie doit contribuer pour les '/■ 8*™ d'activer son achèvement.
On agite également , dans l'état de Virginie , la question de construire ime Ugne de communication de l'Atlantique vers l'Ouest, par ca-
naux et chemins de fer ; ainsi s'accomplirait cette jonction si importante par ses résultats , des pays de l'Est avec les régions fertiles de l'Ouest. Le conseil municipal de la ville de Richmond a voté i million en fsveto- de ce projet.
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TABLEAU »ËSUMË DR LA LIGNE DE L'ATLANTIQUE
Dt Borton à Biehntoiut, par Amboy tt Hew-Cattle.
DÉSIGNATION DES LIEUX
DUTinCB BN KlLOliiTRBS.
Tempf employé.
Dëpeue.
par Torageur.
Par eau.
Par chemin de ta.
AbMllD.
DeBoston à New-York
» à Baltimore
» à Washington
» à Richmond ,
fioa
094 »A 755 Vi 940 V)
beuret.
fr. c.
CHEMIN DE FER DE RICHMOND A PETEBSBURC
Petersbui^, située sur l'Appoinai, tributaire du James , est un des ports les plus importans de la Virginie ; c'est de ce point que se Pont en grande partie les exportations de» produits de la vallée de James , que l'on a cherché àconcentrer, aumoyeudescheuiinsdefer, sur cette dernière ville. De Richmond à Petershurg il existe une communication par eau de 1 8 lieues de développement , la voie de (erre n'est que de 8 lieues.
Une compagnie s'occupe en ce moment de la construction du chemin de fer de Richmond à Petershurg ; ce chemin formera le prolongement de la ligne de V Atlantique, et pourra être parcouru en une heure. Résultat d'un immense avantage pour les rapports commerciaux entre la capitale de l'état el son port d'exportation.
CHEMIN DE FER DE PETEBSBURG AU RO&NOKE
La construction de ce cbemio a été déterminée par un intérêt tout local , celui d'amener sur le port de Petershurg une partie des riches produits de la vallée du Roanoke. Ces produits en elfet ne pouvaient se rendre à la mer qu'en subissant un traoshordem^it au canal laténd des chutes de Blakeley , sur des bâtimens d'un faible tonnage , les seuls qu'admette la navigation du détroit d'Abermde^ dans lequel vient se rendre la rivière du Roanoke. Ce chemin acquiert oéanmoms un intérêt national , par la position qu'il occupe dans la Ugne de l'Atlantique. C'est donc sous ce dernier point de vue que nous le reproduirons ici.
Les études de ce t^min ont été dirigées par M' H. RobiusMi, dus le but que tes voitu-
res à vapeur pussent le parcourir , avec une vitesse de 5 lieues à l'heure (20 kilomètres). Il a conseillé d'exécuter tous les travaux d'art d'une manière aussi permanente que possible ; mais en adoptant, pour la construction des voies , le mode de supports en bois , comme étant à la fois plus économique, et suffisamment solide pour l'usage des locomotives avec une vitesse de 5 à 6 lieues à l'heure.
Le chemin part de l'intérieur de Petersburff , et a une direction générale presque entièrement sud ; il traverse successivemeut les Crecks de Rowauty , Stony et Sappony , les rivières de Noltoway et Meherrin à Hicksford , et vient se terminer sur la rive gauche du Roanoke près de Walden , im peu en aval du canal latéral aux chutes du Roanoke. Uue nouvelle ville, sous le nom de Blakeley, vient d'être créée au point où se termine ce chemin.
Salongueurtotaleestde 94,949 mètres, et ue diffère d'une ligne droite que par 800 mètres.
Les plus grandes pentes ne dépassent pas '/,,! ou 5 millimètres '/> par mètre ; et le niinûnum de rayon des courbes a été tîxéà 1,&00 mètres. Pour descendre à l'éUage des eaux du Roanoke , on a été obligé d'avoir recours à im plan incliné.
Les passages des rivières sont effectués sur des ponts en bois , eonstruits sur le modèle de J. Town (Voir, pour sa description, page 63 de mon premier ouvrage surlesTraraiurd'am^ Horationde$ Èlatt-UnisJ , Pl. Il, )Ïj/. 4. Pour la constniction des voies , on s'est servi de transversines en chêne hianc Cquercu» albaj, de 30 centimètres de diamètre , sur lesquelles reposent des lisses en pin Jaune de 13 centimAtres sur 23 centimètres , qui servent de au^
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porU continus à des bandes de ter ou rails plate de 13 QiilIimétrGS d'épaisseur et 5 centimètres de largeur, et qui pèsent 5 k° 2$ par métré courant.
Une pareille construction est revenue h 89,980 À-aucsia lieue, tous frais compris pour une seule voie , ou à 22 '', 32 '. le mètre courant. Le fonds capital de la compagnie était de S millions de francs ; il a èt^ un peu dépassé par les dépenses effectives.
Les machines locomotives sont importées d'Angleterre, etsortentdes ateliers deM.Burry; elles sont généralement de la force de I& à 18 cbevaus.
Une première locomotive , du poids de 4,000 kilogrammes, a accompli des voyages journaliers, en remorquant de 18 à 30 ton-
neaux en nu du poids de la machine et des
chariots de transport.
Une dernière locomotive , la Liverpool, du poids d'environ 6 tonnes , ayant un cylindre de 22 centimètres et un échappement de 4B centimètres , agissant sur 4 roues motrices , sont une pression de 3 atmosphères '/* et qui peut supporter une pression de 4 atmosphères sans soulever la soupape de sûreté , a remorqné nn poids total de 67 tonneaux '/i avec une vitesse de 24 kilomètres à l'heure (6 lieues), le f^ttrgement était de 36 tonneaux. Cette maclÉie sort également des ateliers de M. Burry , qm \ pareillement foiuni les machines locomotives en usage sur le chemin de fer du SchuylldlL
Les vitesses, sur les plus fortes rampes, ont été de 16 kilomètres à l'heure (4 lieues) ; résultat remarquable sur des rampes aussi fortes.
TABLEAU RÉSUME DU CHEMIN DE FER
De Peterêburg au Roaftùke (à um voie).
PKITES
Pente
Plan
Hayon»
Vitesse
Poid»
Longueur.
Moleur.
.te
par
iaclinti.
durai!
courbe.
heure.
to
rr.
fr.
kilom.
machineJ 1,500
TABLEAU RËSUMË DE LA LIGNE DE L'ATLANTIQUE
De Botton au Roanoke, par An^oy et New-Caille.
DËSIGH\T[OH DES LIEUX
D18TÂNCJI EN ULOMÈTRBR.
Ten.p.
employé.
Mpense.
par Toraseur.
Par eau.
Par chemin de Av.
AbMiU*.
De Boston à New-Vork
• à Plilladelphie
» à Ballimore
. É Washineton
» à Bkbmond
» au Roanoke
heures.
fr. c.
CHEMIN DE FER DE PORTSHOUTH AU ROANOKE
Porlsmouth est tuie petite ville à l'emboudiure de la rivière Elizabetb; élevée sur la
rive opposée à Norfolk, elle se joint immédiatement avec Gosport, station navale des États- Unis , où est établi im très-beau chantier de construction. C'est aussi à ce point que commence
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le canal du Dismall-Swamp, unissant la baie de la Chesapeake avec le détroit d'Alberaiale , et formant un des chaînons importans de cette ceinture de navigation artificielle créée par une prévoyance aussi sage qu'heureuse , depuis les eaux du cap Cod jusques et y compris le cap des Florides.
Norfolk n'est qu'une ville de 10 à 12,000 âmes; mais, par sa position géographique, c'est une des plus intéressantes stations maritimes de l'Union. Située sur les eaux de la magnifique rade de Hampton , au confluent du fleuve James , près de l'embouchure de cette mer intérieure, la baie de la Chesapeake (peut-être une des plus remarquables du globe par le nombre des afiluens navigables qui viennent s'y jeter) , la station de Norfolk est et doit rester à jamais un des points les plus importans de cette portion du littoral par ses immenses avantages militaires et commerciaux. Aussi avons-nous été déjà à même de foire observer , dans notre premier ouvrage, l'anxiété louable qui avait dirigé les conseils de l'état à concentrer sur cette position tout ce que les ressources de l'art pouvaient suggérer comme moyens de défense, en créant pour la marine militaire de l'Union un refuge d'où elle pût , suivant les circonstances , prendre la position agressive contre les prétentions vaines d'une expédition maritime.
Le commerce , toujours très-prompt à saisir dans son intérêt les caractères les plus avantageux des points où il doit s'établir , a foit de Norfolk un comptoir de grandes exportations , d'où on peut communiquer aujourd'hui, au moyen de la vapeur, avec toutes les villes les plus importantes du littoral. Ainsi il existe dans ce moment une communication directe , par des paquebots à vapeur , entre New- York et Charleston , qui font de Norfolk une station de ravitaillement ; on peut par leur moyen, se rendre
A New-York , en 34 heures ;
A Charleston, en 38 heures;
A Philadelphie , avec la coopération du chemin de fer , en 28 heures ;
A Baltimore , en 20 heures ;
A Washington , en 24 heures ;
A Richmond, en 12 heures.
C'est par suite de tous ces avantages de localité que le commerce a senti l'importance pour lui d'amener directement sur le port de Norfolk une partie du commerce du Roanoke , ainsi que des produits de la Caroline du nord , en construisant im chemin de fer direct qui vint
rivaliser avec celui de Petersburg. Telles sont les vues générales qui ont déterminé le tracé du chemin de fer de Portsmouth au Roanoke ; nous y ajouterons qu'il doit jouer une rôle important dans la ligne que nous avons désignée sous le nom de ligne de l'Athmtiqtie, puisque , au moyen de la navigation à vapeur , il peut activer les relations des voyageurs entre les divers centres de populations répartis sur le littoral.
Les études du chemin de fer de Portsmouth au Roanoke ont été dû*igées par l'ingénieur W. Gwynn , qui en a suivi l'exécution.
Le tracé de ce chemin de fer a une direction générale sud; il part de l'intérieur de Portsmouth , et passe d'abord sur un terrain trèsfovorable jusqu'au point où il traverse une branche de la rivière Nansemond , à une trèspetite distance au nord du canal du Dismall- Swamp. 11 prend alors la direction de Suffolk en traversant quelques ruisseaux , et par suite un terrain légèrement accidenté; à la sortie de Suffolk le pays change de nature et devient un peu plus remué ; aussi a-t-on jugé avantageux , afin de diminuer les travaux de terrassemens , et par conséquent les dépenses qu'ils entraînent toujours, d'admettre de légères ondulations dans le système des rampes ou du nivellement général.
Le tracé traverse la rivière du Black- Water ; suit sur une assez grande distance une lisière de terres hautes situées le long de marais, se dirige ensuite pour traverser le Nottoway, à 3 lieues au-dessous de Jérusalem, et vient, avec une pente de 3 millimètres 7î par mètre , rencontrer le chemin du Cyprès-Bridge. La direction du tracé s'incline alors un peu au nord de la chapelle de Nick, et, au moyen d'une pente légère , gagne le terrain de partage des eaux de la Nottoway et de la Meherin.
De ce point il redescend avec une pente de 3 millimètres 7t par mètre le long du Buckhorn , traverse la Meherin à environ 7» de lieue aurdessus de Branch's-Bridge , et remonte avec une pente variant de 2 millimètres 7* à 3 millimètres 7i par mètre , jusqu'au point cuhninant de tout son parcours , 44 mètres au-dessus du niveau de l'Océan.
De ce point culminant il continue directement vers le bassin du Roanoke , rencontre le chemin de fer de Petersburg à 9 kilomètres 7» de son extrémité sud, et le traverse à son niveau; contourne les marais du Blaireau, et vient se terminer sur la rive gauche du Roa-
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Wike^ nn peu au-dessous du chemio de fer de Petersburg.
La pente maximum du chemin de fer ne dépas^ pas '/••' ^ millimètres '/■ P^ mètre. Le rayoD minimum des courbes de raixordemens a iU fixé à 1,7&0 métrés; ordinairemeot ce»
courbes ont 3,&00 mètre» de rayon.
D'après cette description , il est donc apparent que le tracé de ce chemin de fer eit trés- Ei¥orable au mouvement des machines locomotives; cette circonstance a décidé l'ingénieur en chef à employer des machines comparativement plus légères que celles généralement en luage, et il a pu diminuer ainsi les Frais de traction.
Mode de construction.
Planche II, fig. 4. La nature du terrain traversé a présenté assez de fermeté pour qu'on put adopter avec succès le mode de construction des supports en bois.
Les rails sont plats et ont 5 centimètres sur 12 millimètres, et pèsent 5 k" 35 par mètre courant.
Les lisses sont eo cœur de pin, et ont 13 centimètres sur 23 centimètres ; elles reposent sur des tnmsverstnes en chêne blaoc de 20 ceutimèlres par 30 centimètres d'équarrissage et 2 mètres 44 centimètres de longueur, et espacées
de 1 mètre &2 centimètres de centre en centre.
Les lisses sont placées sur deux lignes parallèles à une distance de 1 mètre 44 centimètres, et sont enclavées dans les traversines, auxquet* les elles sont retenues par des coins en chêne blanc. l.es transversines ont éiè préparées à l'avance pour recevoir les lisses, et sont évidées sur leur milieu de manière t ponvoîr établir un chemin en gravier pour le service du chevaux ; ce remblais donne plus de stalrilité t la voie , et le rend également propre à. Vœtge de la force animale , comme & l'emploi ies machines.
Ce chemin n'a été eonstniit qu'i une voie, mais tous les travaux de terrassemens ont été faits pour deux. Sur les parties en déMais , ti largeur du chemin varie de 4 mètres 88 centimètres à 5 mètres 50 centimètres , et les talui sont il 45°. Sur les parties eo remblais , le chemin n'a que 3 mètres SI centimètres, et Ici talus de chaque c6té ont alors 1 ■/■ ^^ base sur 1 de hauteur.
Le chemin de fer de Portsmouth au Roanoke a un développement total de 96,540 mètres (24 lieues).
Les dépenses approximatives s'élèvaii i 2,574,500 francs.
Les maçonneries ont été exécutées à rûsim de 37 francs le mètre cube.
TABLEAU RÉSUMÉ DU CHEMIN DE FEB
De PoTttmoutk au Roanoke (d une voie).
Longueur.
Pente»
raclieWes.
PEKTE«.
Plan
incliné.
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Bayons
de courbe.
Vitesse par
Poids du raa.
ac&îo
'Im
fr.
Macbine.
kilom.
La législatiu-e de l'état de Virginie a fourni les 7i du capital nécessaire pour l'exécntion de celte entreprise.
C'est sur le bassm du Roanoke que vient se terminer pour le présent la grande ligne de communication de fer parallèle à la côte de l'Atlantique ; elle devra cependant un Jour être prolongée au moins jusqu'au port de Charleston, que nous avons déjà indiqué comme de-
vant former l'extrémité sud de cette ligne projetée. Aucun état n'est plus intéressé k voir se réaliser un pareil projet que celui de la Caroline du Nord, puisqu'en effet il sera traversé dans sa partie la plus centrale : Raleigh sa capitale , et Fayette-Ville un des points les plus commerçans sur la rivière du Cap-Fcar.
Plusieurs tentatives ont déjà été faites par des habitans de la Caroline du Nord , pour
14<»IS£ P£ i.*A7LAKT|QU&
déterminer l'état à iBe charser de l'exécutioa de rimportante portion qui doit traverser son territoire; ces louables efforts ont été combattus par deux considérations que nous sommes loin d'admettre eonmie valaÛes; la {Hremière, qu'en permettant TexéeuticHi de ee chalnoii de la ligne de VAtiantique , ce serait concourir à enrichir des voisins déjà plus favorisés , en les admettant au partage d'un commerce qu'on désirerait se réserver eiœlusivement; la seconde, que l'état a déjà £ait de grandes dépenses pour améliorer ses voies d'eau, et se procurer des débouchés directs à la mer au travers du large ensablement , qui , depim le cap Hatteras jusqu'au cap Fear , rend les approches de la côte si dangereux pour la navigation.
Un seul argument suffit pour combattre ces objections : en suspendant l'effet du transit à travers la Caroline du nord , l'état s'enrichit-il ou s'appauvrit-il ? La réponse est claire : il s'appauvrit. En effet , la population de £et éM est restée comparativement stationnaire quoique jouissant des mêmes avantages que les autres localités de l'Union. Enfin , l'exemple de Pétât du New-Jersey est entièrement concluant; sa position géographique , par rapport aux états de Nevr-York et de Pennsylvanie, est exactement la même que celle de la Caroline du nord; c'est une espèce de terrain neutre sur lequel passent tous les jours des milliers d'individus que leurs relations commerciales appellent d^une cité à l'autre ; mais comme un pareil tr ansU ne peut exister sans profit pour le propriétaire du terrain sur lequel on passe ainsi journellement , l'état 4e New-Jersey s'enrichit et mt la mar* che progressive de prospérité des deux états au milieu desquels il se trouve enclavé.
Espérons donc que de pareilles considérations ne pourront longtemps encore prévaloir, et que les intérêts particuliers mieux entendus se réuniront à l'inténét général dont ils ne peuvent être séparés sans dommage. Constatons, dès à présent, que l'impulsion vient d'être donnée par une société organisée ^us le nom 4e compagnie du chemin de fer du cap Fear au Yadkin ^ et qui «xécute dans ce moment un chemin de fer partant de Fayette- Ville , et dirigé sur l'intérieur du pays. (Voir à la quatrième partie , la note N. )
De Fayette- Ville le prolongement de la ligne de VAtiantique doit passer par Cheraw, Camden et Columbia, dans la Caroline ^ Sud; des compagnies sont orgsÉmtes pouri.sài;^ xé-
cutioa. A Columbia la êodéU du chtmin de ftr de Charleston à AuguMa exéciile uu erabranchemeut sur Charleston , qui formera le dernier chaînon 4e cette ligue. Ainsi , à une époque trè&prodhaîpe , on peut espérer de voir établie , de Bosjton à Chaiiçston , une communication continue pfr chemin de fer , qui auru 436 lieues de développement , distanoe que l'op pourra parcourir eu 72 heures.
Le port de Chariestoo est aiyourd'hui un centre sur kqiiel convergent différentes entreprises de eeawunicaUoqs e nous vienons de faire voir comment la ligne de VAtiantique devait venir s*y tenmner; nous verrons plus loin comment l'exécution du chemin de fer de Charleston à Augusta doit ouvrir une communication avec les pays de l'Ouest.
Dans ce moment la ligne de paquebots à vapeur de VAtiantique fait de CSmrteston mie station , d'où on communique avee New-York en 72 heures; le tra^fit est de 272 Ikues. Il est question de continuer cetjte ligne de communication , soit vers le golfe du Mexique , soit sur la Nouvelle-Orléans , par la construction d'un chemin de fer d' Augusta à Columbia , sur le Chatahouchie ( dans l'état d' Alabama ) , et dont le parcours pourrait être accompli eu 1 4 heures; une compagnie est organisée , et une concession accordée pour son exécution. ( Voir à la quatrième partie , la note P. ) Il est pareillement question d^établir un chemin de fer de Columbus à Pensacola , et déjà les études d'avant-projet sont Cute4. lin acte àe concession est accordé par l'état d'Alabama , et une loi de rUflion concède les terrains du .domaine uational sur lesquels il doit passer. ( Voir la note O , à la quatrième partie. )
Le terrain traversé par ce chemin projeté est peu accidenté , et n'est coupé par aucun cours d'eau ; aussi l'estimation par kilomètre ne s'est élevée qu'à 16 mille francs, 64,000 francs la lieue : son développement total serait de 76 7^ lieues.^qu'on poiurait parcourir en 20 heures. De Peiîdsacola à la baie 4e la Mobile, le trajet peut être effectué en 7 heures , et de cette dernière baie à la llmivelle-Orléans il y a 70 lieues parcourues par les bateaux à vapeur en 1 6 heures. En sorte que des dépêches pourraient être transmises de Charleston à la Nouvelle-Orléans, en 2 jours et 21 heures , et de New-York à la Nouvelle-Orléans en 6 jours 21 heures! La plus courte distance entre ces deux villes est de 674 lieues, qui exigent de 14 à 16 jours
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par les routes et les moyens ordinaires.
Tels sont les résultats que nous désirions signaler à nos lecteurs , sur l'emploi des chemins de fer et de la vapeur , comme système de communications sur toute la ligne parallèle avec la froMiére de FAtlantique. Nous poursuivrons notre «nquète sur l'application de ces puissans moyens , par des hommes actifs et intelligens , pour avancer leur conquête sur les grands pays de l'Ouest; nous les reproduirons isolément ou agglomérés^ suivant qu'Ss rentreront dans la classification que nous avons désig-
née sous le titre de lignes de V Atlantique %>er$ VOuest.
De même que dans la description des chemins de fer de la ligne de l'Atlantique, nous nous sommes avancé graduellement du nordest au sud-ouest , en partant de la capitale du Massachusetts , comme marche dictée par le progrès même de ce vaste enctiainement de travaux , nous continuerons de les décrire pour les Ugnes de VAUantique vers l'Ouest en partant du même point.
ÉTAT DU MASSACHUSETTS
Il appartenait à l'état glorieusement nommé, le Berceau de la liberté américaine, de se trouver le premier à ouvrir la marche des moyens de civilisation qui devaient un jour assurer son empire au-delà des chatnes alleghaniennes.
C'est aussi le fait que nous sommes heureux d'être appelé à consigner ici, en rendant compte des travaux exécuté» dans l'état de Massachusetts. Ce sont les industrieux habitans de Boston qui firent les premiers efforts pour l'exécution des travatix d'améliorations intérieures, en creusant, en 1789, le canal du Middlesex. (Voir mon premier ouvrage, page 360.) En 1826, une compagnie construisit à ses frais le chemin de fer de Quincy , et de cette époque date l'ère de l'introduction des nouvelles routes à ornières , dont le développement et les effets aux États-Unis tiennent du prodige I
Boston est la quatrième ville de FUnion , par sa population , qui s'élève à près de 65 mille âmes ; son activité commerciale la met au premier rang : elle compte plus de douze mille voiles entrant annuellement dans son port , et elle possède im quart de tout le tonnage américain , surpassant celui de New-York d'environ 25,000 tonnes.
Le génie actif et entreprenant de l'habitant des états de l'Est est devenu aujourd'hui pro:verbial; et nulle part, peut-être, n'est-il plus fortement marqué que dans sa capitale. Boston est bâtie sur une presqu'île au fcmd de la baie du Massachusetts, au nord-ouest du célèbre Cap-Cod ; c'est le centre de la partie la plus I)euplée des États-Unis , et la souche première des grandes émigrations dans l'Ouest ; un nombre considérable de villages et de petites villes de l'aspect le plus satisfaisant , étendent sur la terre-ferme l'influence de ce centre d'affaires commerciales ; d'excellentes routes ouvrent une circulation facile dans toutes les directions ; des avenues d'eau facilitent sur ce point l'arrivage des produits de l'intérieur destinés aux exportations ; enfin des routes en fer sont venues
compléter ce système d'action combinée que doit toujpiu^ chercher à établir un commerce bien entendu.
Parmi ces dernières routes il en est qui , par leur direction , se rangent dans la classification que nous avons désignée sous le titre de ligne de l'Atlantique, et décrites dans notre première partie ; d'autres dans celle que nous distinguons sous le titre de lignes de l'Atlanti' que vers Vouesty d'autres enfin se bornent à des intérêts de localité : ce sont les routes de ces deux dernières espèces dont nous allons nous occuper.
CHEMIN DE FER DE BOSTON A WORCESTER
Le chemin de fer de Boston à Worcester est le premier chaînon d'une ligne projetée sur Albany , dans le but de rivaliser avec New- York pour attirer une partie du commerce des riches régions de l'Ouest.
La compagnie a été organisée en 1831 , avec un capital de cinq millions de francs.
Le chemin part de l'intérieur de la ville de Boston , et traverse le large bras de mer qui forme l'embouchure de la rivière Charles , sur une espèce de chaussée construite partie en maçonnerie , partie sur pilotis , et partie entièrement sur bois ; il suit , pendant environ 3 Deues , Jusqu'à Newton le côté méridional de cette rivière , qu'il traverse sur un pont viaduc, à environ une demi4ieue en amont. Ce pont a une seule travée de 36 mètres de large , et a une hauteur de 10 mètres 50 centimètres au-dessus de la surface de l'eau ; sa construction a coûté 30 mille francs. 11 liasse ensuite par le village de Needham , au moyen d'une tranchée de 18 mètres de profondeur et d'une chaussée de 180 mètres de longueur sur une élévation moyenne de 15 mètres. Un \mi phii loin on a dû ouvrir un [mssage a travers d(*.s roches granitiques sur une distante de 150 mètres et une iM*ofc>ndeur de 9 mètres. Il (rnverse alors un étang de 800 mètri^ '•" •«•••«eiir , et dont on a dû dessécher les < '^i-
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nairement se trouvaient à 2 mètres au-dessus du niveau adopté ; cette dernière portion est construite entièrement sur pilotis. Le chemin rencontre la route à barrière de Worcester et traverse l'étang de Morse sur une chaussée de 210 mètres de longueur et 14 mètres de hauteiu* moyenne. Il entre alors dans le village de Natick , au moyen d'une tranchée à travers roc, de 6 mètres de profondeur , et atteint à ce point sa plus grande élévation.
De ce point culminant à Tétang de Natick , la pente est descendante , et au 7i7f ou à 5 millimètres et demi par mètre ; le chemin contourne cet étang par une courbe un peu abrupte ; mais ensuite les alignemens sont mieux raccordés ; il traverse la rivière Concord sur un pont viaduc , et remonte cette vallée sur la rive droite pendant près d'une lieue jusqu'aux marais de Westboro, traverse le bourg de ce nom, et vient cheminer le long de la vallée de la petite rivière Élizabeth jusque près de ses soiu*ces. Il traverse le terrain qui sépare l'Élizabeth de l'Étang-Long , et franchit ce dernier étang sur une chaussée de 400 mètres de longueur, ayant une élévation moyenne de 6 mètres.
L'mclinaison est alors ascendante, et au '/ne? pente qui permet de franchir le terrain un peu accidenté aux approches du bassin de la rivière de Blackstone; ce terrain est traversé à une élévation de 1 60 mètres au-dessus de l'Océan , au moyen d'une tranchée qui a 1 bO mètres de longueur et 1 1 mètres de protondeur. Un pont constniit sur la Blackstone permet l'entrée du chemin de fer dans Worcester. Le développement total du chemin est de 69,603 mètres, ou 17 lieues et demie.
Tous les travaux de terrassemens ont été exécutés sur une largeur de route de 7 mètres dO centimètres , avec l'intention d'y établir par ta suite deux voies. Pour le présent le chemin est construit à une voie.
La répartition des pentes est telle , que la torce moyenne requise pour remorquer une tonne dans la direction de Worcester doit être de 6^**16, et dans la direction de Boston de 2*^*19. La plus grande force requise, dans l'une ou l'autre de ces directions , est de 9 kilogrammes par tonne.
En faisant varier la vélocité avec la force requise pour la remorque sur les différentes pentes de la route , une machine locomotive , du poids de 4 tonnes et demie , pourra remorquer avec nnt titesse moyenne
de 2 lieues et demie à l'heure , 36 tonnes, de 6 lieues 15
de 8 lieues 10
Avec la force animale on pourrait remorquer avec une vitesse moyenne de 2 lieues et demie à l'heure , 3 tonnes, de 4 lieues 2
Le rayon minimum des coiu'bes a été fixé à 300 mètres.
Mode de conslruetian des voies.
Planche I , /îj . 1 . On a employé des rails saillans comme pour le chemin de Boston à Providence , et semblables à ceux en usage sur le chemin de Clarence (Angleterre) ; ces rails pèsent 19*^"- 69 par mètre courant , et les coussinets 6^^"-76; ils ont coûté en Angleterre 21 fr. 68 c. les 100 kilogrammes.
Le prix de revient sur place est de 34 fr. 68 les 100 kilogrammes.
Les rails sont établis sur des transvenîoe^ en cèdre (Ihuya occidentalisj , ou châtaiper fcastanea vescajy reposant transversalement sur une maçonnerie ordinaire , dont la hauteur ou profondeur varie avec la qualité du terrain; c'est-à-dire qu'elle a été déterminée par le plus ou moins de profondeur à laquelle la gelée pouvait affecter le terrain servant de base.
Les dépenses estimatives de construction se sont élevées à :
fr.
Pour les terrassemens des nivellemens. 2,077,060
Constructiond'unevoieetdesesretraites: 2,270,310
Indemnitépour achat de terrain 114,665
Matériel de transport, locomotives et
leurs chariots 189,700
Traverse à la rencontre des routes ordinaires 23,441
Dépenses d*administration et des ingénieurs 108,400
Total 4,783,576
Ou environ 276 mille francs la lieue.
On a estimé les dépenses annuelle» à. . . 176,151
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TABLEAU BËSUMË DV CESHIR tffi FER.
iJ« Boiton à Worealer (à une voie).
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Les machinei locomotiTes cd usage nir ce chemin viennent des manufocturei anglaises et américaines ; elles peuvent parcourir les 69 '/i kilomètres en 3 heures.
Les actions tle cette compa^^ie , qui valaient au pair 100 , sont aujourd'hui à 113.
Ce chemin devra un jour être continué sur Albany , capitale de l'étal de New - York en passant par Westockbridge , et compléter ainsi la Ugne de communication qui s'exécute en ce moment de Boston vers les lacs. Une compagnie exécute k ses frais la partie du chemin comprise entre Westockbridge et Albany; celle-ci est estimée devoir coûter 3 milliont de francs , et raraiorter 20 p. V..
On exécute dans ce moment uu embranchement tjui part de Worcester , passe pflr Springfield , et vient se terminer à Hartfurd , capitale de l'état de Connecticut. Hartford , ville de 9,000 habitans, est située sur la rive droite du Connecticut , navigable de ce point Jusqu'à la mer pour les bateaux A vapeur et les bitimens à voile côtiers.
La loi^uenr totale de ce dernier embranchement est de 31 lieues.
Les pentes moyennes sont de 2 millimétrés par métré, les pentes maximum 6 millimètres '/, par métré.
Les dépenses sont évaluées à 8 millions de francs; les revenus sont estimés devoir rapporter 16 p. "/j. On trouvera, h la quatrième partie , k la note H, l'ensemble de l'acte de concession accordé par l'état de Connecticut , pour la construction de cet important embranchement.
Lorsque ce dernier embranchement sera terminé, on pourra communiquer de Boston <i New- York en 12 heures : la moitié du trajet
s'effectuera par chemin de fer , l'autre par bateaux h vapeur.
Il est également question de construire un prolongement du chemin de fer de Worcester sur Norwicb , située à la t^te de la navigation à voile et à vapeur de la rivière Thames. Ce prolongement aurait 24 lieues; le pays traversé est des plus fertiles , très-peuplé , et possède un grand nombre de manubctures. Par ce nouveau chemin la distance de Boston à Norwich serait de 41 ■/■ lieues , ce qui procurerait encore tme nouvelle ligne de communication avec New-York. Les coucessiims accordées par les états de Massachusetts et de Connecticut, pour cet objet, sont trèsfavorables aux intérêts de la compagnie concessionuaire.
CHEMin DE FER DE LOWELL (A DOUBLE VOIE).
Loivell , une des villes les plus manufacturières de Massachusetts , est située sur la rive droite de la Merrimack , à 12 lieues au-dessus de son embouchure k la mer dans la baie de Newburyport , au nord de Boston. La création de Lowell est due à la [wésence des chutes de la Merrimack , qui fournissent à cette postUtn une puissance hydraulique des plus importantes; cette ville compte ai\jourd'hui 15,000 Ames, en 1828 il n'y avait que 3,500 âmes ; il y a quarante ans elle n'existait pas. La Merrimack est canalisée jusqu'à Concord , dans l'état de Maine , 40 lieues au-dessus des chutes, qui sont elles-mêmes franchies au moyen d'mi canal latéral. De Boston à Lowell il existe une commimication directe par le canal de Middlcsex , qui vient déboucher dans la Merrimack , à 3,000 métrés au-dessus de la ville (voir mon premier ouvrage , page 360 , pour lu description de ce canal). Quaut aux routes de
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terres, elles sont excellentes, et ne laissent rien à désirer comme application du système Mac-Adam.
Le chemin de fer de Lowell a été construit dans le but d'activer les rapports entre les étal)lis$emens manufacturiers de cette ville et le port d'exportation de Boston , et avec Tintenlion ultérieure de le prolonger jusqu'à Brattleboro , siu* les bords de la rivière de Connecticut, à l'intersection de la ligne de démarcation des états de New-Hampshire et de Vermont.
Il peut également devenir un des chaînons de la ligne projetée de Boston à Ogdensburg sur le Saint-Laurent , et dont la construction est autorisée par l'état de Vermont ; cette ligne passerait dans son parcoiu*s sur le chemin de fer de la rivière au sable qui amène sur les bords du lac Champlain les produits des forges et usines situées aux environs de Keeseville. Le fer provenant de ces forges est d'une excellente qualité , il est traité au charbon végétal.
Le chemin de fer de Lowell part de l'intérieur de Boston ; son niveau est à 2 mètres 1 5 centimètres au-dessus des plus hautes marées ; il traverse la rivière Charles sur un viaduc en bois , de 480 mètres de longueur , et passe par le village de Billerica , où il atteint sa plus grande élévation , 33 mètres 27 centimètres au-dessus du point de départ ; il vient se terminer sur les bords du bassin de Lowell dans lequel débouche le canal latéral aux chutes de la Merrimack. Ce canal rachète une difference de chute de 10 mètres.
La lon^eur totale du chemin de fer de Lowell est de 41,029 mètres (10 lieues V*) , sans y comprendre les nombreux embranchemens construits pour desservir directement les divers établissemens sur la Merrimack.
La pente maximum du chemin de fer ne dépasse pas 7st8 environ 2 millim. par mètre ; la pente moyenne est de 1 millimètre par met.
Canslruction des voies.
Planche II! ^fig. 4 et 5. Ce chemin a été construit à doubles voies , sur une largeur de 7 mètres 80 centimètres lorsqu'il passe à travers des tranchées , et de 7 mètres 20 centimètres seulement lorsqu'il est sur une chaussée.
On s'est servi de rails semblables à ceux du chemin de fer de Manchester à Liverpool ; ces rails ont été importés et varient en longueur de 3 mètres 66 , à 4 mètres 57 , à 5 mètres 49 centimètres; ils pèsent IQ'^^-ôB par mètre courant ; les coussinets sont en fonte , et pèsent 7*^"-65. On a construit, sous les voies, des fondations qui ont 7 5 centimètres d^épaisseur à leur base , et qui varient en profondeur au-dessous du niveau des rails de 7 6 centimètres à 1 mètre ; sur ces fondations on a posé des dés en granit de la contenance de un dixième à onze centièmes de mètre citbe. Ces dés sont espacés de mètre en mètre , et rattachés transversalement par des assises qui ont 2 mètres 13 centimètres de longueur , et 15 centimètres d'épaisseur par 30 centimètres de largeur.
La distance entre les bords intérieurs des rails est de 1 mètre 44 centimètres ; récarte^ ment intérieur , compris entre les rails de chaque voie , a 1 mètre 83 centimètres.
Les rails ont une saillie de 26 centimètres au-dessus du niveau des blocs.
On a eu à exécuter plusieurs excavations à travers roc , une entre autres de 300 mètres de longueur sur une profondeur moyenne de 12 mètres. Ce roc était principalement composé de gneiss et de mica, et contenait de larges masses de quartz et de hornblende; les excavations ont été faites à la mine ; des filtrations d'eau en ont souvent interrompu les travaux.
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TABLEAU BËSUMÈ DU CBEION Iffi FER.
De LoweU (à éoMe voiej.
Longueur.
Pentes rachetëet.
Vfl8
Plan incliné»
fir.
Les machines locomotives cmt été exécutées dans les ateliers de Lowell , sur les modèles anglais les plus perfectionnés.
Les actions de la compagnie sont dans ce moment à 14 au-dessus du pair.
CHEMIN DE FER DE QCJ»CT
Le chemin de fer de Quincy a été le premier construit aux Étftts-Unîs; c'est en 1826 qœ la concession fut accordée, et en 1827 U fdt complètement terminé. Som objet était de desservir des carrières de gnmit situées sor le Neponset , à envinm 3 milles des bords de TAtlantique.
Il a d'abord été construit sur bois, plus tard on a substitué des appuis en granit. Les rails sont plats et ont 8 centimètres de largeur sur 9 millimètres et demi d'épaisseur ; ils sont assujettis immédiatement à des blocs de granit au moyen de chevilles en fer de 8 centimètres de longueur et de 9 7t millimètres de diamètre , et enfoncées de manière à ce que les tètes soient au-dessous du niveau des rails. Les tapports en granit reposent sur maçonnerie en pierre sèche établie dans des tranchées parallèles de 75 centimètres à 1 mètre de profoodeur ; des blocs de même nature , et ayant 2 mètres 13 c^timètres de longoeor, rattachent ces supports transversalement à intervalles de 2 mètres.
Chaque chariot peut porter de 6 à 7 tonnes ; ils pèsent eux-mêmes 3 tonnes à vide.
La plus grande pente est de Vit s à^^'^ ^ ^^ de l'embarcadère.
Il y a un plan incliné qui franchit une élévation de 25 mètres 20 centimètres , sur une longueur horizontale de 114 mètres.
La remorque des chariots à vide se fait par les chariots diargés.
La fforee ammale est employée pour amener à l'embarcadère ks diariots chargés avec une vitesse de 1 lieue 7t ^ Hieone. On emploie ordinairement trois cfaevanx pour remonpifr sept diariots.
On se sert de chaînes en fer.
Le diemin a 14,484 mètres de loogoeor (3 lieues V,)*
Cest de la carrière de Quincy que toot sortis les beaux granits qui ont servi à coostmire la massive chaussée qui ratladie Boston à la terre ferme du côté de Roxborry , les beaux édifices qui distinguent eette cité, enfin les formes des arsenaux maritimes de Cbarlesloo et de Norfolk en Virginie. Ces matériaux sont recherchés sur beaneoup de points des États-Unis, et sont employés le plus ordinairement pour les trottoirs des rues.
ÉTAT DE NEW-T(MUL
Aucun état de l'Union ne présente peutêtre, dans la marche de sa prospérité, plus de résultats eonduans en fiveur àe l'adoption d'un judicieux système d'améliorations intérieures que l'état de New- York. Cet état comptait à peine 340,000 habitans lors de la déclaration de l'indépendanee ; en 1810, époque à laqudle on commençait à agiter la question de la grande canalisation du Hudson au lac Erie, il n'en comptait encore que 959,000; aujourd'hui sa populatiou est de plus de 2 millions d'habitans!
Un fiait remarquable, c'est que la ville de New-York a suivi la même progression dans sa prospérité que l'état dont elle porte le nom ; sa position géographique, il est vrai, l'avait désignée pour être un jour la reine des cités américaines. Placée à l'embouchure d'un magnifique fleuve navigable pour 1 à
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voile sur un cours de 100 lieues; à la t^te d'une des plus belles baies du monde, où les bâtimens peuvent entrer et sortir par deux débouchés principaux ; sur la ligne de comiaunlcation la plus courte avec le Canada, les lacs et la grîmde vallée de TOuest; elle devait de bonne heure chercher à s'assurer tous les avantages de cette position : c'est aussi ce que firent ses actift et entreprenais citoyens. Les premiers ils exécutèrent le plus grand travail peutêtre du monde entier , le canal d'Erie- (Voir ^ pour sa description , mon premier ouvrage , page 308.) Mais déjà ce chenal artificiel ne suffit plus , son bassin trop restreint , ne peut écouler assez promptement les produits des nouveaux défrichemens de l'intérieur ; aussi la législation de l'état , toujours attentive aux demandes du pays, toujours l'écho fidèle de la volonté de la majorité , vient de décréter son élargissement et l'accouplement de ses échises pour en augmenter l'action. Néanmoins l'élan progressif était donné , et cette résolution , qui va coûter aux citoyens de ce grand état de 40 à 50 millions de francs pour verser dans le trésor public plus de 250 millions, ne peut seule sattsftiire le désir encore plus profondément senti , et par conséquent plus actif, de conserver à la capitale du commerce américam , sur l'Atlantique, sespremiers droits de conquétessor le conmierce des vastes contrées occidentales. C'est qu'aussi ces mêmes contrées sont le véritable Eldorado de l'Amérique : un pays sans bornes, sans limites, «lent la pensée ne peut pas plus embrasser l'avenir que Tœil suivre le cours immense <ki père 4es deuves, où déjà 5 millions d'habitans , cultivateurs intelligens , citoyens libres du même empire , ont édielon&é quelques points épars sur ce vaste cadre , qui un jour devra <^ontenir 300~niâiions d'habitans. C'est en vue 4e ee gigantesque memr que les hommes d'aujowd'hui préparent à l'avance tous les moyens que l'art peut leur offrir pour s'assurer une plus grande participation à cette pros- I>érité. Telle est la cause de ce noble seMiment de rivalité , qui a fait entrepreandre à tous les grands états de l'Atlantique d'immenses et coûteux travaux pour franchir la chaîne des AUeghanys , pour unir l'orient à l'ocddent.
Le canal Erie a rendu de trè&-grands services , et continue à être très^tile et très-profitable par ses revenus : c'est principalement à la création de cette avenue vers l'ouest que New-York doit une grande portion de sa pros-
périté et de son ioflu^ce actuelles; néanmoins, un foit incontestable , c'est que pendant près de cinq mois dans l'année les rigueurs du climat en su^^ident momeatanéioent les relations. De quel immense avantage il serait par conséquent pour New-York, d'ouvrir une nouvelle voie qui pût assurer une communication directe avec l'Ouest , et ime circulation libre dans toutes les saisons. Tel serait le résultat assuré par la construction du chemin de fer projeté des rives du Hudson vis-à-vis NeW'-York, se rendant directement au lac Erie , en ti^ersant la partie méridionale de l'état. L'achèvement d'une telle route déterminerait l'exécution de grands embranchemens vers l'Ouest et le Sud ; et bientôt le transport des voyageurs, des marchafidises et de la malle-poste pourrait s'effectuer en six joiflns de New-York à Saint-Louis, au confluent du Missouri; de cette manière serait créée une nouvelle grande ligne de l'Atlantique vers l'Oiœst^ entièrement sous la juridiction de l'état.
JusqH'ici il a été démontré4)ar ks résultats fue la construction dueanal Erie , en dijmnuaot le temps et le coût des traasports a ^épour les habituais de l'état , la source d'une écoïk^niie de plus de 25 millions , tout en lijoutant au moins 750 millions de francs à leur fortuite nabontJe. Que ne doii-m pas attendre de l'eséeutioa d'vne nouvelle a^^enue de transport non moins économique , plus r<^^ère , et surtout beaucoup plus expédîtive que la voie du canal P Et fiM pourrait fixer des limites aux résultats qu'au est en droit d'en attendre ?
Telles soat les idées générales^ ont dé|terminé les entrepreaans citoyens de Mew-York à organiser une consq^gnie pour l'exécution de cette grajode entreprise. En i 832 , elle otAM un ad;e de eoncession que nous reproduîsioiis à la note I, quatrième partie; en 1834, la légblatiu'e de l'état vota les foads nécessaires pour Satire exécuter les études 4e râvant>projet de cette belle conce^ion^ et diargea le ju^^e Wright , le célèbre ingénieur du (ginal Erie , d'en diriger les travaux.
CHEMIN DE FER DE NEVi^-YORK AU LAC ERIE.
Le chemin de fer projeté de New -York au lac Erie est p«tagé en six grandes Aîvisiofis.
La première , ou division du Hudson , s'étend il'uB point sur le bord œcidental du Hudson , et près de l'extrémité méridionifle du
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comté de Rockland (à une distance d'environ très par mètre , et 9 lieues auront une pente au-
9 lieues 7j au nord de ITiôtel-de-ville de New- dessus de 1 1 millimètres par mètre.
York) jusqu'au Deer-Park, point le moins La dépense de construction de ce chemin de
élevé des montagnes Shawangunkj près de la fer est évaluée à 30 millions de francs,
limite occidentale du comté d'Orange ; cette Les travaux d'exécution ne sont point encore
chaîne est le partage des eaux du Hudson et de commencés; mais tout porte à croire qu'ils ne
la Delaware ; le développement de cette divi- pourront tarder à l'être , puisque déjà la corn*
sion est de 29 lieues 7f pagnie a pu réaliser , par ses souscriptions ,
La seconde division , celle de la Delaware , une des conditions imposées par son acte de
s'étend jusque près de Bettsburgh , au par- concession. Il avait été question , pendant
tage des eaux de la Delaware et de la Sus- quelque temps , d'en confier l'entière exécu-
quehanna , dans le comté de Ghenango ; elle tion au gouvernement de l'état , ou au moins
traverse toute la vallée de la Delaware et de de le faire concourir par un emprunt à son
ses tributaires ; elle a une longueur totale de achèvement. Cette opinion n'a pas prévalu
46 lieues Vi* dans les conseils de l'état : dès lors la com-
La troisième division , celle de la Susque- pagnie se dispose à marcher avec ses propres
hanna , s'étend jusqu'aux terrains de partage ressources.
des eaux de la Susquehanna et de la Gen«K5e , ^^^^^^ ^^ ^^ ^^ new-yorx a albany. près de la limite occidentale du comté de
Steuben ; son cheminement est principalement ." ft pareillement question d établir un che-
le long de la vaUéc de Susquehanna et de min de fer de New-York à Albany , dans le but
ses affluens; elle a une longueur totale de de créer une communication sûre , rapide , et
65 lieues */ . ouverte dans toutes les saisons entre ces deux
La quatrième division, celle de la Genesee, P^'"^- ^^^^^ v^*« de terre aurait donc Tavans'étend jusqu'au partage des eaux de la rivière ^^e sur la voie d'eau, pendant les hivers rides Alleghanys , près de la limite orientale du goureux qiu , sous cette latitude , en suspendent comté de Cattaraugus ; elle a une longueur de '^^ opérations pendant au moins quatre mois de 1 5 lieues. l'année. C'est sur cette considération princi-
La cinquième division , celle de l' AUeghany , P»'^ » «* ^^^^ l« *>"* ultérieur de continuer cette
s'étend le long de la vaUée de l' AUeghany et de commumcation vers le lac Erie et vers le lac
ses affluens (tonnant l'extrémité septentrionale Champlain , et par conséquent d assurer une
de la grande vallée de l'Ohio) , jusqu'à la tète *^^^"^ directe aux produits des lacs sur la
d'im plan incliné près des bords du lac, elle a grande cité commerciale , que ce projet a été
une longueur de 33 lieues V*. proposé , et qu'une compagnie s'est organisée
La sixième division, ceUe du lac Erie, com- ^^ ^ obtenu l'acte de concession reproduit à la
prend la rapide et courte descente sur les bords ^^^^ ^ ' quatrième partie,
dulac, sur laquelle se trouve le seul plan incUné ^ chemin partirait de la ville même de
nécessité sur toute cette route , et se compose New-York , ou plutôt formerait le prolonge-
de deux embranchemens : l'un sur le havre de ^^^^ du chemin de fer déjà construit de New-
Dunkiik , et ayant 13 «/, kilomètres de Ion- ^^^^ ^ Harlaem , il passerait par les comtés de
gueur; l'autre sur Portland, et ayant 14 7, ki- Westchester , Putnam , Dutchess , Columbia ,
lomètres; ensemble 7 lieues de développement ^^ de Rensaeler , où il viendrait se terminer,
pour cette dernière division. Voici un aperçu des sources de revenu qui
La longueur totale du chemin projeté est doivent déterminer la construction de ce che-
donc de 196 Vi lieues. ""i«-
La pente du plan incliné sur les bords du Les données suivantes ont servi comme base:
lac est au Vioo ; il y a en outre deux rampes à La ville de New-York compte au- Habit. Miiuons def. .
13 millimètres, une rampe à 12 mUlimètres, jourd'hui .% 280,000
et une dernière rampe à 1 1 milhmètres par ^« propriétés immobilières sont
w,Af-p *^ estimées à 697
TA «*•*• A , . * , . La ville de Brooklyn IKQOO
I^ répartition des pentes , sur toute la route, g^s propriétés immobilières à . .
est dans les proportions suivantes : 1 32 lieues La ville d' Albany 30 00
auront une pente au-dessous de 3 7* millimè- Et ses propriétés immobilières à.
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Le comté de Ransaeler
Et ses propriétés immobilières à.
Le comté de Westchester contient
Ses propriétés immobilières sont estimées à
Le comté de Putnam
Propriétés immobilières
Le comté de Dutchess , un des plus célèbres de l'état par son étendue , sa fertilité et la richesse de son agriculture . ,
Propriétés immobilières
Le comté de Columbia contient. . 40,000
Propriétés immobilières
Le mouvement commercial sur toute la ligne du chemin projeté est représenté par 130,240 tonneaux équivalant à
On suppose une réduction de 40 pour 7o , ce qui donnerait pour revenu du transport de marchandises
Le mouvement de la population sur les points intermédiaires , et à une trop grande distance pour se servir de la navigation du Hudson , produit un revenu de un million et demi de francs ; on Testime dans ce cas-ci seulement à
Lorsque la navigation du Hudson est en pleine activité, huit bateaux sont constamment occupés par jour ; ils accomplissent un trajet complet, et portent approximativement par bateau 25 mille voyageurs , ou 200,000 voyageurs par an.
Admettant qu'il y ait 35 semaines dans une saison de navigation à 6 voyages par semaine (aux Etats-Unis , rarement on voyage le dimanche) ; cela donnera 112 voyageurs par jour pour chaque bateau , ou environ 900 voyageurs.
Réduisant ce nombre à 75 par jour dans chaque direction comme terme moyen en hiver , lorsque le chemin de fer sera ouvert , On aura à raison de 12 fr. 50 cent.
Hab. Millions de fr.
3 millions de fr.
l,800,000fr./^a;
1,000,000 fbj
parvoyageur
Le transport des marchandises en hiver est estimé à
Celui despaquets ou colis à. . . .
150 voyageurs par jour dans chaque direction, pendant les 38
292,500 (dj 62,500 fe)
A reporter. . . fr, 3,447,500
Report. . . fr. 3,447,500 ^maines de navigation , donnent 68,400 voyageurs qui , à 12 fr. 50 cent. , produisent. . . 855,000
Total du revenu. . . . 4,302,500
On a évalué les dépenses totales
de construction pour les 64
lieues de développement qu'a
ce chemin, et pour une seule
voie, tous frais inclus, à . . . 11,650,000 Pour l'achèvement d'une double
voie , 3,350,000
Total des frais de construction. . 15,000,000
Intérêt de ce capital à 6 pour 7o . . 900,000
Frais d'entretien, d'administration et de transport des marchandises évalués à la moitié de leur rendement 1,077,500
Frais de transport des voyageurs estimés à la moitié de leur rendement 927,500
Réparations annuelles 2 Vt p. % 375,000 Total des dépenses. . . . 2,380,000
Total du revenu 4,302,800
Revenu net
Ou environ 13 pour 7o du capital.
On n'a donné jusqu'ici aucunes suites à ce projet, et nous ne prévoyons pas qu'on s^en occupe de long-temps ; la navigation du Hudson est trop avantageuse , et à un prix trop réduit , pour qu'un chemin de fer puisse rivaliser avec ce moyen de transport. Il n'y aurait que l'expectative d'im plus grand mouvement commercial vers l'intérieur qui pourrait amener l'exécution de ce chemin de fer ; alors sa direction serait la capitale du Connecticut; et c'est en effet ce que semblerait indiquer l'exécution du chemin d'Harlaem , ainsi que le commencement de son prolongement vers Westchester , chef-lieu du comté de ce nom , au nordest de New-York.
CHEMIN DE FER d'hARLAEM.
Le chemin de fer d'Harlaem a été construit dans le but principal de donner aux habitans de la partie sud de la ville de New-York toutes les facilités possibles pour se retirer du centre des affaires sur une partie de l'île de Manhattan , considérée comme la plus salubre. Ce chemin part donc de l'intérieur de la ville , et par conséquent se trouve , pour cette portion de son tracé , soumis à la juridiction municipale de cette ville. Voyez à la quatrième partie la note K, relative aux clauses imposées sur de pareilles exigences.
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Le chemin commence à rintersection de la rue du Pritice Street et du Bowery , au milieu de la Fourth avenue formant le prolongement de Broadway , rue principale de cette ville ; il vient se terminer au village d'Harlaem, andessus du pont jeté sur la rivière de ce nom. Sa longueur est de 12 kilomètres : il est entièrement achevé jusqu'à YorkviUe , sur une longueur de 8 kilomètres.
L'acte de concession a été accordé en 1831 , avec faculté de réaliser un fonds social de 1 ,855,000 francs ; il a été commencé en mars 1 832 , et livré à la circulation en 1 834.
Ce chemin a été solidement construit sur des assises jointives en granit ; il a coûté 155 fir. le mètre courant ponr une seule voie. Sur quelques points les nivellemens ont ex^ des excavations de 10 mètres de profondeur à travers le rocher vif, ainsi que de forts remblais.
Sur son passage , à travers les mes de New- York y le chemin occupe 3 mètres 96 eentmiètres de l»rgeur pris sur Taxe même de la me , laissant de chaque côté 4 mètres 72 o^ilîmètres à la Ubre circulation des voitures ordinaires , et plus un trottoir de 6 mètres 50 eentimètres le long des maisons.
La force anim^ est la seule permise sur la partie du chemin passant à travers la ville. Le prix des transports des voyageurs est de 8 centimes par personne par kUomètre.
Les actions de cette compagnie sont aiqourd'hui à l&aurdessus du pair.
Communicaium enHre ÂWany et tes Aies.
L'Hudson peut être considéré oemme on bras de mer , pukque les navires à voile d^nn fort tomuj^ peuvent le remonter an-delà d'Albany; ce qui rend ponr ainsi dire eette ville un nouveau port de la frontière de TAtlantique , en même temps qu'an point où viennent . converger différentes lignes de diemin de fer destinées à ouvrir une commnnîeation directe avec les lacs.
Albany, capitale de Pétat de New-York, a 30 mille âmes de pcqpnlation; elle est à 8 heures de New-York par la navigation à vapeur. Néanmoins , la distance est de 64 \kne$. La dépense de ce voyage^st de 10 francs seulement.
C'est à Albany que le canal Erie vient se jeter dans le Hudson, effectuant ainsi Tunion des eaux des lacs avec l'Atlantique , par une canalisation artificielle de 120 lieues de longueur.
L'exécution de ce canal a produit d'immeuses résultats; non-seulement il a payé capital et intérêts, mais encore il verse annuellement 5 millions de francs dans le trésor de 1 état ; malgré l'abaissement graduel du tarif de péage, l'accroissement du tonnage a été progressif; il est aqjourd'hui de 470,000 tonneaux.
La réduction du prix de transport sur le canal, pour les marchandises, a suggéré, aux habitans de ces contrées , le projet d'accroître la rapidité des moyens de transports pour les voyageurs : cette rapidité étant une des conditions essentielles pour les transactions commerciales. Cette pensée, juste sur tous les points , a donc été la cause premièiae de l'établissement d'un chemin de fer sur les bords même du canal, on tout an moins dans la même direction , afin de permettre aux habitans des lacs de pouvoir devancer l'arrivée de leurs produits, et d'en diriger remploi.
CHEM» DE FEft d'aLSàXT â SCaBIECTAnt , A DOCILE VOIE.
L« diemin de fer d' Albany à Schenecfady fornie , à L'est ,. k premier ekalDOB de ce projet de communication, par voies de fer, de l'AtlantîqjDe vers l'Ouest ; iT a été exécoté par M» larvis» inçÉnicnr.
Dans la description du canal Erie , page 339 de notre premier ouvrage , la distancr dWlbany à Scfaeneetady par le canal est portée à 38 kilomètres, et le nombre des éclnses à 27 ; un aussi gruid nombre d'édnses sur un tracé nécessairemenl aiwi détourné amenait des débis dans la navigation et détermina une compagnie , un an à peine après l'achèvement du canal Erie , à s'adresser à la législature de New-York pour dMenir la concession d'un chemin de fer entre ces deux points. La concession fot accordée , les travaux commencés en 1830 , et le chemin livré à la circubtion, d'abord sur une seule voie , en août 1832. Il a depuis été construit à double voie.
Le développement total de ce chemin est de 25 7t kilomètres , et moitié de celui du canal , qui a été obligé de suivre la vallée du Mohawk; le chemin de fer, au contraire, traverse presque en ligne droite le terrain qui sépare la vallée du Mohawk d' Albany , et qui a une élévation de 102 mètres au-dessus du Hudson.
Malgré cette grande élévation à franchir , et les dépenses incidentes sur un terrain a
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elle y les frais de construction pour ce chemin ne se sont pas éleyés au tiers de ce que le canal a coûté entre les mêmes points. Néanmoins ils ont surpassé de beaucoup ceux de semblables entreprises sur tous les autres points des États- Unis.
Voici un aperçu du profil longitudinal du chemin de fer , en partant de Schenectady.
deniy.
de long, de niv.
de long, de niv.
de long, denir.
de long, de niy.
de long.
De Schenectady au pied du
premier plan incliné, il y a. 643'».45«.
Ensuite une montée à Vis de
pente, sur 623 35
Puis 5,712 68
Puis une descente à Viso de
pente , sur 3,419 70
Puis 2,513 63
Puis une descente à Ysss de
pente, sur 1,284 34
Puis 1,760 06
Puis une descente à Vsto de
pente , sur 6,049 11
Puis 40 21
jusqu'à la tête du plan incliné à Albany.
Le plan incliné d' Albany à Vi8 de pente , sur. . . . 945 07
Du pied de ce dernier plan au quai sur le Hudson , la descente est aUjVioo, sur une distance de 643 45
Total 25,626»»06«-
La largeur de la route , sur les parties en déblais, est de 11 mètres 58 centimètres; sur les parties en remblais , de 8 mètres. Les chaussées les plus élevées ont 1 3 mètres 41 centimètres d'élévation; les excavations les plus profondes sont de 14 mètres 32 centimètres.
Le tracé a exigé quelques courbes , dont le rayon minimum a été fixé à 300 mètres , excepté à la tête du premier plan incliné près de Schenectady , sur lequel les machines locomotives ne remontent pas , et où le rayon n'est que de 21 3 mètres. Sur cette portion de route , on ne se sert que de la force animale. A la tête de chaque plan incliné il y a une courbe n'ayant pas moins de 336 mètres de rayon, et entre chaque plan incliné une autre com'be; la première a pour rayon 1,280 mètres, la seconde 7,010 mètres. La dernière courbe se trouve entre le pied du plan incliné d'Albany au Hudson; elle a un rayon de 1,219 mètres.
Les deux plans inclinés sont desservis par des machines fixes.
Les terrains traversés sont généralement iablonneux , et les travaux de terrassement ont coûté , pour les excavations , 48 Vt'"' le mètre cube, 65 Yt*"* les remblais. Sur les terrains argileux , les excavations sont revenues à 55 7t** le mètre cube , et 76''' les remblais.
Les ponts sont eh bois , les piles et les culées en pierres ; les travées ont 9 mètres de largeur , les tabliers sont en madriers de 6 centimètres d'épaisseur , et reposent sur des fermes de 18 centimètres par 38 centimètres d'équarrissage.
Construction des voies.
Planche IV , /îg. 1 et 2. Les supports des rails reposent sur des dés en pierre , espacés de mètre en mètre , de centre en centre ; ces dés contiennent chacun '/,oo de mètre cube, et reviennent à 2^''38**. Us sont posés sur des plates-formes de pierres concassées comme pour les routes à la Mac-Adam , et fortement battus : ces dés ont été amenés au niveau voulu pour la pose des rails , au moyen d'une forte masse que gouvernaient quatre hommes, ce qui leur a donné la stabilité nécessaire.
Les rails sont plats, et ont 14 millimètres d'épaisseur par 63 millimètres de largeur : ils pèsent 6^^-70 par mètre courant.
Ces rails reposent sur des lisses en pin de Norway , ayant 16 centimètres d'équarrissage ; sur les parties en remblais on s'est servi de lisses en Hemlocfpinus canadensisj. Dans ces cas-là on a d'abord placé des longrines suivant la direction des voies , puis des traversines espacées de mètre en mètre, et immédiatement alors des Usses au-dessus des longrines. La largeur de la voie est de 1 mètre 44 centimètres.
L'établissement des plates-formes en pierres concassées a été assez dispendieux : 1 mètre cube d'une pareille fondation est revenu à 1 4 fr. Chaque plate-forme contient près de 33 centièmes de mètre cube; lorsqu'on a passé sur des terrains argileux , on a eu soin de rattacher ces différentes plates -formes par des tranchées transversales.
Les Usses sont assujetties aux dés au moyen de coussinets et de genoux en fonte ; la proportion du nombre de ces genoux , par rapport aux coussinets , et de 3 à 1 •
Les extrémités des rails s'emboîta les unes dans les autres , et reposent sur des plaques en
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fer ; les ItMiçrio» sont retenues entre elles par [ vertes avec des {terres des tirans en fer. I terre.
Les constructioDs en bois ont été recou- 1
TABLEAU RËSUHË DU CHEMIN DE FEB
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Les machines locomotives , en nsage sur ce L-hemin , sont du poids de 3 tonnes (3,000 Idlogrammes) , les roues ont 1 mètre 42 centimètres de diamètre ; elles peuvent remorquer un chargement de 8 tonnes avec une vît^se moyenne de 6 lieues à l'heure. Ces machines sortent des ateliers de l'usine de Westpoint.
Le transport des voyageurs s'effectue sur tout le parcours de 25 '/, kilomètres, à raison de 3 francs 32 '/« centimes ; ou de 13 centimes par voyageur et par kilomètre.
Le mouvement des voyageurs , en 1834 , a reçu un accroissement d'un tiers sur edut de la précédente année.
Les actions de la compagnie valent aujourd'hui 130 , elles sont de 100 au pair.
CHEMIN OE FER DE SCHENECTIDT A UTICA
Le chemin de fer de Sc^neetady ft Utica forme le second chaînon de la ligne projetée d'Albany vers le lac Erie ; l'acte qui autorise la construction de ce chemin a été passé par Ea législature de l'état de New-York , en 1833.
Le principal objet de ce chemin est le transport des voyageurs , qui s'effectuera ain« avee beaucoup de célérité et de régularité , et moins de danger que sur le canal.
Les commissaires de l'état , pour les canaux , ont en effet adressé à la législature , dans un de leurs derniers rafqmrts , leurs observations mr les inconvéniens attachés au transport des royageurs par des bateaux paquebot» : ils liaient observer que le péage de ces bateaui t'était pas en proportion avec les dommages
occasionés , et par conséquent avec les frais d'entretien du canal , que , par suite de leur pins grande vitesse , les batMus pour le transport des marchandises étaient [H^sque toujours , ou du moins très-fréquemment , retenus au i>assage des écluses ; que souvent même il est arrivé , par suite de celte rivalité qui s'étabUt entre les patrons des bateaux pour fret et ceux des bateaux pour les voyageurs , que la vie et la propriété des individus ont été exposés. Qu'en conséquence ils proposaient k la législature de défendre Trauplol des bateaux paquebots pour les voyageurs.
Comme c'est la rapidité et la fecilité des moyens de transport que réclame le grand nonibre des voyageurs , tandis que c'est surtout le bas prix et la certitude des expéditions qu'exige le transport des marchandises , cela épique comment l'entreprise du chemin de fer pourra rivaliser avantageusement avec le canal Erie.
Telles ont été les considérations sur lesquelles s'est fondée la compagnie qui exécute dans ce moment le chemin de fer d'Utica. Son fonds social est de 15,000,000 de francs. Le développement total de ce chemin a 32 lieues ; il est établi à une voie et d'après le mode de construction suivi pour le chemin de fer d'Albany i Sclienectady.
Son tracé suit la rive gauche de ]& vallée de la Mohawk ; il a coûté pour la coustruction d'une voie 160,000 ft. la lieue , ou 40 fraaca le mètre courant ; les terrassemens r ~%dus a 16 fr. 50 le mètre courant; U é
préparé pour deux voies.
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Les actions de cette compagnie sont aujourd'hui à 28 au-dessus du pair.
D'Utica à Syracuse , dans la direction du canal Erie y la distance par route ordinaire est de 20 lieues. Il ne s'est pas encore organisé de compagnie pour Tentreprise de cette partie du chemin de fer projeté.
De Syracuse à Aubum , près du lac Owesco , la distance est de 1 1 lieues ; une compagnie est organisée pour son exécution; les dépenses par kilomètre sont évaluées au même prix que celles du chemin de fer d'Utica.
La distance d' Aubum à Geneva , près du débouché du lac Seneca , est de 9 lieues par la route ordinaire.
Et de Geneva à Batavia il y a 26 lieues , on 35 lieues d' Aubum , pour lesquelles il n'y a pas encore de compagnie organisée.
De Batavia à Buffalo, la distance est de 16 lieues , une compagnie est organisée pour l'exécution de cette partie du chemin de fer.
De Buffalo un embranchement a été exécuté sur Blackrock ; sa longueur est de une lieue un quart. Ce chemin est entièrement construit sur bois. On a placé sur le terrain , et sur les deux lignes parallèles des madriers non équarris, excepté sur un seul côté, qui forme la £sice supérieure sur laquelle on a assujetti transversalement des planches comme pour former le tablier d'im pont; des longrines ou lisses ayant 10 centimètres par 5 centimètres d'équarrissage reposent sur les alignemens des madriers formant la fondation , et portent des rails plats de 5 centimètres par 12 millimètres d'épaisseur. Cette construction est revenue à 36,000 francs la lieue , ou à 9 francs le mètre courant. Les rails ont coûté 29 fr. le 100 kilogrammes.
Voici le mode de préservation qui a été employé pour les bois. On a fait reposer les longrines sur des lits de chaux vive , ensuite on les a bien enduites de chaux éteinte ; le tablier ayant été bien assujetti, on a répandu sur sa surface un ciment liquide qui a complètement bouché tous les interstices , et le tout a été couvert de sable.
Un autre embranchement est projeté de Buffalo à Aurora , dans une direction sud ; la compagnie est constituée ; la longueur de cette branche sera de 6 lieues et demie.
Un embranchement plus important est projeté de Buffalo sur Rochester, la compagnie
a été organisée avec un contai de &,OOOyOOO de francs.
A Rochester on a exécuté un chemin de fer qui a pour objet de surmonter la différence de niveau entre le canal Erie , passant au centre de la ville , et un point sur la Genesee , où commence là navigation du lac Ontario.
La longueur de ce chemin est de 4,746 mètres , la hauteur rachetée de 76 mètres 43 centimètres. La répartition des pentes a été faite ainsi qu'il suit : du point de dépari près du bel aqueduc en pierre , sur lequel passe le md Erie.
La descente sur une mèirv». mètre«. ato».
longueur de .... 1,267 estde 1,60 ou à 0,001
OT
Enfin jusqu'au de'bar-
cadaii-e • . 102 » 16,95 » 0,170
Les chutes même de la Genesee ont servi de puissance hydraulique pour effectuer il remorque.
Ce chemin a coûté 132,000 francs la lieue , ou 33 francs le mètre courant. Les chutes de la Genesee , à la tète desquelles passe le canal dans sa direction vers le lac Erie , ont Wt la source première de la prospérité de RocbesieT; en 1817 ; époque de l'achèvement de ce canal, c'était encore un faible hameau , présentant néanmoins tous les symptômes de cette fièvre de croissance qui ne laisse aucun doute sur les résultats qu'on doit en attendre ; aujourd'hui c'est une des villes les plus commerçantes de Tintérieur de l'état, et elle compte déjà 1 5,000 habitans l
II est également question de construire un chemin de fer de Rochester à Dansville , dans la direction de la vallée de la Genesee , et en remontant son cours vers le Sud ; ce chemin aurait 14 lieues de longueur; et, quoique d'un intérêt local , il ajouterait à l'activité du mouvement sur la ligne principale d'Âlbany aux lacs.
Nous venons de faire voir comment les efforts partiels des différentes compagnies tendaient à exécuter une communication directe par chemins de fer d'Albany vers le lac Erie , et cela presque dans la même direction que le grand canal de Nevsr-York. Nous allons montrer maintenant comment le même esprit d'entreprise et d'association achève une communi-
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cation semblable dans la direction do canal Champlain , dans le bot d'appeler snr New- York le coinmerre de ce lac, ainsi que tons les voyageurs des proTînces do Canada.
CHEMIN DE FER DE SCHEXECTADY k SABITDGA ,
A UlfS VOIE.
La compagnie do chemin de fer de Sckenectady à Saratoga s*est organisée en 1 831 , le fonds social était 750,000 francs; Pacte de concession autorisait la compagnie i dooMer son fonds capital , si cela était néoesaire. Elle commença ses opérations sor le terrain en 1 83 1 ; en 1832 la roote frit partiellement lifrée à la circulation , et ao printemps 1833 entièrement achevée.
Dans la première concqition de cette entreprise , l'intention avait d'abord été de n^aioir qu'une construction tempmaire ; mais la conviction que ce chemin était ^pelé à one cirailation très-active , détermina à rétablir snr des bases aussi permanentes qœ les localités pouvaient l'admettre. Cette circonstance a élécanw que les dépenses effectives sont montéesao double de celles présentées parle premierdevis estimatif de l'ingénieor larvis , qoi a été diaiigé de sa construction.
Ce chemin commence dans la ville de Sdienectady, où il s'embrandie avec le diemm d'Albany , au pied do plan indiné de Fooest ; il traverse le canal Erie sor on pont viadne construit an milieu de la ville, et ensuite la rivière de la Mohavilc; il passe parles vilages de Glenville, Clifton-Park , BaDston, et vient se terminer dans la partie la plus centrale de Saratoga.
Son développement total de 34,439 mètres (8 lieues et demie).
Le terrain traversé a été très-bvorable an tracé , il a permis l'adoption d'on nivean que continu , la pmte moamwi 3 millimètres par mètre.
Le chemin a été construit à une voie.
Planche Wjfig. 1. On a suivi deux modes de construction; le premier, mis en pratique sur une longueur d'une lieue un quart , consiste en une fondation artificielle de pierres
la kngmr des fw» . et ay 45 centunèCre^ de profondeur i 0enr. Ces piems, cassées à raiJBic pour les routes à laMar-Adam, ont etéforleuicnt damées par couche t d*un dfrâuMre. Sur cette piatc4me coulîuDe on a posé, à uue dirtaucede 1 Bètre de mire en cvulre, des dés de la cmcuaDce de 7 centièmes de uMiv cube; ces dés sont de nivean aiec la surtee du tenraiu ; des ItsMS eu bois sont asnqetties fortciucut , au uMvveude coiusct de fonte à daque dé , et prâcutcfl( ou support lortiuu à des rails pbts et à rebord. Ouaculesoin de ralturher trammulement la comtiuctiou des deux raûnrrs de la même voie par des travcruB» eu bois de 5 UMtres en 5 mètres , qui empêchent ainriréeafftement des raib.
En avant bien soin de détourner tontes les eaux dlnfiltratiou ou pluviales, on obtient par ce mode de contmction une fondation très4olide et très-durable pour les voies d*un cnenimde fer.
Plaxcue nr , /Kg. S. Le second mode a été mis tout le reste du chemin : ilrowiifr rtion eu bois; des loqgrines
de mètre en mètre sont retenues aux longrines au moyeu d*entaOles , et supportent des lisMs sembUbles à œDes dont on s*est servi dans le mode préeédent : ces dernières sont aussi ret^ nues aux transverânes par entaille. Une pareille eouftruction est parfûtement bien adqitée à rnsage des locomotives , et présente une fermeté sufluante ; sa durée dépend du degré de soin qu'on a apporté à égootler complètement la voie sur tout son développement.
Ce chemm est desservi par des madiines à v^eur , dont les premiers modèles ont été importés d\\nglelerre ; ces machines mardient avec une vitesse de 6 à 7 lieues à llieure , et portent un chargement de 15,000 kil. ; elles consomment du coke.
Le trajet de Scfaenectady à Saratoga est accompli en une heure 20 minutes , et dWlbany à Saratoga en deux heures et demie.
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TABLEAU RÉSUMÉ DU CHEMIN DE FEK
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Le chemin a coûté, tous frais inclus, 1,574,366 fr., 184,000 fr. la lieue, ou 46 fp. le mètre.
Les frais annuels d'entretien , y compris l'administration , s'élèvent A 90,047 fr. , environ à 6 pour "/o du capital , ou la moitié du i-evenu annuel.
Le transport des voyageurs s'effectue sur tout le parcours de8^34 '/• kilomètres , à raison de G''-by- , ou de 19 centimes par voyageur et par kilomètre.
Le mouvement des voyageurs en 1834 a reçu UQ accroissement triple de celui de l'année
Pendant la première année des opérations du chemin , la compagnie n'a donné qu'un dividende de 5 pour '/^ aux actionnaires , afin de conserver en caisse un surplus pour &ire face aux dépenses imprévues d'entretien. En 1833 , la compagnie a déclaré un dividende de 9 p. °/t, ' et en 18341e dividende s'estmaintenu au même taux. Les actions de cette compagnie sont aujourd'hui à 114.
Le transport des marchandises sur ce chemin se composeen grande partie des bois de construction provenant des belles forêts qui avoisinent le lac George , et destinés pour les chantiers de New-York. Le fret en retour se compose principalement de pierres à plâtre , dont l'usage est adopté depuis long-temps comme engrais pour les terres ; plus de 3,000 tonneaus de ce produit minéral , qui souvent a été fourni par les carrières de Paris , trouvent un débouché régulier pour l'intérieur de l'état de New- York ; exemple frappant de l'intime liaison qui doit unir la prospérité agricole A la prospérité industrielle , et qui , dims ce pays plus que dans tout autre , a tant contribué à la mar-
che rapide de la haute civilisation qui le caractérise.
Une compagnie est organisée et a reçu un acte d'incorporation en 1833 pour l'exécution du prolongement du chemin de fér de Saratoga sur le fort Edward; la longueur de ce chemin est de 8 Ueues ; le terrain sur lequel il doit passer est facile , en le construisant h une voie , et sur le modèle du chemin de Saratoga , on estime qu'il reviendrait & 99,000 francs la lieue , ou à 33 francs le mètre courant.
Ce chemin doit ouvrir une communication directe avec le lac George , au moyen d'un embranchement dans ce moment en construction t partir de Glens'fall.
Par les chemins de fer d'ÀIbany à Schenectady , de Saratoga , et du fort Edward , les voyageurs pourront se rendre à White-Hall, tète du lac Champlain , et suivre sur les bateaux à vapeur leur destination , soit sur ce lac , soit sur le Saint-Laurent; et réciproquement les voyageurs du Nord , destinés pour les bords de l'Atlantique , y trouveront un moyen de transport plus expéditif et plus commode que par les routes ordinaires.
Saratoga et Ballstou sont devenus deux points trës-importans par leurs eaux minérales , qui chaque année attirent un nombre immense de voyageurs de toutes les parties de l'Union , et surtout des états méridionaux. Sur ces deux points on a construit de superbes hôtels , où des milliers de visiteurs trouvent sous le même toit toutes les commodités de la vie et les jouissances du luxe. Saratoga est le plus considérable de ces deux établissemens ; les che-
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miiu de fer derniëremeDt construits ajoutent aux avaDtases naturels de son heureuse position.
Le chemin de fer de Trof à Saratoga a été construit dans le but d'amener directement sur Saratoga les voyageurs qui ont remonté le Hudson sur les bateaux a vapeur jusqu'à Trof , point d'arrêt de la navigation de ce superbe fleuve ; par cette nouvelle ligne on évite le chemin de fer d'Albany à Scheuectady , qui a l'inconvénient tréft-grand de deux plans inclinéa ; on peut se rendre de New-York à Saratoga en 1 heures , la distance n'est pas moins de 72 lieues 1
Ce chemin part de la ville même de Troy , située sur la rive gauche du Hudson , et tra- TOie ce fleuve vis-à-vis Greenrislatid, sur un pont de 480 mètres de longueur. Ce pont est NHnposé de 8 arches , non compris la travée , avec tablier mobile pour le passage des bâtimens A voile. Les piles et les culées sont en maçonnerie de large appareil. Son tablier est ea bois , il a 10 métrés 20 centimètres de largeur , et est à 9 métrés au-dessus du niveau des haiAes eaux. Il est entièrement couvert sur toute sa longueur.
De l'extrémité du pont , et en remontant vers Watuford , le chemin traverse trois bras de la Hohswk sur des ponts en bois avec culées en pierre ; il passe par le village de Waterford sur la riTe droite du Hudson , et remonte ce rivage
pendant plus de 3 lieues jusqu'à Mechanîcville; de là il incline un peu vers l'ouest pour se diriger sur Ballston , qui se trouve h environ 5 lieues de ce dernier village.
La longueur totale du chemin est de 39,428 métrés , prés de 10 lieues.
La pente maximum du chemin a été fixée à 7>ii et à '/lit pour la portion entre Troy et Mechanicville.
Il n'y a pas de plan incliné.
Plahchk IV , fig. 1 et 2. Le mode de construction est entièrement semblable au dernier que nous venons de décrire pour le chemin de Saratoga. On a employé des bois de cèdre.
Ce chemin ne doit pas coûter plus d'un million et demi de francs, ou 150,000 francs la lieue ; il sera desservi par des machines locomotives manufacturées a Philadelphie.
Afin de rattacher ce chemin à la ligne de communication eutre Albany et lac Erie , il est question de construire un embranchement de Ballston k Amsterdam , au moyen duquel les voyageurs venant de l'Ouest pourraient quitter à Amsterdam le chemin de fer de Scheneclady à Utica , passer par Ballston et Saratoga , et prendre la navigation du Hudson à Troy ; on éviterait ainsi de passer sur les plans inclinés d'Albany.
Les actions de cette compagnie sont à 1 2 audessus du pair.
TABLEAU RËSUMË DU CHEMIN DE FER
De Troy à Saratoga (à une voie).
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CBEHm DE FER D ITHACA A OWEOO, A UNE VOIE.
Nous comprenons le chemin d'ithacaà Owego dans notre seconde classification , parce qu'il est appelé à devenu- un des plus intéressans chaînons de la communication projetée entre le» Tilies de New-York , Philadelphie et Balti-
more , avec le lac Erie et le lac Ontario ; il rattache en effet la navigation du canal Erie à cdle de la Susquehanna; nous ferons voir, endécrivantptusloin les chemins de fer de la Pennsylvanie, comment de nombreuses communications ont été ouvertes entre le bassin de la Susquehamia et les villes de Philadelphie à Boston.
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lihaca est ime petite ville à l'extrémité méridionale du lac Cayuga ; elle possède de grands avantages hydrauliques ; de ce point on communique directement par eau avec Montezuma sur le canal Erie , avec Buffalo et Blackrock par le canal Erie , avec Owego sur les bords du lac Ontario , par le canal latéral d'Onondaga , et enfin avec Albany , sur les bords du Hudson y par le canal Erie.
Owego est un village créé au point d'arrêt de la navigation de la Susquehanna , et d'où , par conséquent , les produits peuvent s'écouler par cette rivière , soit sur Baltimore , soit sur Philadelphie , par le canal de Pennsylvanie ou par le canal de la Chesapeake à la Delàware.
(Voir mon premier ouvrage , page 171.)
Le chemin de fer a un développement total de 46,308 mètres, onze Ueues et demie; il traverse le terrain de partage des eaux du bassin de la Susquehanna de celles qui se jettent dans le lae Ontario. Ce terrain est à environ 3 lieues au sud-est d'Ithaca , et a une élévation de 191 mètres 65 centimètres au-dessus du niveau du lac Cayuga , lorsque les eaux de ce lac sont les plus basses pendant l'été.
La somme des pentes et contre-pentes rachetées par ce chemin est de 298 mètres.
Le chemin part d'un quai qui se projette dans le basssin d'Ithaca, et suit une pente ascendante de '/tu jusqu'au pied d'un premier plan incliné qui franchit , par une seule rampe , une élévation de 123 mètres 44 centimètres, sur une base de 528 mètres , ce qui met cette rampe à un peu plus de 23 centimètres par mètre ; c'est peut-être la plus grande élévation surmontée sur une pareille distance horizontale. A la tète de ce premier plan incliné on a construit un bâtiment qui contient une machine stationnaire servant à la remorque. Les voies
du plan incliné arrivées au premier étage continuent sur une partie horizontale pendant 71 mètres; alors commence un second plan incliné de 32 mètres d'élévation par 67 8 mètres de base , ce qui met cette seconde rampe à 47 millimètres par mètre. De l'arête de partage à Owego la pente est graduellement descendante. Au pied de ces deux plans on a pratiqué une légère contre -pente pour amortir l'action accélérée des chariots descendans.
La portion de la route , près du sommet du premier plan incliné , a été d'une construction très-dispendieuse à cause des travaux de terrassemens à travers roc qu'elle a nécessités. Sur la partie où , pour maintenir le niveau , le terrain eût exigé des remblais , on a construit des pans de murailles sur lesquels on a établi en travers des madriers supportant les voies du chemin; l'espace intermédiaire audessous des voies sert de magasins et d'habitation pour les gardes et autres agens.
Pour la construction des voies sur les parties en déblais ou sur le terrain naturel , on a ouvert deux tranchées parallèles de 30 centimètres de profondeur , qu'on a remplies ensuite de gravier bien damé ; sur ces tranchées on a placé des longrines qui supportent des transversines espacées de mètre en mètre , et qui elles - mêmes portent des lisses revêtues d'un rail plat. On s'est servi de chêne blanc Cquercus albaj pour les bois de construction des voies.
La largeur de la voie est de 1 mètre 44 centimètres.
L'estimation des dépenses de construction a été portée à 1 ,600,000 francs, et les frais d'entretien à 108,400 francs.
TABLEAU RÉSUMÉ DU CHEMIN DE FER
D'Ithaca à Owego (à une voie).
PENTES
ss ^
Rayons
Vitesse
Pentes
Plan
Poids
Longueur.
Moteur.
de
par
rachetées.
incliné.
du rail.
courbe.
heure.
es.
fr.
fp.
kilom.
ko.
Vn
Animal.'
LIGNES DE LATLANTIQUE VERS L'OUEST
SI
Ce chemia a été livré à la circulation en 1834 ; les fers ont été importé» d'Angleterre. Les actions de cette compagnie sont à 7 3.
ÉTAT DE PENNSYLVANIE
L'état de Pennsylvanie est , de toute FUnion américaine, celui qui a le plus constamment dirigé ses travaux d'améliorations intérieures dans un but d'intérêt général. Déjà , dans notre prenaier ouvrage , nous avons eu l'occasion d'appeler l'attention sur les importans résultats du sjstème de canalisation adopté; nous ferons voir maintenant comment , par suite du même eqrit de prévoyance , les chemins de fer ont également pris un développement plus considérable dans cet état que dans toutes les autres parties de la république.
D'q[Mrès cette pensée déjà signalée , que chez tout les habitans du littoral on retrouve la môme réunion d'efforts vers le grand but de fraochir aussi directement que possible les Alpes américaines , les monts Alléghaniens , {KHir commwiiquer avec les habitans de la grande vallée du Mississippi ; il était naturel qu'un centre de population et de commerce , aussi important que Philadelphie , tournât à son profit les avantages d'une pareille entreprise.
C'est aussi le but des deux lignes de chemin de ter commencées , et qui partent de Philadelphie y comme centre commun , pour aller porter du» les régions de l'Ouest leur influence vivifiante : Tune vient concourir , avec la canalisation déjà adievée , à rendre plus promptes les relations entre la capitale du commerce sur la Delaware et Pittsburg , la Manchester de rOuest; l'autre passe à travers des terrains hooiUers , dont l'exploitation fournit à l'activité des transports un aliment inépuisable, et se dirige vers les sources de la Susquehaima afin de rivaliser avec le canal de New-York pour le commerce des lacs.
L'analyse de ces travaux nous donnera un exemple remarquable de ce que peut accomplir riiomme soumis à une seule pensée , celle dV gi-andir la sphère de son individualité.
CHEMIN DE FER DE COLUMBIA , A DOUBLE VOIE
Le chemin de fer de Columbia a été projeté et exécuté aux frais de Tétat de Pennsylvanie (Voir la note L , quatrième partie) , pour servir de débouché plus direct au canal de Pennsylvanie. M. l'ingénieiu* Wilson a été charge des travaux...
Le point de départ est dans l'intérieur de Philadelphie , à l'intersection des rues de Broad et Vine ; sa direction générale est de l'est à Touest , il traverse la SchuyILill à environ une lieue en amont du pont , prés de Peters-Island , sur un viaduc qui a 313 mètres de longueur, et une élévation de 9 métrés 14 centimètres au-dessus de la surfoce de l'eau ; ce viaduc est en pierre et d'ime très-belle constmction , il est supporté sur six piles et deux culées ; sa largeur totale est de 12 mètres 48 centimètres , afin de livrer daus son axe un passage de l'"%21 centimètres pour les piétons, et de chaque côté un passage de 5"**, 58 centimètres de largeur , dont l'un est rései'vé à Tusage des voitures ordinaires , et l'autre à celui du chemin de fer pour une double voie. Il passe alors sur un plan incliné dont la pente est au 1 5% et qui franchit mie hauteur de 57 mètres; ce plan incliné e»t desservi imr deux machines fixes de la force de 60 chevaux chacune ; ces machines sont installées dans im bâtiment en pierre à deux étages , com|)osé de deux ailes , réunies par une plate-forme en bois que travei*se la double voie. La remoi'que s'effectue au moyen d'un câble en fer sans fin. Un convoi de 20 tonneaux de marchandises peut franchir ce plan en 15 minutes, y compris 5 minutes pour les délais inévitables d'arraiigemens au pied et au sommet du plan.
Au moyen de ce plan incliné le chemin franchit le terrain de pailage des eaux de la Schuylkill à la Delaware^ à une élévation de 166 mètres 72 centimètres au-dessus de la marée ordinaire à Philadelphie ; il descend ensuite la colline de South-Yalley , entre dans la grande vallée de Chester, et ti'averse Valley -Creek sur un viaduc qui a 176 mètres de longueur, et ime hauteiu* de 1 7 mètres 68 centimètres au-dessus de la surfiace de Teau ; il continue alors sur le côté méridional de cette vallée , traverse , au sud de Downington , la branche orientale de la Brandy vt^ine , sur un viaduc qui a 141 mètres 73 centimètres de longueur, et une élévation de 7 mètres 92 centimètres audessus de l'eau ; et à Coatswille , la branche occidentale de la Brandy wine , sur un viaduc de 259 mètres de longueur , à une élévation de 22 mètres 25 centimètres au-dessus de I eau. Le chemin suit alors le côté septentrional de la Brandy wine , les bords de Octorara- Crcek (tributaire de la Susquehanna) , et arrive sur un second tcrrahi de imrtage , celui de
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Mine-Hill , 1 69 mètres 1 6 centimètres au-dessus de la marée ordinaire : ce sommet est fran* chi au moyen d'une ^ande tranchée de 1 1 mètres 28 centimètres de profondeur , ouverte à travers Great-Gap.
De ce point de partage la pente générale descend dans la direction de l'ouest ; le chemin traverse la Pegua à une élévation de 6 mètres 60 centimètres au-dessus de la surface de Teau, sur un viaduc de 44 mètres 20 centimètres de longueur ; — Mill-Creek à une élévation de 12 mètres 20 centimètres au-dessus de la surftice de l'eau, sur un viaduc de 165 mètres 63 centimètres de longueur; — et Big-Conestoga à une élévation de 1 8 mètres 29 centimètres au-dessus de la surface de l'eau , sur un viaduc de 430 mètres 36 centtanètres de longueiu*. Ce dernier pont viaduc est constmit sur le modèle de M. J. Town. (Voir , pour sa description, au chapitre IV de mon premier ouvrage.)
Le chemin entre alors dans la ville de Lancaster, traverse ensuite le petit Omestoga, sur un viaduc de 245 mètres de long , ayant 14 mètres 32 centimètres d'élévation au-dessus de la surface de l'eau ; il descend sur Columbia par un plan incliné qui est en ligne droite , et dont l'inclinaison est au 20"* ; deux machines fixes de la force de 40 chevaux chacune desservent ce plan incliné. Le chemin continue jusqu'aux rives de la Susquehanna , et se termine à l'écluse régulatrice du bassin du canal de Pennsylvanie.
Le développement total de ce chemin est de 131,320 mètres (33 lieues).
La pente ma^jcmum du chemin de fér ne dépasse pas 7,57 0"^.,0085 par mètre. Sa surface est ondulée , c'est-à-dire des pentes sont quelquefois ascendantes , d'autres descendantes , suivant le caractère du pays traversé. Des
courbes de 135 à 255 mètres de rayon sont très-fréquentes , même sur des pentes montantes ; en général , ce tracé ne présente qu'une succession de courbes.
Le chemin est construit en son entier à deux voies, d'une manière très-durable; une des voies avec des rails saillans en fer laminé , et sur le même modèle que ceux du chemin de fer de Clarence ou Wiggan en Angleterre.
Ces rails reposent sur des dés en granit et sur des traversines en acacia (1) espacés de 5 mètres en 5 mètres sur les parties rectilignes , et de 3 mètres en 3 mètres seulement sur les courbes. Us ont 4 mètres 57 centimètres de longueur , 88 millimètres de profondeur , et sont parallèles au sommet et à leur base.
Planche V, /îjf. 1. Ils pèsent 18^°, 70 le mètre courant; en Angleterre ils ont coûté 17 francs les 100 kil. ; délivrés en Amérique, ils reviennent à 23 fr. 58 c. les 100 kil.
Ces rails sont assis sur des coussinets en fonte , pesant 6 kil. chaque , et qui ont coûté 19 francs 29 centimes les 100 kil. rendus à Philadelphie; les chevilles en fer qui rattachent ces coussinets aux dés pèsent 283 grammes chaque ; et les deux coins eu fer foi^é , qui maintiennent les rails dans les coussinets , pèsent ensemble 283 grammes ; les 100 kil. de ces deux derniers articles ont coûté, rendu à Philadelphie , 51 francs 64 centimes.
Planche V , /I9. 2 et 3. Une des voies a été établie avec des rails plats et en partie sur des blocs jointifs. Une grande portion de cette seconde voie n'est aussi que sur bois , mais on se propose d'y substituer très-prochainement une fondation en pierre.
La dépense totale de ce chemin s'est élevée à 17,365,658 francs.
(1) Acacia-Robinia pseudo-acacia.
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Ce cheiniii a été construit pour l'emploi des machines locomotives ; néanmoins on s'est servi d'abord de la force animale , et de la force mécanique pour certains transports seulement :
cette dernière sera la seule en usage aussitôt que le matériel nécessaire sera complet.
Les locomotives dont on s'est servi jusqu'à ce Joor sont du poids de 6 tonneaux ou six mille kil. ; elles peuvent remorquer 20 tonneaux tant en marchandises qu'en voyageurs avec une vitesse uniforme de 4 lieues à l'heure. Par conséquent le trajet de Philadelphie à Columbîa , qui est de 33 lieues , peut s'effectuer en 8 benres 1 5 minutes.
Les nouvelles locomotives en mage sont de la construction de M. Baldwin de Philadel- [Aie , et ratrèrement semblables à la machine de E.-L. Miller, du chemin de fer de la Caroline du Sud. Leur puissance motrice est trèsgrande ; elles peuvent remorquer im poids total de 7& tonnes , avec ime vitesse de 19 à 22 kilomètres à l'heure.
Sur les parties du chemin où les pentes sont un peu fortes on peut facilement rejeter sur les roues motrices une plus grande partie du poids et augmenter ainsi leur adhérence , i>ar conséquent leur force de traction.
Ce chemin de fer se rattache au grand canal de Pennsylvanie à Columbia , et contribue puissamment à accélérer les moyens de communication avec l'Ouest , puisque la navigation du canal de Pennsylvanie , par la vallée du Schuylkill, exige 24 heures; tandis que par la voie de fer le trajet s'effectue en 8 heures.
Ce chemin a aussi l'avantage d'ouvrir un débouché direct avec le comté d'York , un des plus riches de l'état.
Dans ce moment une compagme particulière t'occupe de prolonger ce chemin jusque sur Harrisburg , capitale de l'état , et éloignée de Lancaster de 28 milles (11 lieues '/•)■ Son tracé doit passer par Portsmouth. Les études en ont été faites, et le montant du capital requis a été souscrit en quelques minutes dans la ville de Philadelphie ; sur la simple annonce qui en fut faite , les commissaires chargés de recevoir les souscriptions ont été obligés d'en refuser un grand nombre. Du reste , de semblables faits sont très-fréquens aux Etats-Unis lorsqu'il s'agit d'une entreprise industrielle ; on trouve toujours parmi les habitans plus d'actionnaires que ne peut l'admettre la répartition des actions.
CHEMin UE FER DU PORTAGE.
Le chemin de fer du Portage est le chaînon au moyen duquel la grande ligne de l'Atlantique vers l'Ouest effectue son passage des monts Âlleghauiens , après avoir suivi d'abord le chemin de fer de Columbia que nous venons de décrire, et ensuite la division du canal du centre de Pennsylvanie , sur un parcours de 276,347 métrés , dans une directicfn générale ouest-nord-ouest. Ce chemin a une longueur de 69,000 mètres (14 lieues '/») , et se rattache à la division occidentale du même canal , qui vient se terminer à Pittsburg , et qui a un parcours de 167,336 mètres.
Ainsi le développement total de cette ligne de l'A tlantique vers l'Ouest par canaux et eke- ! de fer, de la Delaware à l'Ohio , ou de Philadeli)hie à Piltsbui^ , est de 633,048 mètres, ou 158 lieues '/,.
Le chemin de fer du Portage est le travail le plu» important de ce geni* , exécuté aux
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État-Unis ; il a été construit sous la direction de M. Weich ; il a nécessité une percée souterraine ou Tunnel à travers la chaîne des Alieghanys , à 7 47 métrés au-dessus du niveau de rOcéan ; sa longfueur est de 274 mètres, sa largeur de 6 mètres 7 centimètres , sa hauteur de 6 mètres 80 centimètres. Ce souterrain est percé entièrement à travers roc :
aussi a-t-on pu se dispenser de le revêtir de maçonnerie , excepté à ses deux débouchés.
Sa direction générale est E.-N.-E. depuis Hollidaysburg son point de départ à Test des montagnes jusqu'à Johnstown, son point d'arrivée à Touest ; il part d'un bassin où vient se terminer la division du centre du canal de Pennsylvanie , et suit d'abord une direction ouest-nord-ouest jusqu'à Blairs' Gap , tourne soudainement au sud-ouest dans la vallée du Conemaugh , pour venir se terminer à Johnstown , dans le comté de Cambria , à un bassin d'où commence à l'ouest la division occidentale dn canal de Pennsylvanie.
La longueur du chemin à l'est du souterrain est de 16,270 mètres; la hauteur franchie sur cette distance est de 426 mètres 69 centimètres , au moyen de cinq plans qui ont une inclinaison de 7io à Vu > sur une longueur totale de base de 3,600 mètres ; les 12,770 mètres restans ont une pente maximum de Vsss ?
ou environ 3 millimètres par mètre.
A l'ouest du souterrain , la distance jusqu'à Johnstown est de 42,456 mètres, la hauteur franchie 357 mètres 46 centimètres , au moyen de cinq autres plans qui ont reçu la même inclinaison que ceux de l'est ; la pente de la route de ce côté est aussi au Y'sss-
La répartition de ces pentes a nécessité des déblais et des remblais très-considérables : un des embanquemens a 20 mètres de hauteur , et contient 45,840 mètres cubes; im autre a 914 mètres de longueur, et contient 72,580 mètres cubes.
La longueur totale de ce chemin est de 59 kilomètres , que l'on avait divisés en 46 subdivisisions , à cause des difficultés d'exécution ; sur toute cette ligne il y a 4 viaducs en maçonnerie d'appareil , ayant des travées de 12 à 24 mètres d'ouverture ; 68 ponceaux , dont les ouvertures ou arches varient de 1 à 8 mètres ; et enfin 85 conduits d'eau souterrains de moindre dimension : tous ces travaux ont été solidement établis.
Le viaduc sur la Beaverdam , un des affluens
de la Juniata à Hollidaysburg , est construit sur deux arches obliques ayant 12 mètres d'ouverture ; son élévation au-dessus du socle des fondations est de 6 mètres.
Le viaduc sur la Conemaugh a pareillement deux arches de 12 mètres d'ouverture , et 7 mètres d'élévation au-dessus de sa base.
Celui d'Ebensburg est semblable à ce dernier et a ime élévation de 9 mètres 40 centimètres..
Enfin , le viaduc sur le Little Conemaugh n'a qu'une arche de 25 mètres de largeur et une élévation de 24 mètres.
La portion la plus intéressante de ce chemin , comme aussi la plus pittoresque , et sans contredit celle comprise entre les moulins de Croyle et le bourg de Conemaugh. La vue dont on jouit au milieu de ces vallées profondes que se sont creusées à travers les AUeghanys les nombreux cours d'eau qui forment les sources de la Susquehanna , la plus longue des rivières sur l'Atlantique , et la rivière des Alleghanys à l'ouest , est vraiment admirable , et surpasse en effet et en grandeur tout ce que peut se représenter l'imagination; le caractère et la couleur locale y sont fortement empreints.
A quelques milles au-dessous des moulins de Croyle la Conemaugh incline son cours un peu vers le sud , et , après a^oir traversé dans sa marche sinueuse plus de 3 milles de distance , le spectateur se retrouve de nouveau sur une colline qui n'a pas plus de 125 mètres de laideur à sa base ; le chemin traverse alors cette colline , et gagne l'autre rivage sur un viaduc qui n'a qu'une seule arche semi-circulaire d'ouverture. L'échappée à travers cet arceau est de toute beauté ; la vije se prolonge sur une chaussée hardie , de 21 mètres d'élévation , qui rattache le viaduc à la montagne. Cette station est appelée à devenir l'emplacement de nombreuses usines , car tous les avantages sont réunis sur ce point : puissance hydraulique , matériaux et moyens de transport.
Ce chemin a été constniit à double voie; les rails sont saillans et en fer laminé , ils ont été importés d'Angleterre; rendus à pied d'^œuvre, à 102 lieues des bords de la mer,
ILS n'ont coûté que 37 FR. LES 100 KIL. I Cc
sont quant au modèle les mêmes que ceux
employés sur le chemin de fer de Preston à
Wiggan (Angleterre). Dans l'origine on avait
I d'abord eu lldée de n'employer que des rails du
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poids de 13 kil. 78 le mètre courant; ceux-ci ont été trouvés trop foibles , et on a été contraint de porter leur poids à 19 kil. 70.
Planche VI , fig. 4. Ces rails reposent sur des dés en pierre au moyen de coussinets.
Les dés contiennent environ 9 centièmes de mètre cube et sont assis dans des trous foits d'avance, et dans lesquels on a mis des pierres coneaftsées, bien damées, et assujettisant le dé sur ses quatre faces.
Sur les parties en remblais on s'est contenté , pour le présent , d'établir une construction temporaire , afin de laisser tout le temps nécessaire pour le tassement des terres : ainsi on a foit reposer les rails sur des lisses en bois qui s'appuient sur des transversines ; le même mode de construction a été adopté pour les plans inclinés.
La dépense totale du chemin de fer s'est élevée à 12,000,000 de francs.
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Le profil transversal de la route est donné dans la fignre 3 , planche lY. Les rigoles de dessèchement sont au-delà de la largeur de 7 mètres 62 centimètres , qui a été adoptée pour l'espace occupé par les deux voies.
Le transport sur ce chemin s'effectue , terme moyen, avec une vitesse de 16 kilomètres à l'heure , diaqne convoi remorquant 3 chariots, qui ensemhle portent 9 tonneaux de marchandises.
Le mouvement commercial à travers la chaîne des AUegfaanys dans cette direction est représenté par 53,619 tonneaux venant de TOuest, et par 30^916 tonneaux venant de TEst, ensemble 84,&36 tonneaux.
L'aocroteement d'ime année à Tautre , de 1833 à 1834, a été d'un sixième.
Les firais de transport sur cette ligne de rAtlantiqiie vers l'Ouest, exécutée aux frais de l'état, sont à raison de 206 fr. par 1,000 kil. pour le trajet entier de Philadelphie à Pittsbui^ , de 633 kilomètres (trajet qui s'eifectue en treize jours) , ou à peu près 0^^*,032 par tonne et par kilomètre.
GmSMM DE FER DE PHILH^SBURG A LA JUNIATA.
Une seconde tentative pour franchir la chaîne des Alleghanys , mais dans un but plus local ,
vient d'être mis à exécution par une compagnie. Celle-ci a ouvert , à ses frais , un chemin de fer qui se rattache à la ligne de l'Atlantique vers l'Ouest, près de Huntiugdon , sur le canal du centre de Pennsylvanie. Ce chemin a pour objet de desservir de riches houillères situées à l'ouest des Âileghanys, dans le comté de Glearfield , sur les eaux du Muschannon Greek , un des tributaires de la branche occidentale de la Susquehanna.
Ce projet a été étudié par l'ingénieur Robinson, qui a adopté l'emploi des plans inclinés pour surmonter les accideus répétés que présente le groupe des diverses chaînes des Aileghanys. Ce chemin part d'une station prise sur les bords du canal du centre de Pennsyl-* vanie au petit village d'Alexandria ; il remonte la rive gauche du petit Juniata , qu'il traverse deux fois avant d'arriver au mont Tussey; il entre alors en souterrain sur une longueur de 400 mètres, et rentre de nouveau dans la vallée de Little Juniata qu'il suit , quelquefois suspendu au-dessus du lit même de cette rivière au moyen de murs de soutènement, quelquefois la traversant sur des ponts en bois construits sur le modèle de Town , afin de cheminer sur le côté de la vallée présentant le moins d'obstacles.
ss
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A Tembouchure du Bald-Eagle Creek, le chemin suit la vallée du Little Juniata , et remonte le côté droit de la vallée du Bald-Eagle ; cette vallée est fortement accidentée par de nombreux ruisseaux qui prennent leurs sources dans les escarpemens du Mont-Mark. Il remonte ensuite la vallée de Emigh's Run , et au moyen de quatre plans inclinés arrive sur le terrain de partage des monts Alieghanys ; l'élévation de ces plans au-dessus du point de départ est de 414 mètres. Ce sommet a une longueur de 2 kilomètres d'un niveau parfait. De là , au moyen de deux plans inclinés , le chemin descend à l'ouest sur les terrains houillers qui se trouvent sur des ruisseaux tributaires du Mushannon Creek. Philipsburg, où vient se terminer le chemin de fer , est un village situé sur la Mushannon.
La longueur totale du tracé est de 44 kilomètres, 11 lieues; ses pentes varient sur toute la ligne depuis jusqu'à 7it4 > ou 8 millimètres par mètre. La pente générale est constamment descendante de l'ouest à l'est depuis le terrain de partage ou du sommet du premier plan incliné à l'est.
Les six plans inclinés varient en longueur et en inclinaison ; deux à l'ouest ont : l'un une pente au 10% le second une pente au 14'; la remorque doit s'opérer au moyen d'une machine à vapeur de la force de 20 chevaux, établie au sommet du premier plan incliné à l'ouest , et mettant en mouvement un câble de chanvre sans fin , passant sur des roues horizontales placées au sommet et au pied des plans inclinés , et sur une troisième roue d'un chariot mobile , au moyen duquel on calcule pouvoir augmenter le degré de frottement et d'adhérence par un levier rattaché à ce chariot, ou par un poids suspendu dans un puits creusé à la tête des plans. On a préféré l'emploi des câbles en chanvre sur ces plans , parce que ceux-ci ont peu d'inclinaison ; aussi a-t-on jugé convenable de recommander qu'ils soient couverts d'une toiture sur toute leur étendue.
La remorque sur le second plan pourrait être effectuée au moyen d'une puissance hydraulique provenant des eaux du ruisseau de Cold-Stream , amenées, par une conduite à un réservoir construit près du sommet du plan incliné à une élévation permettant de remplir à volonté des caissons montés sur jriates-formes , et contenant de 3 à 3 tonnes Va d'eau.
Ces caissons serviraient de contre-poids pour
remonter les chariots chargés , et pourraient être remontés eux-mêmes à vide par les convois en retour , ou encore accidentellement par des caissons pleins.
Le premier plan à l'est est au 9* et descend 81 mètres 60 centimètres , le second est au 7» et descend 63 mètres; la force prépondérante elle-même doit agir comme moyen de remorque sur ces plans , et à cet effet on doit se servir de câbles en fer passant sur des roues horizontales fortement maintenues au sommet et au pied du plan. Le mouvement de la roue au sommet serait contrôlé par l'action d'une machine pneumato-mobile. Ces roues auront leurs rainures en bois de chêne, évidées de manière à recevoir chaque anneau de la chaîne , et contenues entre deux plaques en tôle ; par ce moyen les câbles en fer n'agiront que sur le bois , et seront donc moins exposées à l'usement provenant du frottement du fer sur le fer ; des moufHes seraient pareillement disposés pour recevoir chaque anneau alternatif du câble en fer.
Le troisième plan descend 46 mètres sur 261 de base, et le quatrième 66 mètres sur une distance horizontale de 289 mètres : sur ces deux plans , comme sur les deux derniers , le mouvement descendant des waggons chargés aide à la remonte des waggons vides , mais sans l'intervention d'aucime machine pour fedre équilibre à la force prépondérante.
La somme des pentes et contre-pentes surmontées est de 495 mètres , dont 414 à l'est , et 81 à l'ouest de la cime des monts Alleghaniens.
Mode de constmction.
Planche V , fig. 4. On ne doit établir ce chemin qu'à une seule voie, excepté sur les plans inclinés; les travaux de terrassement doivent être exécutés d'une manière permanente , à l'exception d'un trèsi?etit nombre de points sur lesquels il a été jugé avantageux d'introduire momentanément des supports en bois , qui par la suite devront être rempheés par des remblais. Les piles et les culées des ponts doivent être en pierre , les tabliers en bois.
Les voies sont établies sur bois; les transversines sont en chêne blanc et ont 2 mètres 38 centimètres de longueur , et 30 centimètres de diamètre ; elles reposent directement sur le terrain par une face qui a 23 centime-
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très de largeur , et sont espacées de 1 mètre 52 centimètres de centre en centre. Des tranchées parallèles , suivant la longueur de la voie et remplies de cailloutis , servent de plates-formes pour les transversines là où le terrain exige une' pareille fondation.
Les lisses sont en cbéne blanc Cquerms albaj ou en cœur de pin fpintis strobmj , et sont maintenues sur les transversines par des entailles; elles ont 13 centimètres de largeur et 23 centimètres d'épaisseur ; la distance entre les bords intérieurs des lisses est de 1 mètre 44 centimètres.
Planche V , fig. 5. Les rails sont plats et en fer laminé ; ils ont 5 centimètres de largeur
et 1 3 millimètres d'épaisseur ; ils pèsent 5^,1 5 par mètre ; ils sont assujettis aux lisses près du bord intérieiu* par 5 chevilles en fer forgé de 13 centimètres de longueur» Les extrémités des rails sont portées sur des plaques en tôle de 2 millimètres d'épaisseur et 1 1 centimètres de largeur. On a taillé légèrement en biseau les lisses pour permettre l'écoulement des eaux.
Ce chemin doit être desservi par des machinas locomitives de la force de 1 5 à 20 cheveaux , semblables à celles qui fonctionnent sur le chemin de fer du Sehuylkill.
On a estimé à un million et demi de francs la dépense de construction, ce qui met la lieue à 136,000 francs pour une simple voie.
TABLEAU RÉSUMÉ DU CHEMIN DE FER
De PhiUpsburg à la Juniata (à une voie).
PENTES
Dépenses présumées ps mètre.
Rayon
Vitesse
1 Longueur.
Pentes tachetées.
Plan incliné.
Moteur.
de
par
Poids du rail.
courbe.
lieure.
flr.
kilom.
kUo.
Vu*
VisàVîo
Macliine.
Ce chemin est en cours d'exécution.
Voici un aperçu des sources de revenu sur lesquelles repose le succès de cette entreprise.
Premièrement, le transport du charbon bitumineux , dont il existe d'abondantes mines dans la zone où vient se terminer à l'ouest le chemin de fer proposé. Ce charbon a été reconnu , par l'usage , d'une qualité égale à celui des mines delfewcastle en Angleterre , qui est eoDsidéré comme le meilleur. La zone de ces terrains houillers embrasse le comté de Tioga et s'étend jusqu'aux rlTÎèrcs de l' Alleghany et de TOhio ; ce charbon se présente par couches horizontales , ce qui rend l'exploitation facile par galeries latérales et au moyen de voies de fèr mobiles. On estime Tex- tonne». ploitation de ce charbon à 60,000
Secondement , le transport du minerai de fer, du fer en fbnté fet en barre, pro- Tenant du district ée la Juniata, fer dont la réputation s'est maintenue au-
A reporter.
toniMS.
Repnrt 60,000
dessus des fers de toute autre partie des États-Unis, le Tennessee excepté. En outre le transport du minerai de fer hématite , qui se trouve en abondance le long de la ligne du chemin de fer ; enfin le transport des matériaux nécessaires à l'alimentation d'environ 22 forges et fourneaux situés à une distance avantageuse du tracé. Tonnage évalué à 10,000
Troisièmement , le transport des bois de construction dont le pays abonde dans toutes les directions , évalué à 6,000
Quatrièmement y le transport des objets de consonunation habituelle en échange des produits du sol des riches vallées de l'Ouest , qui au moyen de ce chemin vont se trouver avoir un nouveau de'bouché , ce qui produira environ. . 8,000
Cinquièmement y enfin le transport des marchandises en général , puisque , par cette nouvelle route, les districts du lac Erie se trouvent avoir un accès plus
facile , plus direct et plus économique
A reporter, , , 84,000
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areekf jp-andi eeairet d'appnmfâoAomMfolf lUadelpIiiect Balâaore,ce ^'os eftiae â«
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Tons œs artade» ^iréteoteal an ■■ o irtJBt
M^de Sà/M
fM^ âraitODdeS entioiei partmoect
p»f àilaiétre^pfwfaiitfnf, pour le par- fir.
cMir» de 44 kiloMêtrai 299,200
<fo eonroo 2D fMmr 100 sur le cantal oéee«taire ffcpar rexécotioo de eetle route « 00 en ne pajant que lOpour 100, oo anrai t uo foodf annoel de prés de âO^MIO fir.
pour lef firaif deréparalioiis, ele. Oo ^est abiteDU, dan» cet qierça , de ffûre mentioD dei TOfa^iears coamie source de r^ T^tni; cependant 9 qudque faible qifîl sofi. Il ne peut manquer d*igoater aux produits de reatKprise.
f > chemin de fer pourrait liaurileroent répondre aux besoins d*nn mourement commercial de 150,000 à 300,000 tonnes par an.
Nous présenterons maintenant Tanaly se du prix de revient d'une tonne de charbon bitumineux des houillères du comté de Ti(^ au port de Philadelphie , qui en est à une distance de 468 7f kilomètres, ou 117 lieues.
D'abord nous ferons observer que les bateaux qui peuvent naviguer sur les canaux du Schuyikill ne portent que 20 tonneaux, le présent calcul sera donc basé sur cette quantité de fret.
Or , le charbon bitumineux du comté de Tioga peut être délivré aux wagons du chemin de fer de Philipsbiirg , à raison de 25 centimes lliectolitre , tous frais inclus de Tabattage , traînage , boisage , triage, outils et frais généraux.
Par conséquent '30 tonnes revien- fr. c.
dront à 75
I) roi ts de péage sur le chemin de fer , fixé par la législature à 6 Yf cent, par tonne et par kilomètre. Distance , 44 kilomètres 85 80
Frais de transport, établis par la compagnie , et concédé par la législature^... le même que le droit de péage 85 80
Frais de chargement dans les bateaux à 35 centimes par tonne. .
PÉAGE sur la division du centre du canal de Pennsylvanie, pour une distance de 190 Vt kilomètres, à raison de 0,16 par tonne et par
À reporter. . .
fr.
Ir. r.
très, à raiaoB de OM par
et parkOoaêlie. 92 52
FÉs« sv b ■avieHioa 4i SdHiTikifl. distance 96 *,t kikMKtres, et 32 ëdoses, à raiaoB de 0,79^ par édase et portoone 76 32
PââCE pour les rrtoars à vide sv b navigation do SdaiyDôD .. . 6 46
Frais de trmmMparî
Un botean de 30 tonnes exî^ pour son service un homme , on garçon et un cheval ; et peut parcourir 41 Vf kiloBiètres par joor.
Leurs dépenses par jour sont de :
Salaire d'un hooune 5 30
Idem d'un garçon 2 65
Nourriture et entretien d'un dievaL 2 65
Qr la distance de Phihdelpliîe au chemin de fer est de 450 kHomètrès. Ce trajet , pour Tafler et le retour , occupe 20 7t jours , à raison de 10 fr. 60 par jour. ....
Premier achat d'un bateau 1 ,325 fr. , dont les frais d'usement sont estimés à 20 pour % par an pour une navigation de 9 mois. Pendant 20 7t jours ils seront donc de. .
Premier achat d'un cheval et de ses harnais 530 fr. La dépréciation du cheval et les risques de vie sont évalués à 20 pour % par an.
Pour 20 Vî jours ils seront de. .
Par conséquent , le prix de revient de 30 tonnes de diarbon au port
de Philadelphie est de
Ou par tonne
Et par hectolitre
Communication entre la Delaware et la Susqaehanna.
La seconde ligne de chemins de fer partant de Philadelphie , et ayant une direction générale vers le pays de TOiiest , avec lesquels elle tend à ouvrir une communication directe , est le résultat d'entreprises particulières , toutes , il est vrai , commencées dans des intérêts de localité , et pour amener sur Philadelphie les
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charbons de terre des riches mines qui se trouvent au delà des montagnes Bleues , mais néanmoins tellement coordonnées entre elles , qu'elles forment une seule et même ligne entre tes bords de la Delaware et ceux de la branche septentrionale de la Susquehanna , dont la navigation par canal s'étend jusque dans Tétat de New-York et au delà des montagnes des AUeghanys.
n ne sera pas sans intérêt de voir , par l'analyse succinte que nous allons présenter de ces diverses entreprises , ce que des intérêts particuliers ont su entreprendre et ont pu accomplir malgré d'immenses difficultés à surmonter.
Le terrain traversé par cette ligne est trèsaccidenté ; de fait c'est le système entier des AUeghanys , composé d'une série de chaînes parallèles les unes aux autres, qu'on a dû franchir dans un sens transversal pour arriver successivement sur les bassins houillers qu'elles renferment , et pour se rattacher à cette importante ligne de navigation intérieure, le canal de la Susquehanna.
Le point culminant de toute cette ligne,. par lequel il a fallu nécesèairement passer en partant du niveau de l'Océan , est Pottsville , dont la hauteiM* est d'environ 200 mètres au-dessus du point de départ.
CHEMIN DE FER DE PHUADELPHIE A GERMANTOWN
ET A NORRISTOWN.
Le chemin de fer de Norristown , exécuté sous la direction de M. W. Strickland , forme le premier chatnon de cette ligne ; il a été commencé en 18M.
Une première ligne venant se terminer à Gennantown , et ayant 1 kilomètres et demi de longueur , a d'abord été exécutée. L'élévavation totale rachetée par ce chemin est de 63 mètres y qu'on a répartie sur des pentes de Vie,, environ 6 millimètres par métré; le maximum des pentes est de Vu? 9 ^ millimètres par mètre. Son tracé a nécessité de fréquentes courbes de 200 mètres de rayon ; aussi l'effet utile des machines locomotives est-il réduit de moitié de ce qu'il serait sur un chemin de niveau et plus direct. Ce premier embranchement a coûté 136 francs le mètre courant pour une voie.
On a adopté un différent tracé pour son prolongement sur Norristown ; celui-ci se sépare du premier à environ 4 kilomètres de Philadelphie , suit une direction nord-ouest ,
et entre dans la vallée du Schuylkill, qu'il remonte jusqu'à Norristown^ en passant par Manayunk.
La longueur de ce nouveau tracé est de 35,398 mètres.
On a employé des rails saillans semblables à ceux du chemin de fer de Clarence ; ils ont été importés d'Angleterre ainsi que les coussinets. Chaque rail mesure environ 4 mètres 57 centimètres de longueur, et pèse 16^*, 26 par mètre courant ; ils ont coûté 29 francs 7 5 centimes les 100 kil.
CHEMIN DE FER DE NORRISTOWN A READINC.
Le chemin de fer de Norristown à Reading a été exécuté sous la direction de M' M. Robinson ; il commence à Norristown , remonte la vallée du Schuylkill , traverse Pottstown , et vient se terminer à Reading. La pente totale rachetée est de 57 mètres 57 centimètres sur un développement de65, 061 mètres. Le maximum des pentes est à */î98 ^^ 0",0034 par mètre. Le rayon minimum des courbes est de 300 mètres. Ce chemin passe sous un souterrain qui a 600 mètres de longueur.
11 a été construit sur bois avec des rails saillans en fer laminé , du même modèle que ceux en usage sur le chemin d'Amboy.à Camden.
Les dépenses totales de la route ont été estimées, pour la construction d'une seule voie, à 5,000,000 de francs ,^ ou à enviroa 77 franco le mètre couranL
Continuation sur Port-Clinton.
La longueur de ce troisième chatnon de la ligne de la Delaware à la Susquehanna est de 31,784 mètres : le terrain traversé était des plus difficiles pour l'établissement d'un chemin de fer , puisque c'était au centre des montagnes Bleues qu'il devait venir se terminer» Aussi s'est-on tenu à cheminer le long du cours du Schuylkill , qui s'est ouvert un passage perpendiculaire à travers cette chaîne orientale des AUeghanys , et qui a été canalisé jusqu'à Pottsville , à l'ouest de cette première chaîne. On a dû exécuter des travaux très-dispendieux pour assurer la construction de ce chemin de fer sur certaines localités , et au Pupit'Rock y où le lit de la rivière est trèsresserré , ouvrir un souterrain à travers roc , sur une longueur d'environ 600 mètres. Néanmoins on a pu répartir les pentes de manière à ce que leur maximum ne dépassât pas 7s 7 7
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OU environ 3 millimètres et demi par mMre ; eelles-ci se trouvent dans la direction du plus grand mouvement commercial , c'est-à-dire de l'ouest à Test.
Les différens alignemens du chemin se raccordent suivant des courbes dont le rayon minimum est de 430 mètres.
Ce chemin a été construit comme le précédent , sur bois , et avec des rails saillans et en fer laminé.
Ses dépenses totales ont été évaluées à 3,000,000 de francs, environ 126 francs le mètre courant, tous frais de construction inclus, mais non compris le matériel de transport.
Le prix de transport des marchandises dans fo direction de l'ouest à l'est revient à 6 centimes la tonne par kilomètre.
De Port'ClinUm à PotUvUle , la distance est de 30 kilomètres , mais n'est pas encore achevée.
DU CENTRE
Ce dernier chaînon de la ligne de la Delaware à la Susquehanna a 66 kilomètres de longueur ; il est en cours d'exécution, et sera achevé très-prochainement ; la section de l'est, de Pottsville au sommet de Moad-Mountain , a déjà été livrée à la circulation.
Ce chemin traverse un district très-montueux, et a nécessité un passage souterrain et cinq plans inclinés, dont un rachète 104 métrés de hauteur sur ime longueur horizontale de 491 mètres, et les quatre autres 210 mè- ^es de hauteur ; le souterrain a 7 50 mètres de longueur. Les dépenses totales d'exécution ont été évaluées à 5,500,000 francs.
Quand cette ligne sera entièrement achevée, il existera al(H*s une comn^unication directe de 57 lieues parcourues en 10 heures , entre Philadelphie sur là Delaware , et les aifiuens septentrionaux et occidentaux de la Susquehanna ; ces deux affluens arrosent près de six
millions dliectares occupés par environ cinq cent mille habitans ; ces vallées envoyent annuellement près de 120^000 tonneaux de produits vers les bords de l'Atlantique.
Divers embranchemens ont été exécutés pour le service immédiat des riches houillères qui se trouvent sur les bords de la Susquehanna et dans les montagnes traversées par différens cours d'eau tributaires du Schuyikill.
Deux de ces émbranchemens divergent de l'extrémité occidentale de la ligne principale : Vm se rend à Sunburry sur la Susquehanna, et a 5 kilomètres 7s de longueur, l'autre arrive directement sur la Catawissa , tributaire orientale de la Susquehanna, il a 3 kilomètres.
A Pottsville , un embranchement ayant 16 kilomètres de longueur vient desservir des exploitations de houille près de Tuscarora ; il est entièrement terminé, ainsi que celui qui remonte vers Mount-Garbon , dans la vallée du Norwegian-Creek ; ce dernier a 6 kilomètres de longueur.
De Port-Clinton , im des points de la ligne principale , on a construit également un embranchement qui remonte la vallée du Little- Schuylkill jusqu'au village de Tamagua; sa longueur est de 33,790 mètres; il est 4 double voie et ne sert qu'aux houillères pour lesquelles ont été construites autant de branches se rendant directement aux fosses d'exploitation. Ce chemin a coûté 2,700,000 francs, ou 80 francs par mètre courant; il est desservi par des machines à vapeur inq>ortées d'Angleterre.
Tous ces émbranchemens af^^artiennent à mitant de compagnies différentes , dont les tarife varient suivant la localité et le revient de la constmction même. En général , ils ne dépassent pas les limites suivantes : péage par tonne et par kilomètre, 5 centimes ; transport , 12 centimes; total, 17 centimes.
Ces compagnies ont donné un dividende de 12 à 15 pour 100 par an.
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TABLEAU RËSUMË DES DIFPËRENS CHEMINS DE FER
Et emhunchevtmt dont tt eompoie la ligne <U la Dekuean d la Su$queHatma.
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Tous ces eralirancliemen» sodI coustruit» h une voie et sur hoi», (.■xceiUii ctlui du LilLle-StlmylLill .|ui esl k double voie.
ÉTAT DD MABVLAND.
Bsltimore , placée ft la tête de la baie de ia Cheupeake, de tïette immense mer intérieure, bauin des {dos importantes rivières de l'Allantiqne , artère principale du système hydrograptôque de l'Union Américaine , devait , par les avant^ei d'mie telle position , devenir un des priaâpanT «entres du commerce. Cette ville, am'oardlmi de 120,000 âmes, prït en effet, à pliuienrg époques de son histoire , un développement qai répondait aux efforts de ses entreprmans babiùus ; mais ses succès furent toi^oun restreints par défout des communicatioDS intérieures.
Le* exemptes donnés par l'état éminemment «Hnmercial de New-York, et l'état agronome de Parnsylvanie , qui n'ont pas balancé à risquer des millions pour s'assurer des coramuni- «attont constantes avec les riches contrées de rOae«t;'1'eiem|de plu» récent de Tentreprbe nationale du eaaatde la £heiapeake à fOhio ,
vinrent stimuler l'esprit actif des habitons de Baltimore , si bien disposés d'ailleurs.
La amanission des améliorations intérieures, chargée de la rédaction du vaste projet de canalisation à travers la chaîne des Alleghanys , avait fmi les travaux consciencieux de ses immenses études ; elle avait développé , dans uj] de ses premiers rapports, tous les avantages qui devaient résulter de la mise à exécution d'une pareille entreprise (1) ; les brillantes prévisions de la commission furent accomplies; son beau travail porta un double fruit, le canal ^t immédiatement commencé et poursuivi avec zèle, tandis qu'ime entreprise rivale, celle du chemin de Fer partant de Baltimore et tendant au même but , fut aussitiït conçue et commencée |>ar une compagnie particulière.
Aujourd'hui ces deux nouvelles voies de communication , tendant au même but , celai d'unir
(I) Voir mon premier ouvra^, canal de la Chesapeake à l'Ohio.
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la grande vallée du Mississipi avec rOc6an Atlantique, marchent simultanément et avec un succès égal vers leur entier achèvement- 11 est à remarquer que lorsque le gouvernement fédéral et les compagnies particulières se sont livrés à ces immenses entreprises , on possédait déjà , dans les mêmes directions , des routes à la Mac-Âdam, dont les travaux à peine terminés avaient coûté des sommes énormes.
CHEMIN DE FER DE BALTIMORE A L'OHIO
Le chemin de fer de Baltimore à TOhio part de l'intérieur même de la ville de Baltimore , d'un grand bassin ou port , où les marchandises sont amenées à quai, par force animale , depuis la station principale hors ville. C'est de cette dernière station que commence le transport des voyageurs par locomotives.
De cette station hors ville le chemin traverse , sur un très-beau viaduc en assises régulières , la petite rivière de Maiden-Choice , et vient, en suivant une direction sud, gagner la vallée du Patapsco , près de la forge d'EUicott; il remonte alors cette vallée sur la rive gauche jusqu'au moulin de Thistle , où il traverse la rivière du Patapsco pour suivre sa rive droite jusqu'au-dessus des ruisseaux qui forment les Piney-FaUs; traversant de nouveau le Patapsco, il continue sur la rive gauche jusqu'à ses sources. A ce point le chemin franchit le terrain de partage des eaux du Patapsco des tributaires du Potomac , au moyen d'une tranchée à travers la colline de Parr-Spring. Ce point culminant a une élévation de 247 mètres 50 audessus de l'Océan. Quatre plans inclinés ont , en outre , été nécessaires pour surmonter une si grande élévation , deux à l'est de l'arête de partage , et qui ont respectivement , dans la direction de l'est à l'ouest, 7*6 ^t Vso de pente, et deux à l'ouest , qui, dans la même direction, ont, le premier, 7ïo le second Vis de pente.
Ce dernier est le plus court et a 570 mètres de base ; le plus long est l'avant-dernier , il est à l'ouest de l'arête de partage et a 960 mètres de base. Ces plans sont séparés par des portions horizontales , présentant ensemble im développement total de 2 kilomètres et demi.
La tranchée , à travers l'arête de partage , a une profondeur de 6 mètres sur 180 mètres de longueur. Un pont en bois rétablit la communication de la route de l'état, qui passe sur le sommet de cette colline dans la direction du sud.
On a porté le plus grand soin à bien fixer l'emplacement qu'il convenait d'adopter pour l'établissement des plans inclinés, et après avoir déterminé le degré de pente au delà duquel il devenait impossible de prolonger avec avantage les deux plans inclinés les plus rapprochés de l'arête de partage, c'est-à-dire après avoir fixé le niveau le plus bas et la distance horizontale la plus grande que pouvait recevoir le sommet même entre ces deux plans , la seconde question a été de déterminer le degré d'inclinaison qu'on devait adopter pour chaque direction, à partir du pied de ces plans inclinés. Cette répartition des pentes démontra la nécessité d'adopter deux plans de plus ou quatre plans en tout pour franchir le terrain de partage.
Ces plans inclinés sont desservis par des machines stationnaires , et les convois sont remorqués au moyen de cordes. Il a été calculé que la tension des cordes à cet usage , sur le plus rapide des plans , poiu* un convoi de 6 chariots chargés de 1 5 tonneaux, et d'un poids total de 20 tonneaux, serait la même que celle sur les plans inclinés deRain-Hill et de Sutton, sur le chemin de fer de Liverpool à Manchester , lorsqu'on devait se servir de machines fixes. Ce convoi de 6 chariots serait remorqué à la tête du plan à raison d'environ 1 1 kttomètres par heure , au moyen d'une machine à vapeur de la force de 60 chevaux, et cela sans l'aide de la gravité d'un convoi descendant.
Quinze tonneaux de marchandises pourraient donc être remorqués sur ce plan dans l'espace de 5 minutes (la longueur du plan étant d'environ 1 kilomètre). Et en tenant compte du temps nécessaire pour changer le point d'attache des cordes à chaque convoi , savoir :
deux minutes et demi , on a , pour le temps consommé dans le trajet de chaque convoi, sept minutes et demie ou huit convois par
Maintenant , admettant que le tonnage , représentant le mouvement commercial de l'est à l'ouest de ce terrain de partage de Pair- Spring , soit dans la proportion de 1 à 5 , ou que, pour chaque convoi de 15 tonneaux allant vers l'est, 3 tonneaux se rendent à l'ouest, on pourra organiser les plans de manière à ce que deux convois, dans deux directions différentes, passent au même moment , ce qui économiserait le moteur , puisque l'on ferait contribuer la gravité à la remonte du convoi
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ascendant; on pourrait donc alors se servir d'une machine d'ime force moindre que 60 chevaux. Ainsi on aurait donc 18 tonneaux remorqués par chaque trajet, huit fois par heure, ce qui donnerait 144 toimeaux par heure, ou 1,440 par dix heures , en limitant la journée de travail à dix heures ; ou enfin , 449,280 tonneaux pour représenter le mouvement commercial par année de 312 journées de travail.
Les trois autres plans inclinés , savoir : les deux à l'est , et le dernier à l'ouest de Taréle de partage , exigeront chacun une machine de la force de quarante chevaux pour remorquer la même quantité de tonnage dans les mêmes circonstances. Les deux pians à l'ouest sont dans les mêmes rapports , c'est-à-dire que le tonnage ascendant excède celui descendant; tandis que sur les deux plans à l'est le transport descendant a un excédant de gravité.
Le chemin ayant franchi ce premier terrain de partage, il descend la vallée du Busch- ^Creck , et vient traverser la Monocacy, un des tributaires du Potomac , près du confluent de ce Creek. A cette station le chemin reçoit un court embranchement de 3 7, milles ( 5 72 kilomètres ) , pour desservir le commerce de la viUe de Frederick, chef-lieu du comté du même nom ; et prend une direction sud-ouest pour gagner la vallée du Potomac ; il traverse là colUne de la Chapelle , le Creek de Tuscarrora , le gisement d'une carrière à marbre , et entre dans la vallée du Potomac , au point où cette rivière s'est forcée un passage à travers les montagnes du Catoctin , où son lit par conséquent est très-resserré par des rives escarpées.
Arrivé à cette station , dénommée Point-of- Rocks , la compagnie du chemin de fer a dû entrer en arrangement avec la compagnie du canal de la Chesapeake à TOhio , pour s'entraîder , dans l'exécution de leur entreprise respective , à travers cette passe diflicile. Au premier moment , des rivalités d'intérêt ont foit surgir des difficultés qui ont suspendn pour im temps ces importans travaux. Aujourd'hui, néanmoins , nous sommes heureux de pouvoir consigner ici que de communs efforts , suite d'arrangemens et de concessions mutuels , viennent d'assiu*er un plein succès à cette belle entreprise. Le canal est déjà arrivé à Williamsport, 32 milles au-dessus de la station de Pcini-of-Rocks , et son rival , le chemin de fer a sillonné sa course le long du chemin de
halage jusqu'à Harpers-Ferry, 12 milles plus loin et où il vient s'embrancher avec un chemin , maintenant en cours de construction , et qui remonte la vallée du Shenandoah jusqu'à Winchester dans l'état de Virginie.
Ce chemin ail lieues de développement; c'est le premier chaînon d'un embranchement projeté de la ligne de l'Atlantique vers l'Ouest qui nous occupe , et qui doit suivre la direction de la vallée de Virginie, en passant par Harrisburg, Staunton, Lexington , Fincastle et Abingdon , pour de là se rattacher à une autre ligne projetée à travers Télat de Tennessee du district de l'Est au district de TOuest.
La législature de l'état de Virginie a voté une somme de 238,500 francs pour subvenir à une partie des frais d'exécution de cette première portion.
On continue dans ce moment à déterminer le tracé final du chemin de fer de l'Ohio , en remontant la vallée du Potomac , à partir de Harper's-Ferry, station où il est entièrement achevé ; ce tracé doit venir rencontrer l'Ohio dans le voisinage de Wheeling , et aura pour développement total 125 lieues. On estime qu'il pourra être parcouru en 24 heures , à raison d'une vitesse de 24 kilomètres à l'heure, et qu'il devra coûter 25 millions de francs.
Pour franchir les montagnes des AUeghanys , on se propose d'employer les plans inclinés et des machines fixes , dont on a fait déjà un essai satisfaisant au passage du terrain de partage de Parr-Spring^ la vitesse , sur ce point, est de 16 kilomètres à l'heure.
Le développement total de la partie achevée, de Baltimore à Harper's-Ferry, est de 132 kilomètres (33 lieues); elle a été construite à deux voies; le prix moyen de revient par mètre est de 100 fr. , ou 400,000 francs par lieue.
La répartition des pentes sur la partie achevée n'a point été uniforme , elle s'est faite suivant les accidens du terrain qui l'ont déterminée ; à l'est du faite de partage fParrSpringJy elle est très-irrégulière et varie de 7fo> ^ 78©» à 760 j à 7^5, à 7,4, , à 7,77. A Touest elles sont plus régulières ; elles ne dépassent pas 3 millimètres 7f
Les alignemens se rattachent par des raccordemens , dont le rayon minimum a été fixé à 100 mètres.
La compagnie a un fonds capital de 3 millions de francs; elle a obtenu sa concession
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m 1827. L'état du Maryland est actionnaire Icomme ponTOir incorporé, est elle-même acpour Vt <1" capital; la ville de Baltimore ,[ tionnaire dam cette entreprise.
TABLEAU RÉSUME DU CHEMIN DE FÊR
De Baltimore à l'Ohio , à double voie.
Vitesse
Longueur.
Longueur
Penlea
aclier^e.
racliet^es.
Moteur.
de
dura».
courbe.
heure.
fr.
V..àV
Animal
Hà25
kilom.
Machine.
Les actions de cette compagnie sont restées long-temps au-dessous du pair ; aujourd'hui cites se vendent à prime.
En résumé, le chemin de Fer de l'Ohio, dont le développement total doit avoir au moins 310 milles, environ 499 kilomètres (J26 lieues), est achevé jusqu'à Harper's- Ferry , à l'enibouchure de la rivière Shenandoah , sur un longueur de 82 milles , 1 32 kilomètres (33 lieues), non compris un embranchement sur la ville de Frederick.
Ce chemin est à deux voies ; il a d^à coûté , tant en frais de construction , d'entretien et d'administration, que de matériel de sr.
transport 18,682,877
Dans le courant de l'année 1834 il a rapporté :
Pour le transport des voya- r^.
geurs 472,663
Pour le transport des marchandises 610,860
Total .... 1,083,513 1,083,513 Le dépenses d'entretien ont
été pour la même année :
Pour les voies du chemin de
fer 120,828
Dépenses générales 156,819
Force animale, perte, réparations, etc. ..*... . 341,470 Force mécanique , fracture et
cassure , etc 8 5,064
Total 704,181 704,181
Bevenunet 379,332
Quoique un pareil résultat ne paraisse pas ft la première vue satisfeisant, néanmoins si on réfléchit ^le cette entreprise n'est arrivée qu'au
quart de son développement, que par conséquent ses revenus ne sont que ceux particuliers aux localités traversées , et pour lesquels on a dû augmenter considérablement le budget des dépenses générales, par suite des facilités accordées aux chargemens sur les divers peints de la route ; que ce même budget ne pourra beaucoup augmenter , quel que soit l'accroissement des transports. Qu'il en sera de même des dépenses d'entretien des voies , qu'il n'y aura donc que l'entretien du moteiu* qui pourra changer dans ime proportion plus forte ; on en conclura que , quoique dans l'état actuel du mouvement commercial sur la partie achevée de ce chemin , le revenu net ne ^it que de 379,332 francs, néanmoins, si le mouvement commercial s'élevait à trois fois ce qu'il est actuellement , ce revenu , au lieu de promettre un accroissement proportionnel de 1,163,929, deviendrait 1,709,202 fr. En général, l'expérience prouve que le revenu net devra augmenter dans une plus forte proportion que le revenu brut.
On a pareillement fait l'essai de toute espèce de moyens de transport adaptée aux chemins de fer, ainsi que de différentes forces motrices. On a transporté des blocs de granit depuis la station du moulin d'EUicott jusqu'à Baltimore ; des marchandises ont été transportées à raison d'ime vitesse de 7 à 10 kilomètres par heure, et les voyageurs àraisond'ime vitesse de 16, 19 et 21 kilomètres au moyen de la force animale- La force mé^^nique a été employée avec une vitesse de 16 à 32 kilomètres à l'heure , et régulièrement Avec une vitesse moyenne de Ift
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h 34 kilomètres , pour le transport des voyageurs , sur ime distance de 64 kilomètres de Raltimore au pied du premier plan incliné à Test de la colline de Parr-Spring.
De tous ces divers essais , il est résulté une conviction fondée siur les faits , que les chemins de fer sont parfoitement adaptés au transport de toutes espèces de marchandises et peuvent , par conséquent, être avantageux même sur les Kgnes où le commerce n'a que le mouvement ordinaire de consommatioué Ainsi on a pu effectuer le transport de produits agricoles , celui de la chaux y des bois de construction, bois à brûler^ et même jusqu'à des pavés ^ avec profit pour les propriétaires de ces mêmes articles, Quoique cependant la plupart fussent très-volu< mineuxet de peu de valeur. Les transports en retour, pour les campagnes, ont été de gypse , de charbon , de planches , de briques et de copeaux de fer, et se sont effectués avec les mêmes avantages , quoiqu'à des prix plus élevés*
Quant au résultat des diverses expériences tiites sur Tapplication de la vapeur comme puissance motrice, nous reproduirons des détails que Aous considérons comme fort intéressans , et qui tendent à démontrer la supériorité positive de U force mécanique sur la force animale. MM. Davis et Gartner, deux mécaniciens distingués de Baltimore , ont construit une locomotive (T Atlantique J qu'ils ont soumise à rexpérimentation d'un transport régulier sur une distance de 64 kilomètres, accomplissant par jour un parcours de 128 kilomètres. On s'est servi, comme combustible, du charbon anthracite ( houille sèche ) ; ce charbon , ne pro» pas dé fumée , a pu être employé avan-
tageusement avec du coke de charbon bitumineux : ce chaii)on a aussi l'avantage d'être d'un prix moins élevé que les autres charbons.
La station de départ près de Baltimore et hors ville , est à 19*"* 80 au-dessus du niveau de rOcéan ; de ce point , au pied du premier plan incliné à Test de ParrSpring , l'élévation totale est de 170"-10 , ou de 2""66 par kilomètre; et le maximum de pente , à l'exception de celle sur une petite distam;e près du niveau au pied du plan incliné , et dont la plus grande résistance doit être surmontée par l'impulsion momentanée obtenue par l'effet même du mouvement, est 7ui ; la pente suivante est de 7n«- Mais tandis que le rayon minimum de courbe sur cette première pente est de 300 mètres, et que par suite la résistance ne doit pas excéder 0^""* 45 par 1,000 kilogrammes, du poids du wagon et de sa charge , les courbes sur les secondes pentes ayant , sur certains points , un rayon de 120 mètres seulement, la résistance sur de pareilles courbes ^ d'après les dernières expériences, est, terme moyen, 60 p.7o de la force requise siu* une route droite et de niveau, équivalent par conséquent à 2^'''25 par 1 ,000 kU. , quand cette dernière est de 4^° 60.
Admettant donc que la résistance moyenne des wagons sur les rails, lorsque , par suite des particules de terre enlevées par les pieds des chevaux qui desservent la route , ceux-ci ne sont pas entièrement propres , sOit représentée par 4^'''60 pour 1 ,000 kil. sur les parties droites et de niveau , la résistance provenant du frottement de la gravité et des courbes sur les parties que nous venons de décrire , et qui ont une pente de 7i4i ^^ représentée par
On le frottement = 4^«'60
La gravité sar—-. • • • . .
Réiittanoe des courbes de 300 mètr«s de rayon.
La même résistance sur les parties qui ont une pente de 7,5, est représenté par
. e: 7 15 ( = 12^<*10 par mille kil. de toute la charg&du
ir convoi.
Le Arottement = 4^-60
La gravité =605
Résistance des courbes de 120 mètr . l ^ o 25 de ray(m j — -« -«o
Ce dernier résultât est équivalent à la résistance qu'offilrait une route droite ayant une pente de 7i,,sr 0"-, 00886, et à la résistance que présenterait une route ayant une p«te de 7iif A^^ des courbes dont le rayon nimtfmim serait de 300 mètres.
=s 13^-40 par mille kil, de toute là charge dii
convoi.
La plus grande résistance, par suite des pentes et des courbes sur la partie de la route comprise entre la station près de Baltimore et les plans inclinés à Parr-Spring , étant reptésentée par 13^^40, celle^^^i doit donc limiter
le chargeilient à la remonte sur ce chemin.
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Nous dérrii'ons, d'af»^ ces données, l'aclion utfiedela locomotÎTe l'Àttanlique sav ua pareil tracé.
Cette locomotive pèse , lorsqu'elle a son complénient d'eau dans sa chaudière et de combustible dans son Fourneau, 6,500 kil., dont '/> eATiron, o» 3,900 kil. , disons 4 tonnes , forment la charge sur les roues motrices. Ces rones ont 91 centimètres de diamètre , elles reçoivent le mouvement au moyen d'une manivelle tournant une bielle fixée au centre même de l'essieu. Le diamètre de la manivelle communiquant le mouvement est de ri centimètres, celui de la bielle est de 0*°- ,3Û5; la course entière du piston, descente et remonte, produit, par conséquent, deux révolutions entière» des roues motrices , résultat équivrient au mouvement d'une saule bielle sur unerone de 1 mètre A3 de diamètre. Les deux cylindres sont perpendiculaires, et ont chacun 25 centimètres de diamètre, et une longueur d'échappement de 50 centintètres ; ils sont réunis par >une barre transversale , qui au moyen d'une verge verticale communique son mouvement à deux bielles placéesà angle droit sur le milieu de l'essieu; c'est de cette manière qne le mouvement est transmis très-uniformément aux roues motrices. Les bouilleurs sont à tubes verticaui.
La force effective de pareilles machines est limitée par le poids d'adbérence des roues motrices , et par la quantité de vapeur engendrée et employée dans un temps donné. En Angleterre, la force d'adhérence des roues motrices d'une locomotive est établie à </ii du poids qui porle par leur intermédiaire sur les rails , quand ceux-ci présentent le moins d'avantages pour cette adhérence , ce qui est généralement le cas dans le climat de ce pays sur des terrains calcaires et marneux. Un temps sec ou des pluies abondantes sont également fevorables à l'adhérence ; un temps humide et brumeux est au contraire défavorable.
Aux Etats-Unis, où l'air est ordinairement pliis sec , «t les ^uies plus abondantes dans les temps pluvieux, où les terrains traversés par des chemins de fer, sur les bords de l'Atlantique, saut assez généralement d'alluvion, et par conséquent sablonneux, la poussière qui s'en détache est moins propre il rendre les rails gUsians qu'en Angleterre. On a donc pensé qu'oapoHvaithardimentestimerà'/ii laforce d'àdllîreiice utile dam les cas les plus défavo-
rables, c'est-àniire pendant l'hiver. Dans toutes les autres saisons l'adhérence sera probablement beaucoup plus grande , et peut-être Jamais moindre de '/s- Oant les cas où les rails seront dans le plus mauvais état , la force utile d'adhérence peut être évaluée à '/j , et dans les cas ordinaires h 'j, du frottement coddu du fer sur le fer.
D'après ces principes , la moindre adhérence serait expriméepar... 333^- =Vm de4,000^' et l'adhérence ordinaire par 500 =7, de 4,000
4,000 k. rqtresenteni le poids sur les rouet motrice*. Et la limite de la force utile de cette Locomotive , du moins quant à l'adhérence des rouei , sera, pour les deux états des rails iH*écités,
= 74 toon. .
tfio
= 111 IDIUI.
y compris le poids des wagons , ou pour le fret seulemeot et respectivement 49 tonneaux , et 75 tonneaux «ur un chemin de niveau droit.
Sur un chemin de niveau, mais ayant des courbes de 120 métrés de rayon, ce même chargement total deviendra respectivement pour les deux cas ci-dessus :
^•=49./,.»..«i^-=WU«..
Et pour le fret 31 '/, toan. . . » 49 tonn.
Dans le cas des pentes respectives ci-detsui indiquées ,
On aura:
g^ = 27 ./..»».. |gi=«V,U».n.
Et pour )e fret 12 '/t tonn. . u 20 tonn.
Le plus petit chargement est équivalent an transport de 100 voyageurs dans 6 voitures, le second à celui de 175 voyageurs dans 10 voitures.
Quant ft la force de la machine et à sa capa cité pour générer la vapeur, on doit faire observer qne la vapeur dont on se sert dans cette machine exerce une pression sur les parois de la chaudière égale à 22'"'50 par O^'OOOâ, ou à 3,40 atmosphères; en supposant la pression sur le piston de 18 kil. ou 3 atmosphères par surface de O^-'OOGô, leurs surftces étant de O" '0942, la pression totale sera de 2,826 kil. En Angleterre on calcule sur 30 p. •/, de cette pression comme étant effective ; mais si, en considération de l'engrenage adopté pour cette machine , on n'alloue que 25 p. */« > cela donnera encore 7 O6'"50 de force effective ; ou
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<i on suppose le frottement de la locomotive égal à 56^-25, et que Ton porte ce chiifre à 202'*-50 par suite de raccroissement du frot>^ tement dans le cas d'un chargement complet , et que pour surmonter la force d'inertie on y ajoute la valeur de l'adhérence dans les cas ordinaires trouvée plus haut ( de 500 kil. ) , le total, 702^'*-60 est le même que celui de la force effective de la pression sur les pistons donnée plus haut. D'où on peut conclure que la force de la vapeur sous une pression de 3 atmosphères (18^°) est toujours égale à ime adhérence ezpnmée par 7$ ^t souvent même pins forte.
La vitesse devant dépendre de la quantité de vapeur que les cylindres peuvent employer , le foiu^neau et les bouilleurs engendrer et suppléer , nous examinerons sur ces points la puissance de la locomotive V Atlantique.
Pour une vitesse de 24 kilomètres (6 lieues) à l'heure, les roues motrices ayant 91 centimètres de diamètre , doivent foire 140 révolutions daps une minute , et chaque révolution consomme la contenance de deux cylindres entiers de vapeur. L'aire des deux cylindres est de 0"'*0942 , la longueur de la course du piston 61 centimètres, le volume de la vapeur est donc égal à 0°'''048 , qui , pris 140 fois , donnent 6*'*720 de vapeur consommés par minute , pour une vitesse de 24 kilomètres par heure.
Nous avons déjà admis que la pression sur les pistons était de 18^"- par surface de 0"*'0006; si pour couvrir toutes les pertes on porte cette pression à 22^ &0 , on trouvera que pour obtenir i6"''720 de vapeur , à une pareille densité par mmute, 18^'^* 16 d'eau doivent être évaporés par minute,, ou 1 ,089*'^' 60 i)ar heure. La puissance génératrice de cette machine est plus que sufiSsante pour donner im pareil résultat , car elle pourrait consommer jusqu'à 1,362"*'- d'eau par heure; or, comme la puissance d'une machine est proportionnelle à sa capacité génératrice de la vapeur, la locomotive ci -dessus pourrait marcher à raison d'une vitesse de 28 kilom. à rheiu*e , avec un chargement complet sous une pression de 18^*"' par 0"'*0006. Avec un chargement moins grand, la vitesse pourrait dépasser 28 kilomètres ( 7 lieues) à l'heure.
En dernière analyse nous ferons observer que, quoique les calculs ci-dessus soient fondés sur l'emploi de la vapeur à une densité
uniforme dans les cylindres pendant tout le trsyet du piston, néanmoins la machine est disposée de manière à laisser échapper de la vapeur quand le piston n'est qu'au tiers de sa course.
A l'époque à laquelle on a fait des expériences avec la locomotive V Atlantique, le combus tible était importé de la Pennsylvanie , et était encore à un prix élevé (le chemin de fer de l'Ohio doit traverser des terrains houillers; mais ceux-ci ne se trouvent qu'à 322 kilomètres du point de dé|)art , dans le voisinage de la base des monts Alieghaniens , près de Gumberland); on ne sera donc point étonné de voir que le prix par jour pour faire marcher cette machine locomotive se 80itélevéà84^''79*^" Savoir :
Salaire d'un ingénieur mécanicien.
» de son aide
10 hectolitres de houille (anthracite) .
Graissage ( huile ).
Réparations et remplacement de*
parties usées
Intérêt sur le coût de la machine. .
Dépenses imprévues
fr. c.
fr- c.
Cette dépense de 84^'-79*- pour le moteur seulement doit remplacer celle- du. transport des voyageurs , qui s'élève à 174^''90''' pom* l'emploi de 42 chevaux et 12 conducteurs, présentant par conséquent une réduction , de gO<'r.ii«. par jou|.^ ou de 32,890 francs par
an sur les dépenses de transport.
Une machine de la force de V Atlantique pourra donc parcoiurir 128 kilomètres par joiu* , avec un chargiement complet de 75 tonneaux dans l'état ordinaire des rails , sur un chemin droit et de niveau , ce qui est équivalent aatran^rt de 9,600 tonneaux sur 1 kilomètre, à raison de 84^'^*79''' , ou à raison de 0^'-0083 par tonneau et par kilomètre , sur un chemin de niveau; mais avec des courbes de 1 20 mètres de rayon , son effet utile se réduira à 49 tonneaux x 12& kilom., équivalent au transport de 6,272 tonneaux sur 1 kilomètre, à raison de 84^''79''' , ou à raison de 0^''0136 par tonneau et par kilomètre.
Et sur un chemin avec pentes et courbes conmie sur la partie entre Baltimore et Parr- Sprtng , son effet utile devient égal à 20 tonneaux X 128 kilom. , équivalent au transport de 2,560 tonneaux sur 1 kilom. , à raison de g4fr.79c. ^ ouàraison de 0^'*033I par tonneau et par kilomètre.
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D*où il résulte un avantage positif dans Femploî de la force mécanique sur la force animale, comme moyen de transport pour les marcbandises; avantage fondé sur les considérations suivantes; savoir : 1** que les dépenses pour foire marcher des machines locomotives sont moindres que celles correspondantes du nombre des chevaux nécessaires pour obtenir le même résultat ; 2** qu'il y a réduction de tous les frais d'entretien de la voie pour les chevaux; 3** qu'il y a augmentation dans l'effet utile des rails , ces derniers étant moins exposés à être endommagés par la boue , les graviers , etc. , qu'enlèvent généralement les pieds des chevaux, résultats que l'on estime à 26 7o ^^ moins; enfin, qu'un plus petit nombre de wagons peut accomplir le même transport avec une vitesse double. Ces avantages sont encore plus grands dans le cas du transport des voyageurs , puisqu'il est reconnu que la force utile des chevaux diminue en proportion que leur vitesse approche de 16 kilomètres à rheure , limite où elle est entièrement nulle; leur force utile étant la plus avantageuse lorsqu'ils n'ont qu'une vitesse de 4 Vs ^ ^ ^^^' mètres.
La distance achevée du chemin de fer de l'Ohio est parcourue journellement dans les deux directions opposées en 24 heures , au moyen , en grande partie , de la force animale. Le prix du transport (pour les marchandises) , en allant vers l'Ouest , est de 20 centimes par tonne et par kilomètre , et 13 centimes en retour (1). En admettant qu'<m se servit du même moteur pour traverser la ligne entière de 310 milles (124 Yio lieues) jusqu'aux rivages de l'Ohio , le trajet serait accompli en moins de 6 jours , et le coût , basé sur la limite du tarif permis par
(1) Les prix de transport des denrées ou objets ayant peu de poids sont déterminés d'après leur volume; ils sont pour les laines, la plume, les meubles, etc., beaucoup plus élevés que 20 centimes par tonne et par kilomètre.
Dans certains cas la compagnie loue ses wagons de transport pour être chargés à volonté de paquets ou colis : dans ce cas , le wagon et son chargement en entier sont tarifés comme équivalent à un poids de 2 tonnes et demie. Les frais de chargement et de déchargement sont de 1 fr. 50 cent, par tonne.
Le prix de transport des voyageurs est de 10 cent, par tête et par kilomètre et une augmentation de M centimes est prélevée par malle et par parcours de 24 lieues.
la législature , tous trm inclus, serait, de Baltimore à rOhio , de Qg^'-SS*^- par tonne , et en retour de 66^'-66*^-.
Tandis que le prix de revient de ce même transport à la compagnie , basé siur rexpêrirace de l'année 1834, sur un transit de 107,533 tonnes , a été par tonne et par kilomètre*
Pour les dépenses qui ne peuvent pas
beaucoup varier , de 0%-,0127
Pour celles qui peuvent varier , de. . . . ,06
Totaldes frais de transport. . . . 0^'>0727
ou 36^-27«- par tonne pour tout le trajet.
Or, le prix moyen du transport, d'après le cakul
ci-dessus , est de ^^''^^'''^ ^ sy-O»- , le re- Tenu net serait donc :
82 fr. 99 plus 36 fr 27= 46 fr- 72.
prix qui permettra à la compagnie de réduire son tarif de transport , de manière à maintenu* la concurrence avec toute autre entreprise établie dans la même direction; et cela avec d'autant plus de facilité , que Texpérience a prouvé jusqu'ici que le mouvement commercial , par conséquent le revenu de pareilles entreprises a toujours augmenté en proportion qu'on abaissait le prix de transport.
Depuis l'époque de la construction de la locomotive VAtiantique, de nouveaux perfectâonnemens ont été mtroduits dans les machines ; ceux-ci font sensiblement diminuer les causes du frottement , procurent une diminution ^hms les dépenses , et donnent aux roues nsotrices une plus grande stabilité. On a calculé que quelques-unes de ces roues ont déjà fonctionné sur un parcours d'environ 9,000 lieues sans montrer la momdre altération ou cause de réparation 1 Un résultat aussi favorable est dû en partie à l'introduction d'un cercle ou annean en fer forgé sur le milieu des bandes en fonte , moyen qui a permis de donner une meilleure trempe à cette partie essentielle des roues.
Dans les dernières machines on ne consomme que du charbon anthracite, circonstance d'un très-grand avantage, puisque par son usage les voyageurs ne sont plus exposés à l'inconvénient de la fumée et des cendres incandescentes que le courant d'air dirige ordinairement sur les convois.
Voici la description delà locomotive V Arabe, construite d'après ces derniers perfectionnemens.
La locomotive V Arabe est munie d'une chau-
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dière semblable à celle de VAtiantique^ que nous avons déjà décrite plus haut. Son diamètre est de 1 mètre 32 centimètres , sa hauteur est de 1 mètre 61 centimètres; diamètre du fourneau 1 mètre 23 centimètres , hauteur 66 centimètres. U y a 400 tubes bouilleurs y dont le diamètre à Fextrémité inférieure est de 3 centimètres , et à Textrémité supérieure 2 7fl centimètres; leur longueur est de 79 centimètres , dont 1 6 à 1 7 centimètres se projettent au-dessus de la surface de Teau dans la chaudière. La partie supérieure de la chaudière est surbaissée de 27 centimètres sur une portion de sa sin*foce et reçoit les extrémités des tubes , formant ainsi en quelque façon , dans rintérieur du condensateur, un réservoir cylindrique d'air chaud , qui s'étend des tubes au sommet de la chaudière, communiquant directement avec la cheminée , un peu élargie à cet efFet à sa base , et rattachée ainsi aux parois cylindriques du réservoir à air chaud. Le tuyau de la cheminée peut s'enlever à volonté et met à découvert le système des tubes bouilleurs qui peuvent ainsi être remplacés à volonté suivant Furgence.
Les condensateurs ont 30 centimètres de diamètre et 58 centimètres de jeu de piston.
Le mouvement est transmis directement aux bielles respectives de chaque roue. Les ressorts sont adaptés au-dessus du train ou encadrem^ f et Faction de la vapeur peut à volonté être diangèe de direction sur les deux paires de roues à la fois. Les points d'attaches et de suspension, où le frottement agit, ont reçu pareillement plusieurs perféctionnemens.
On a aussi modifié les moyens de transmission de la vapeur , de manière que celle-ci est fiaite par les cylindres de conduite en descendant d'abord par l'intérieur de la chaudière . elle parvient ainsi aux parties en contact avec les cylindres, et est transmise dans les cylindres eux-mêmes avec le moins de perte possible par la condensation. La vapeur perdue dans son passage des cylindres au ventilateur ou soufiHet est portée à travers une conduite circulaire qui entoure la chaudière, et qui contient les tuyaux d*approvisionnement de la pompe à eau : par ce moyen l'eau arrive à la chaudière à une température déjà élevée. L'action du soufflet est sous le contrôle de l'ingénieur , il peut l'activer ou la diminuera volonté.
La surface exposée à Faction incandescente du feu est d'environ 2,7 4 mètres carrés, et la sur-
face totale des tubes , en contact avec l'air chaud qui lui servent de conducteur , est de 27 ,40 mètres carrés , donnant pour surfliee totale exposée à Faction du feu 30,14 mètres carrés ; avec un pareil système de bouilleurs et de fourneaux , la vapeur peut être créée avec une promptitude suffisante et en assez grande quantité pour alimenter les cylindres grands comme ils sont , et avec un jeu de piston de S'^'SS sous une pression de 22 ^°* 50 ou 3 atmosphères 7, par 0"*-0006 de superficie , et capable de toute la vitesse applicable aux cliemins de fer. Tel est le résultat de l'expérience à laquelle cette machine a été soumise avec une vélocité de 19 kilomètres à l'heure; sur une portion de niveau elle a pu remorquer un convoi dont le poids total , y compris les chariots , la machine et son tender non inclus , était de 112 7^ tonnes. Avec ce convoi, mais avec une vélocité réduite , cette machine a pu remonter les portions de la route sur lesquelles les pentes sont un peu au-dessus de 3 millimètres et les rayons de courbe de 300 mètres.
La locomotive V Arabe pèse, avec son complément de combustible et d'eau , 7 tonnes et demie , distribuées de la manière suivante : 3 tonnes 856 kil. sur les roues de l'avant et 3 tonnes 644 kil. sur les roues de l'arrière. Cette répartition du poids est avantageuse et prévient jusqu'à un certain point les causes des détériorations qui naissent des charges inégales sur les roues, et donne à cette machine une force d'adhérence plus considérable pour tirer parti de toute sa puissance motrice. Cette locomotive a remonté des pentes au 78o«
Les expériences faites sur le chemin de l'Ohio ont prouvé qu'il n'était pas avantageux de faire reposer plus de 2 tonnes directement sur chaque roue motrice, quel que soit le degré de perfectionnement auquel on puisse arriver dans la construction des roues ou des voies en fer; et lorsque le degré ordinaire de perfection n'est pas atteint dans l'une ou Fautre de ces parties essentielles des chemmsde fer, lepoids ne devrait pas, s'il est possible, dépasser 1 7i tonne.
Quand à la construction des voitures pour les voyageurs , on leur a fait subir aussi quelques changemens favorables qui consistent à placer les voitures sur 8 roues. Il eu est résulté un mouvement plus doux pour les voyageurs et une action plus facile pour les raib , parce que le poids se trouve plus également réparti ; qu'enfin ces voilures peuvent être construites
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à meilleur marelié que celles sur 4 roues , et qu'elles sont aussi moins dispendieuses dans leurs frais de réparation. Par remploi des 4 paires de roues, la caisse de la voiture se trouve supportée sur deux trains séparés munis de leurs deux paires de roues qui peuvent être aussi rapprochées qu'il convient pour ne pas se gêner dans leur marche; cette disposition leur permet aussi de traverser plus facilement sur les courbes. Ces voitures sont à compartimens , contenant chacun de 8 à 12 personnes.
Les roues adoptées ont 7 6 centimètres de diamètre et 13 rayons. L'anneau ajouté aux bandes est composé de fil de fer de 12 millitnètres de diamètre ; il est inséré de manière à n'approcher du rebord extérieur que d*environ 12 millimètres.
Les roues pour les wagons de transport I)èsent lOO*^*-; celles pour les voitures des passagers 11 T*""-
ÉTAT DE LA CAROLINE DU SUD
Le besoin d'ouvrir des communications avec les pays de l'Ouest a été aussi vivement senti par les habitans des états du sud que par leurs concitoyens du nord.
L'état de la Caroline du sud, possédant Charleston , un des meilleurs ports sur cette côte , devait suivre , dans le grand objet d'émulation nationale, l'impulsion simultanée que les nouvelles voies de fer venaient de créer parmi les autres états de l'Union. Aussi nous retrouvons dans le projet qui va nous occuper une nouvelle preuve , s'il en était besoin , de l'esprit d'entreprise qui distingue l'habitant de ce nouvel hémisphère , et de la parfaite application de ces nouveaux moyens de transport à tous les genres de commerce , comme à toutes espèces de marchandises.
CHEMIN DE FER DE CHARLESTON A AUCUSTA
(a UNE voie).
Augusta est une ville de l'état de Géorgie , et est située sur la rive droite de la rivière Savannah; elle compte environ 8,000 habitans : cette ville est l'entrepôt d'un commerce très-actif des riches produits de la Haute-Géorgie , qui trouvent un débouché direct à la mer par la navigation à vapeur et par le port même de Savannah. Cette dernière ville , très-impor-
tante par sa position et son bon mouillage , compte environ 9,000 âmes.
Qiarleston , située sur le bord de l'Atlantique, est une ville de 30,000 habitans; son commerce et son industrie sont également progressif»; sa marine marchande entretient des relations directes avec les ports de l'Europe et avec ceux de l'Union , mais surtout avec celui de New- York , aumoyen de lignes régulièresde paquebots à voile et à vapeur. Ces derniers font le trajet de Charleston à New-York en 7 2 heures.
D'immenses capitaux concentrés sur Charleston attiraient déjà sur ce point , au moyen de la navigation à vapeur , une grande partie des produits de la riche vallée de la Savannah; mais ce mode de tranport était encore comparativement trop coûteux et trop lent. Le commerce de Charleston comprit donc de quel immense avantage pouvait devenir pour lui la création d'un nouveau mode de ti*ansport , qui joindrait au mérite de la célérité celui de l'économie ; cette pensée à peine conçue fut suivie de son exécution immédiate.
A la fin de l'année 1 830 une compagnie s'organisa ; elle obtint de la législature de l'État la concession de cette entreprise avec de trèsgrands avantages ( Voyez la note M , quatriéttae partie). En mars 1831, elle commença ses opérations sur le terrain , et vingt-deux mois après, un chemin à une voie , ayant 218 7t kilomètres, 54 lieues et demie de développement 9 était entièrement achevé et en plein rapport pour les actionnaires !
Le chemin de fer de Charleston à Augusta suit une direction générale de l'est à l'ouest , il a été partagé en deux grandes divisions : celle de l'est, qui s'étend de Charleston à la rivière d'Edisto , et celle de l'ouest , d'Edisto à Hamburg , petite ville sur la rive opposée à Augusta. Chacune de ces divisions a été de nouveau subdivisée pour en faciliter l'exécution : celle de l'est en 10 sections ; celle de l'ouest en 8.
Le pays traversé est généralement marécageux, exposé à de fortes inondations, et coupé par de nombreux et larges cours d'eau; ce qui a nécessité d'adopter pour sa construction une espèce de pont continu en bois, ayant une élévation moyenne de 1". 82 centimètres audessus de la surface du terrain. Ce mode a été d'autant plus avantageux que ce district a^nde en excellens bois de construction; on y a trouvé de l'économie en même temps qu'on a pu se servir du chemin de fér immédiatement après
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san achèvement ; ce qu'on n'eût pu feîre par suite du tassement des terres si on eût suivi la méthode ordinaire des remblais. Les remblais cpi'exige le nivellement adopté ne s'exécuteront que graduellement après , en se servant du diemin de fer lui-même pour le transport des terres. Par ce moyen tous les remblais auront pris leur assiette , et on ne devra plus craindre aucun tassement ou mouvement dans les chaussées, lorsqu'il deviendra nécessaire de remplacer les bois qui forment l'espèce de construction temporaire sur laquelle est établi le chemin de fer.
' Siur la division de l'est le chemin traverse six rivières , nommément : le Saw-Mill-Creek , le Gypress-Swamp , Four-Hole , Indian-Fields , Poke-Swamp et Cattle-Creek. Le passage de l'Edisto se ftiit un peu en aval du confluent des deux branches méridionale et septentrionale ; à ce point elle a une largeur de 122 mètres; on a réservé à son pont une ouverture de travée de 20 mètres pour la navigation ; ce pont a coûté 9,766 francs. En général le terrain sur cette division a présenté peu d'obstacles aux nivellemens.
Sur la division de l'ouest le terrain a été moins fbvorable ; on a eu en efl'et à franchir le terrain de partage des eaux de l'Edisto des tributaires de la Savannah. Cette circonstance a forcé de maintenir le tracé de manière à pouvoir contourner le terrain au nord du village de Bamwell, à environ 14 7î kilomètres jusqu'à la rencontre de la vallée de Wise-Creek , un des aflluens du Big-Horse-Creek.
Le point culminant de la route se trouve à 26,749 mètres de Hamburg, et est de 109 mètres 72 centimètres au-dessus du pont d'Âugusta. C'est dans la direction descendante sur HambuTg qu'on a établi un plan incliné divisé en trois pentes différentes, dont la plus forte est au Vit : ce plan rachète une hauteur de 51 mètres sur une longueur de 1,158 mètres. Le reste de l'élévation (64"*.72) est réparti sur une distance horizontale de 16,093 mètres, avec une pente moyenne de Vtss» ou P^'^s de 3 millimètres 7i par mètre.
Les excavations les plus profondes ont été de 7 mètres 62 centimètres; sur ces points, la largueur de la tranchée est de 4'"88 au plafond.
On peut évaluer qu'il y a environ 7» de toute la route construit en déblais.
Le chemin a été construit aune voie sur toute sa longueur, excepté sur une étendue de 1 ,600
mètres sur les plans inclinés ; enfin l'ensemble des retraites , comme aussi des sorties de la voie principale aux dépôts , présente un développement total de 4,800 mètres de double voie.
La longueur total du chemin , depuis son point de départ dans Charleston jusqu'à Hamburg, est de 218,421 mètres ( 54 7t lieues); sa largeur, y compris les contre-fossés, est de 4 mètres 88 centimètres ; celle du chemin même n'est que de 2 mètres 74 centimètres.
Le maximum des pentes , sur une longueur de 2 7i kilomètres, est de 7,50» environ 6 millimètres 7s pai* mètre ; sur tout le re^te de la route il n'est, que de 7,00 ? ^ millimètres par mètre. 11 y a peu de courbes , et celles-ci se trouvent sur la division de l'ouest , principalement entre le pied du plan incliné et Hamburg.
Le chemin est pourvu sur toute sa longueur de 1 6 gares ou retraités, pour que les voitures , marchant dans des directions différentes, puissent se croiser. A chacune de ces gares on a étabi i une pompe pour les approvisionnemens d'eau, des hangars pour les dépôts de combustible , et des magasins pour recevoir les marchandises destinées au transit. Ces gares forment ainsi autant de stations où s'arrêtent les convois dans leurs différens parcours de toute la distance.
La remorque sur le plan incliné se fait au moyen de deux machines stationnaires de la force de 25 chevaux chacune; ces deux machines agissent sur la même manivelle, elles sont capables de remorquer des chariots chargés de marchandises , et des voitures de voyageurs d'un poids total d'environ 36 tonnes , avec une vitesse de 16 kilomètres (4 lieues ) à l'heure.
On a extraordinairement simplifié le mécanisme par lequel la remorque est effectuée , de manière que le service s'en fiât très-régulièrement. Le cable pour la remorque s'enroule sur une roue à rainure , rattachée à un axe perpendiculaire , et dont une des extrémités est munie d'une roue à engrainage : deux cylindres , établis perpendiculaires l'un à l'autre , lui communiquent le mouvement qui , de cette manière , se régularise et dispense du volant.
La chaudière est à deux compartimens séparés , au moyen de robinets d'arrêts; de manière que chaque compisirtiment peut servir indépendamment de l'autre , et que les réparations nécessaires peuvent être foites à
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Fnn, tandis qoe Tautre continne son serrice.
Les cylindres et tes conduites de vapeur sont pourvus de soupapes d'arrêt , qui ont le même but; en sorte que cette machine est pour ainsi dire rendue double. De plus on a soin de tenir constamment en magasin des parties de rechange pour celles qui nécessiteraient des réparations immédiates; de cette manière on est entièrement à l'abri de tout retard dans le service du plan incliné.
Mode de coMtmction.
On s'est entièrement réglé sur la nature du terrain à traverser pour le mode particulier de construction adopté ; nous en reproduirons une courte description, qui suffira avec les figures ci-jointes pour en foire juger.
Planche VI, fig^L Sur les terrains de glaise et de gravier et qui n'ont nécessité aucuns travaux de terrassement, la largeur de la voie a d'abord été nivelée et bien égoutée au moyen de contre-fossés ; alors on a placé des transversines également espacées de 1 mètre 97 centimètres de centre en centre. Celles-ci ont été parfaitement équarries ; elles mesurent 3 mètres de longueur et 26 centimètres par 30 centimètres ; elles sont en cœur de pin.
Les lisses ont 15 centimètres par 25 centimètres y et sont établies sur les transversines au moyen d'entailles , et recouvertes d'un rail plat. Des déblais provenant des nivellemens et des fossés de dessèchement , recouvrent entiè^ ment les transversines et contribuent à la stabilité de la voie. Environ 8 kilomètres ont été exécutés sur ce plan*
Planche VI , fig, 2. Sur les terrains où il a été nécessaire de foire dés excavations, comme la surfoce présentait alors moins de ténacité et d'homogénéité , on a commencé par poser deux lignes de longrines , ayant 23 centimètres d'équarrissage , autour desquelles on a bien solidement damé le terrain ; sur ces longrines on a établi le même système de transversines que dans le mode /ig. 1 > ainsi que celui des lisses armées de leur rail qu'elles tendent à maintenir. On a obtenu ainsi toute la stabilité nécessaire pour résister à la pression latérale.
On a adopté le même mode de construction sur le plan incliné , seulement on a donné aux longrines de plus fortes dimensions ; dans ce dernier cas , elles ont 30 centhnètres d'équarrissage^soiftenoceurdepin, et bien équarries
sur toutes leurs foees , ainsi qu'à joints recou verts.
Environ 45 kilomètres ont été construits d'après ce système ; un des grands avantages de ce mode de construction , c'est qu*on peut toujours focilement remplacer les appuis, et que les bois couchés ne se détruisent pas aussi rapidement que les bois debout comme dans les constructions sur pilotis.
Planche VI , fig. 3. Un troisième mode de construction , mis en usage dam les terrains trop marécageux ou qui exigeaient une chaussée , a été d'enfoncer des pilotis de 25 à 38 oen* timètresde diamètre, de 1 mètre 22 centimètres de profondeur , et cela dans le sens opposé à la direction de la croissance des bois ; ces pilotis sont espacés de 1 mètre 97 centimètres dans le sens longitudinal , et de 1"'.83 dam le sens transversal. Dam les terraim présentant peu de résistance , ces mêmes pilotis ont été parfois enfoncés jusqu'à 7 mètres 61 centimètres de profondeur; en général le plus ou moim d'enfoncement des pilotis a dépendu de la résistance du terrain par rapport à la descente d'un poids donné sur une hauteur déterminée. Ce poids a varié de 27 O*'*'- à 460V Pour le battage on s'est servi d'une sonnette à déclte de 10 mètres 67 centimètres de hauteur ^tuon^ tée sur de forts rouleaux , au moyen desquels elle a été rendue mobile sur le paktKiurs de la route. Le mouton pesai^t 450^''' , sa chute libre aux derniers battages étant de 6 mètres , l'enfoncement des pilotis n^a pas dû dépasser 5 centimètres. .
Comme le succès d'un pareil mode de cOnstniction dépend du soin apporté dam le battage des pilotis, on avait employé pour ce travail spécial des inspecteurs diargés de veiller à sa bonne exécution. On avait eu soin aussi généralement de foire préparer à l'avance des trous de 1 mètre 07 centimètres de profondeur, ce qui a permis d'enfoncer les pilotis sans en amincir les extrémités ou sam les armer ; par ce moyen ils ont offert plus de résistance et de stabilité.
Les pilotis ont été ensuite sciés de hauteur et rattaché» entre eux de niveau; des pièces transversales de 2 mètres 74 centimètres de long , et de 23 centimètres d'équarrissage » les retiennent deux à deux au moyen de mortaises.
Planche VI, fig. 3 et 4. Les lisses de 15 par 25 centimètres d'équarrissage , et n'ayant jamaii moim de 6 mètres de longueur , sont
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assujetties sur ces madriers supérieurs , et y sont maintenus au moyen d'entailles et de coins chassés du côté de Tintérieur des lisses sur chaque madrier servant de transversines. On a é¥idé les lisses sur leurs faces intérieures d'enTîron 19 millimètres à partir du saillant des rails. Les rails n'ont été posés que quand les surfilées supérieures des lisses ont été bien unijfbrmément établies , de manière à ne pas admettre le moindre jeu sous les rails.
Planche YI, fig. 1 . Sur quelques points on a dû employer des pilotis qui ont jusqu'à 4 mètres 57 centimètres d'élévation au-dessus de la siufice naturelle. Dans ce dernier cas on a eu reoDurs à des tirans obliques qui s'arc-boutent contre de courts pilotis enfoncés à une distance d'environ 2 mètres 44 centimètres de chaque côté de la voie. Sur les points où l'élévation de la voie était au-dessous de 2 mètres 1 3 centimètres , et le terrain solide , on ne s'est pas servi de pareils supports.
PLAffCHE Vl , fig. 2. Lorsque l'élévation de la voie au-dessus du terrain naturel a été de 2**13 à 3 mètres seulement , on a introduit un tirant d'écharpe transversalement à chaque paire de pilotis ; celui-ci a 1 par 1 3 centimètres d'équarrissage.
Planche VI, fig. 3. Lorsque l'élévation de la voie est au-dessus de 3 mètres , on a introduit deux tirans qui se croisent dans la forme d'une croix de St-André.
Planche VI , fig. 4. Lorsque le terrain n'a présenté aucune fermeté et que l'élévation de la voie est au-dessous de 3°**67 centimètres, on a adopté le mode suivant de construction : on a établi une plate-forme artificielle au moyen de pièces de bois réunies en grillage et recouverte d'un remblais artificiel de sable bien damé, sur cette plate-forme on a élevé un chevalet sous la forme d'un double W renversé.
Lorsque l'élévation de la voie a été de b'^'&O à 8 mètres au-dessus du terrain naturel , on a commencé par enfoncer des pilotis que Ton a réunis à leur sommet et en travers , par un madrier de 3 décimètres d'équarrissasage; sur ce madrier on a élevé par intervalle de 3 mètres un échafaudage composé de deux montans obliques mortaises dans le madrier , et ayant 20 centimètres par 25 d'équarrissage , et réunis à leur sommet par une transversine de 25 par 30 centimètres; des mêmes points partent deux supports qui viennent se réunir sur le milieu du madrier servant de base , comme
point commun d'appui. Les lisses conservent toujours les mêmes dimensions , et sont assujetties comme dans les constructions précédentes ; ce mode a très-bien réussi , et a été employé sur une distance de 800 mètres.
Planche VI , fig. 4. Les rails dont on s'est servi sont plats , et ont 6 centimètres de largeur , 1 3 millimètres d'épaisseur , et de 3 à 4 mètres 50 centimètres de longueur; ils sont assujettis aux lisses par des chevilles en fer de 12 centimètres de longueur: on a eu soin de tenir les têtes de ces chevilles un peu au-dessous du niveau de la surface extérieure du rail. Il est entré 10,565 kil. de pareils rails dans un kilomètre, qui ont coûté environ 14*"''75'=- les 100 kilogrammes importés d'Angleterre et délivrés à Charleston. Les chevilles en fèr sont revenues à 1^'*6'=- le kil.
Planche VI , fig. 5. Il est à regretter qu'on n'ait pas employé de préférence au rail simplement plat, un rail de 13 millimètres d'épaisseur, ayant im rebord intérieur de 13 millimètres à partir du contre-bas du rail , et qui eût contribué à procurer une surface de frottemeïit plus uniforme , et à diminuer le frottement latéral des roues; l'accroissement des dépenses eût été très-minime comparativement aux avantages qui en fussent résultés.
Les 100 kilomètres de pareils rails auraient coûté 25^" SS'^.
On a établi des gares ou retraites à 1 1 kilomètres de distance les unes des autres : leui* longueur, y compris le raccordement sur un rayon d'au moins 232 mètres, est de 180 mètres; leur emplacement est fixé , par rapport à la direction de la voie , à 9 mètres 1 4 centimètres en dehors de cette voie. Au milieu de chacune des gares on a établi une pompe pour fournir l'eau des machines et des hangars pour l'approvisionnement du combustible. A chaque extrémité des gares , 6 mètres environ des rails sont mobiles , et ont un mouvement perpendiculaire qui permet de les rattacher à volonté aux retraites. Au centre de chaque gare est une plate-forme circulaire qui permet de détourner d'un convoi les wagons destinés à cette station, et de les amener, au moyen d'une voie rectangulaire, aux magasins sous les hangards.
On a calculé que les déblais sur tout ce chemin s'étaient élevés à 382,000 mètres cubes , et les remblais à 15,280 seulement. Si on eût exécuté ce chemin d'après le système ordinaire
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des chaussées en remblais, il eût fallu alimenter les dépenses d'au moins 2 millions de francs pour le mouvement des terres , ou environ 75 p. °j, de plus qae d'qirés le sysUme adoi)té.
Les dépenses totales d'établissement araient d'abord été estimées à 4,7fflt,844 ''■
A la fin de l'année 18U, tous frais inclus, elles se sont éleréei à. . . . 7,(»4,064 f"-
Et le revenu pour la même année aétéde 862,819 '■
Ce qui est 12 p. Vo sur le montant des dépenses électives.
Observons en outre que , tandis que les dépenses générales vont diminuer , les revenus ne pourront qu'augmenter , et les dividendes de la compagnie suivre la même progression. Assertion qui déjà se trouve justifiée par le tableau comparatif des recettes pendant le premier trimestre des années 1S34 et 183&.
Becciteteniasi.
Janvier, fr. 22,414 .
Février. 43,322 .
Man. 70,437 .
Rec«Uet«nIB3s.
. fr. 70,437
fr. 136,173 fr. 241,801
Le matériel de transport, pour l'année 1833, se composait de six macbines locomotives , dont quatre étaient montées sur huit roues ; ces dernières ont coûté 30,000 francs , les deux autres n'ont coûté que 20,000 francs.
Pendant cette première année il n'y a jamais en plus de quatre locomotives en us^e pour le
service des transports. Trois de ces e ont été successivement mises hors de service et remplacées par d'autres de nouvelle constiution. Aux roues en bois et eu^fonte on a substitué des roues entièrement en fonte , avec un moyeu en fer forgé et un cercle ou anneau extérieur en fer trempé. Ces dernières roues ont parfaitement répondu à ce qu'on en attendait.
On a aussi cfaerdié à se rendre compte s'il y aurait avantage à se servir de machines montées sur 6 ou 8 roues au lien de 4; l'opinion a d'abord été finvorable ji l'emploi des machines sur 8 roues , comme tendant W diminuer ks causes de détérioration de la voie ; on s'est surtout arrêté à cette deniière considération , que les frais de fracture et d'usement augmentaient dans une proportion effrayante avec la rapidité du mouvement, et -qu'en conséquence il était prudent de limiter là vitesse pour le transport des marchandises à 1 2 ou 1 3 kil(Hnètres par heure , 3 lieues et demie , et pour les voyageurs ii '25 kilomètres , 8 lieues un quart
En 1834 , le matériel a été porté à 12 machines locomotives , dont 4 ont été importées d'Angleterre et sortent des ateliers de MM. M.-R. Stephensoo, E. Burry et Raton; deux des ateliers de la fonderie de Wett^Point (état de New -York); deux des ateliers de Ë. L. Miller, de New-York ; une des ateliers de Baldwin , à Philadelphie ; et enfin deux entièrement reconstruites dans les ateliers de la compagnie à Cbarteston.
TABLEAU B£SUHË DU CHEMIN DE FER
De Charletlon d Augusla {â ttnt voie).
LoDiîUBur.
Pentes
rachetées.
Plan incliné.
fi
Moteur.
Rayon
<le courbe.
Vitesse
par lieure.
Poids
durai].
aw'
Vio*
Fr.
fr.
machine.
kilom.
Tfi
Les actions de celle compagnie sont vendues dans ce moment à une prime de 15 p. Yq.
Ce chemin est soumis à une excellente police (voir les notes M' M" , quatrième partie) ; jus-
qu'ici il n'est arrivé que des accidens minimes dans le service des machines locomotives employées à la remorque des convois.
Le chemin de fer de Cbarleston à Atigusta
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a donc eu pour premier résultat de créer un nooYetit nuffdié pour les produits agricoles et minéraux de l'intérieur de Tétat , et de fournir à $e9 habitans les productions des^ autres partîea de TUnion à bien plus bas prix que précédemment. Maintenant nous ferons apereewir Fimportance de son avenir, relativement aux intérêts généraux , comme premier chaînon d'une ligne de communication entre rOeéan Atlantique et la grande vallée du Mississippi.
D'abord il est possible d'établir de Charleston à l'embouchure de TOhio une ligne de communication qui n'aura pas plus de 600 milles, de dévdoppement , 241 lieues. En outre cette Ugas partant d'un point plus méridional , aurait sur les autres entreprises, se proposant te même objet, l'avantage de traverser la diafeie des Megbanys avec plus de facilité.
Sn effet , déjà la compagnie , qui a exécuté le diMùn d'Augusta , est autorisée à construire un «mbranchemeut à Golumbia , sur la Gongare, siège du gouvernement de l'état; son tracé a été étudié et son établissement final décidé. De Golumbia le tracé proposé devra passer par Gamden sur la Wateree , remonter la vdlée de Gatawba , franchir la chaîne des montagnes Bleues à Taide de machines stationnaires , redescendre les vallées de Nolecbucky, de la Holston et enfin du Tennessee , jusqu'à sa jonction avec le chemin de fer exécuté entre Decatur et Tuscumbia , sur la rive gauche de cette rivière.
Un autre tracé pour la même communication peut être établi avec avantage un peu plus au sud ; ce tracé a déjà été étudié depuis Augusta jusqu'à Athéns , en Géorgie , et des oempa^^ies se sont organisées pour en suivre Texécutien (voir à la note P, quatrième partie , le» clauses les plus importantes de l'acte d'incorporation de ces compagnies) ; il devrait passer sur le terrain de partage de Little-River à rOgeechee, traverser Warrenton, Grawfordvîfle, Greenesborough et Lexington, et arriver à Athéns , sur la rivière Oconec , en Géorgie.
Le développement total présenté par les avantprojets de cette seconde portion de cette ligne de l'Atlantique vers l'Ouest e^t de 105 milles ,. 42 lieues. L<e terrain est très-favorable ; il ne présente aucun cours d'eau important à traverser , et admettra Sacilement l'emploi des machines locomotives ; un seul plan incliné se-
rait nécessaire pour arriver à Athéns , qui est située sur une colline.
Deux embranchemens sont également projetés , l'un sur Eatonton , l'autre sur Madison , comté de Morgan. Le devis estimatif porte le mètre courant de ce chemin projeté, tous frais inclus , et pour une voie , à 33 francs.
D' Athéns à la rencontre de la rivière Tennessee, aucun tracé n'a encore été étudié; mais on ne pourra éprouver de difficultés à le déterminer , puisque la chaîne des AUeghanys s'abaisse considérablement en s^approchant de la limite méridionale de l'Union, où elle vient se terminer par un plan tangent au niveau de l'Océan dans le golfe. Ainsi le passage des montagnes ne poiura présenter d'obstacles à un tracé favorable à l'emploi des machines locomotives.
VOIE
Le chemin de fer de Decatur à Tuscumbia , construit dans des vues d'un intérêt local, vient prendre place dans la communication projetée de l'Atlantique vers l'Ouest , et concourir ainsi au grand but d'intérêt général qu'elle se propose, de rattacher Gharleston avec la navigation du Mississippi , soit en permettant le transport des marchandises par le cours même du Tennessee 9 depuis le point où se termine le chemin de fer et où commence la navigation, dans toutes les saisons, jusque près du confluent de rOhio dans le Mississippi même , soit en suivant une ligne projetée vers Memphis, sur les bords du Mississippi , et en cours d'exécution depuis Bolivar , dans l'état de Tennessee. De Memphis à la Nouvelle-Orléans la navigation par le Mississippi est de 346 lieues, et occupe par les bateaux à vapeur trois jours pour la descente et cinq jours pour la remonte.
Nous ferons remarquer que Tuscumbia, point d'arrêt du chemin de fer de Decatur , se trouve à l'intersection d'une grande ligne intérieure projetée entre Natchez et Nashville , sur laquelle des portions considérables de routes sont dans ce moment en cours d'exécution, et forment autant de pierres d'attente du monument le plus impérissable et le plus honorable que la civilisation ait encore élevé sur aucune partie du monde
Tel est donc l'immense avantage de ces grandes lignes qui viennent ainsi sillonner le Nouveau-Monde dans toutes les directions,
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qu'elles intéressent également à lenrachèrenient chaque état de l'Union , et deviennent ainsi nn point de ralliement ponr lenrs efforts contmims , dans nne cause promettant d'aussi riclies résultats et un avenir de stalnlité ponr les belles institutions ciriles de cette immense famille.
Le chemin de fer de Tuscumbia estconstniit à travers les plaines au sud de la rivière Tennessee , entre Decatur et Tuscumbia , et a le même objet que le canal latéral au Huscle- Shoal , dont nons avons présenté le projet dans notre premier ouvrage , chap. X , page 275 , et qui est aussi en cour* d'exécution.
La longueur totale de son tracé est de 7 2 , 565 mètres, 18 lieues ■/,, répartis dans les trois divisions snivantes:
De Decatur à Courtiand. . 31,777 mètres.
De Courtiandi Tuscumbia. . 37,409 De Tuscumbia à Tennessee. 3,379
72,565 métrés.
Ce chemin ne présente qu'un seul alignement, excepté anx approches de Tuscumbia, où on a été obligé d'introduire une légère courbe, dont le rayon nUnimum est de 460 mètres.
On a adopté un nivellement ondulé, et le maximum des pentes a été fixé à '/„ , , 4 millimètres et demi par mètre.
La pente totale rachetée est de 135--30 centimètres.
Ce chemin est construit sur bois ; les trans-
versines sont en c*dre (!) , espacées de 1 mètre 22 centimètres de centre en centre ; kt lisses sont également en bois de cèdre et (mt 1 3 centimètres par 18 eentintëtres ; les rails stnit plats et ont 5 centimètres par 13 millimèb^s. La distance entre les bords intérieurs des raib est de 1 mètre 44 centimètres , ils sont revenus sur la place à 27^^*64''' les 100 kilogrammes. Les extrémités des rails sont appuyéçs sur des plaques de réunion qui ont coûté avec les ebevilles en fér forgé 56'^'-91<^ les 100 kil.
Les dépenses d'établissement de ce i^emin de fer n'ont pas dépassé 1,084,000 francs, environ 1 5^'* par mètre courant.
Le revenu de ce chemin est fondé sur les données suivantes : qu'année commune (m aurait à transporter au moins 53,000 balles (2) de coton , ce qui revient au même que desupposer qu'on ait 1 ,680,300 balles à transporter sur un kilomètre de distance seulement ; et à raison de 5centimesparballeetp8rktloaièb«,'
on a 134,440fir.
Péage sur la même quantité , h
raison de l*^'- 36'- par balle. 73,335 Bois de construction, 5,000
tonnes a raison de 7''- 76''
pour toute la ligne
Marchandises, 15,000 tonnes à
raison de 21 •■" 68"- pour
toute la ligne 325,300
Transport de la malle-poste. . . 10,840
591,505 fr.
TABLEAU RÉSUMÉ DU CHEMIN DE FER
De Deealur à Tiueun^ia (à une voie).
Longueur.
Penfe raclieye.
PENTES
Plan incliné.
Ûi
Moteur.
Rayona (le
courhe.
VitesK
par heure.
PoîJe
du rail.
fr.
Machine.
Une des machines locomotives en usage sur ce chemin sort des ateliers de M. E. Bury, de Liverpool, elle ne pèse que 4'/i tonnes; son cylindre a 20 centimètres , et la course de son piston est de 40 centimètres.
Une autre machine provient de ateliers de la fonderie de West-Point (état de New- York ) ;
(1) Jtaiipenu Virginiana.
[2) n faut 5 balles de coton pour faire une tonne ou un poids de 1,000 kilogrammes.
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elle est également montée sur quatre roues de 1 métré 37 centimètres de diamètre. Ces roues sont entièrement en fer , les moyeux en fonte y et les rayons et les bandes en fer forgé , les rouages de la machine eu acier. Cette locomotive est du poids de 6 7i tonnes ; elle peut remorquer 80 tonnes sur un plan horizontal , à raison d'une vitesse de 29 kilomètres à llieure (7 lieues 7t)*
Plusieiurs embranchemens doivent venir se rattacher à cette ligne principale , et concourir ainsi à augmenter son tonnage ; de ce nombre se trouve le chemin de fer projeté de Florence à Pulaski , dont la longueur totale est de 24 lieues , et qui a déjà reçu un commencement d'exécution.
Le chemin de fer projeté entre Decatur et Athéns I et qui doit passer par Elkin , devra également ajouter au mouvement commercial de la ligne principale.
En résumé , on retrouve dans Faccomplissement de tous les chemins de fer qui s'exécutent en ce moment dans la direction de l'Ouest, comme complément du grand système de communication de la ligne principale de l'Atlantique , une nouvelle preuve de ce que nous avons eu l'occasion de faire remarquer si souvent dans le cours de cet ouvrage , savoir : que
l'exécution d'une grande ligne principale , détermine toujours des améliorations locales qui viennent s'y rattacher , et féconde pour ainsi dire toutes les entreprises particulières en les faisant tourner à l'avantage national. C'est qu'aussi cette première idée , mère de toutes , est admise par tous , qu'avant de se livrer à des améliorations locales et partielles y il faut s'assurer, par tous les moyens possibles, de grandes lignes non interrompues, c'est-à-dire de celles qui , ouvrant des rapports entre des contrées éloignées , peuvent les conserver pendant toutes les saisons de l'année , et assurer des transports permanens sur tous les points de son développement.
C'est en agissant d'après ces principes constans , que l'Union américaine présente aujourd'hui, sur l'immense étendue de son territoire, les plus gigantesques comme les plus utiles monumens de la civilisation moderne.
Nous compléterons cette seconde partie par un tableau synoptique des données les plus importantes sur tous les chemins de fer qui en ont composé le sujet , et par un résumé général sur l'ensemble de tous les chemins de fer américains exécutés ou en cours d'exécution jusqu'à ce jour.
TS
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TRAVAUX EN COURS D'EXÉCUTION
fr.
kilo.
Prix moyen de revient , simple voie 71 fr.
582,704 mètres.
Nous ferons observer que nous avons nég%é sciemment quelques chemins de fer achevés bu en cours d'exécution dans Fintérieur du pays , et notamment ceux qui ont pour objet d'ouvrir une communication directe entre les bassins de rOhio ou du Mississippi , et l'intérieur des pays riverains. C'est qu'aussi ces travaux, qui formeront une troisième classification de voies de communications , sont encore trop peu caracté-
risés dans leur ensemble comme dans leur but, pour que nous puissions en faire l'analyse spéciale dans cet ouvrage.
Nous résumerons donc ce travail sur les chemins de fer , dont nous venons de rendre compte 9 par un aperçu sommaire de tout leur développement , ainsi que de leur prix de revient par mètre courant.
I Ainsi , 1 o la longueur totale des chemins
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de fèr , exécutés à double voie , et sur dés mèires.
en pierre» est de 382,143
ou S6 lieues, dont leprix moyen de revient est de 166 francs ; le poids des rails varie de ô''" 70 àlS>^» 70,poids moyen 16»^» 60;
2» La longueur totale des chemins de fer exécutés à double voie, et sur une construction en bois, est de 228,824
ou 67 Vs lieues , dont le prix moyen de revient estde 144 francs; le poids des rails varie de 6^» 87 à 18^^-, poids moyen 13^" 64;
3» La longueur totale des chemins de fer exécutés à simple voie et sur bois,
estde. . .' 798,990
ou 190 Vs lieues , dont le prix moyen de revient est de 54 francs ; le poids des rails vwrîe de S^-^ à 19^^^, poids moyen
4» La longueur totale des chemins de fer
en cours d'exécution à double voie et sur
bois, est de 307,000
ou 91 Vs lieues , dont le prix de revient est estimé à 120 francs ; le poids des rails est de 18^^» ;
6o La longueur totale des chemins de fer en cours d'exécution , à simple voie
et sur bois , est de * . . 546,007
ou 138 Vs lieues, dont le prix moyen est estimé à 62 francs ; le poids des rails varie de 4^i*à20^'*-,poids moyen 12^"-45.
Par conséquent , la longueur totale des
chemins de fer exécutés est de 1,409,966
ou 362 Vs lieues
Et la longueur totale des chemins de
fer en exécution est de 913,007
ou 228 Va lieues , ce qui réalisera , dans trèsi>eu de temps, près de 600 lieues de chemins de fer I
ADMINISTRATION, FRAIS D'ENTRETIEN, FRAIS DE TRACTION
ADMINISTRATION
Leseheminsde fer, aux États-Unis, sont, à très-peu d'exceptions près , les résultats d'associations particiAières ; dans, quelques cas seulement y des états, dans leur capacité souveraine, ont cru devoir se charger de l'exécution de grandes lignes, de celles qui ouvraient des rapports d'un intérêt commun avec des contrées éloignées, et qui, par conséquent, auraient exigé l'émission de capitaux au-dessus des moyens ordinaires des particuliers.
L'intervention du gouvernement fédéral, dans les entreprises des chemins de fer, a toujours été restreinte, jusqu'ici, aux frais d'études qu'il fait exécuter par ses ingénieurs. Ceux-ci travaillent pour la compagnie, qui réclame l'aide de leur profession, mais en demeurant soumis aux considérations de haute utilité , qui changent quelquefois, le tracé des voies projetées, et leur impriment cet ensemble unitaire dont l'observation rigoureuse est due à la prévoyance éclairée de la commission des améliorations intérieures.
Les gouvernemens des états particuliers interviennent souvent dans l'exécution deschemins de fer , mais c'est toujours comme actionnaires, et c'est comme tels qu'il exercent leur influence,
soit dans la rédaction finale du projet, soit dans son exécution.
Dans le cas où un état particulier se charge seul, dans sa capacité souveraine, de l'exécution d'une grande ligne , le projet en est soumis à la législature , qui amende , approuve ou rejette le plan proposé. S'il est approuvé , une loi est passée qui détermine , comme dans le cas des associations particulières ; toutes les clauses à remplir pour l'exécution du projet proposé. L'exécution de cette loi est remise auxsoiils du gouvernement de l'état, qui à cet effet a pouvoir de nommer une commission directrice des travaux publics : ces nominations sont annuelles.
Cette commission est composée de trois membres , dont l'un est élu président au choix de ses deux collègues; ils ont la direction générale de toutes les affaires. Rien ne peut se faire , tant en administration qu'en exécution , sans leur approbation.
Un ingénieur en chef est nommé par le gouvernement ; cette nomination est soumise à la ratification de la légidature.
La commission nomme elle-même son secrétaire; il reçoit ordinairement un traitement de 5 à 6,000 francs.
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Les fonds nécessaires pour l'exécution de 4[>areil8 tFavaux sont toujours fournis par des emprunts volontaires autorisés par une loi de l'état , qui affecte généralement certains revenus ou des terres domaniales comme sûreté du payement de l'intérêt des capitaux fournis aux souscripteurs^ acheteurs ou détenteurs des inscriptions. L'intérêt, communément de 6 pour 100 , est déterminé par la même loi qui fixe aussi Tépoque du remboursement du capital.
Pour déterminer les associations particulières, on s'adresse généralement aux populations immédiatement intéressées; l'opinion publique, est consultée dans des assemblées convoquées dans ce but, sur un des i)oints les plus peuplés du pays traversé par le projet proposé. Si Topinion ainsi interrogée est favorable à la mise à exécution de l'entreprise , une commission provisoire est chargée de réunir tous les renseignemens nécessaires et qui peuvent éclairer la discussion sur l'adoption du projet par les intéressés. Après cette discussion, et sur l'adoption provisoire du plan proposé , des études d'avant-projet sont ordonnées et faites , un devis estimatif des dépenses présumées avec un aperçu des bénéfices probables présenté.
Si l'assemblée adopte le plan proposé , un de ses membres est chargé de présenter aux chambres , en termes généraux , l'objet de cette nouvelle association , et de demander qu'elle soit autorisée à se constituer légalement.
Cette concession, ou plutôt lachartre constituante, est accordée par les chambres sans aucuns frais, sans délais et sans difficultés administratives, sur la simple demande qui en est foite , accompagnée du tracé général que doit suivre le projet proposé.
Cet acte contient toutes les clauses et conditions qui doivent être exécutées soit par l'état, soit par la compagnie. Notre objet n'étant point d'entrer dans ces détails , quant à présent , nous renvoyons à la quatrième paitie , qui traite de cette matière et rapporte toutes les pièces de cette nature.
Un tracé peut toujours être modifié dans l'intérêt de l'entreprise sur ime certaine étendue^ sans autorisation spéciale; ce n'est que dans le cas où le tracé définitif est arrêté que la compagnie doit se renfermer dans des limites plus restreintes, autrement, i)Our y faire des êhangemens importans , elle est obligée d'obtenir des chambres l'autorisation préalable.
Les fonds nécessaires à l'exécution des travaux de semblables entreprises «ont obtenus par souscription : la chartre ou l'acte de concession prévoit la manière et détermine les lieux où ces souscriptions pourront être feites. (Voir à la quatrième partie de cet ouvrage la reproduction de ces actes et les clauses qu'ils contiennent. )
Presque toujours les souscriptions sont remplies en entier par les propriétaires , les marchands, les fermiers, sur les propriétés desquels doit passer le projet proposé ; et généralement il se trouve plus de souscripteurs que d'actions, cependant elles sont réparties entre le plus grand nombre possible die souscripteurs ; une partie de leur prix est versée en souscrivant , de manière à ce que l'administration soit en mesure de commencer immédiatement les travaux.
L'administration est généralement confiée à la surveillance d'un comité d'exécution non salarié , choisi parmi les souscripteurs , et d'un directeur qui devient président de la compagnie et reçoit un traitement. Les membres du comité ont droit à des frais d'indemnité lorsqu'il y a lieu.
Le comité choisît et nomme son ingénieur en chef, qui prend alors la gestion générale de tous les travaux ; ses émolumens par an varient suivant l'importance des entreprises qui lui sont confiées, de 25 àl&0,000 francs. Jamais, dans aucim cas, il ne peut être directement ou indirectement intéressé dans les marchés passés pour l'exécution des travaux.
Les fonds sont déposés entre les mains d'un caissier ou trésorier tenu de déposer un cautionnement et recevant un traitement de 5 ou 6,000 francs.
L'ingénieur en chef a sous ses ordres autant d'ingénieurs qu'il a jugé convenable de créer de divisions sur toute l'étendue de la ligne; quant à Texécution même des travaux, voici la classification suivie , et qui forme comme autant de départemens distincts :
1** Terrassemens ;
2** Maçonnerie des ponts, ponceaux, etc. ;
3** Construction des voies ;
4'' Édification des dépôts, hangars, magasins ;
h"" Construction et entretien des machines ;
6** Transports; perception, entretien du matériel.
Assez ordinairement, néanmoins, le conduc-
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»teur des terrassemens est chargé de la surveillance et conduite des travaux de maçonnerie des ponts et ponceaux, etc. Mais toutes les autres parties du service restent distinctes. Chacun des chefe de ces parties doit aide et coopération à l'ingénieur en chef, et hii sont entièrement subordonnés. Ils font un rapport annuel détaillé, adressé au directeur de la commission , et transmis par Tingénieur en chef. En général tous les rapports sont adressés à ce dbreeteur, qui , aux assemblées annuelles , rend compte des travaux achevés , de ceux à faire , et de Tétat général des intérêts de la compagnie.
Ce sont les chefs ou conducteurs des différons travaux ci-dessus énoncés qui sont chargés de les mettre en adjudication pour leur exécution ; ils en vérifient donc tous les détails sur le terrain, et subdivisent la totalité des opérations en autant de fractions qu'ils jugent prudent de confier à un seul et même contractant , pour que sa tAche puisse être accomplie à l'entière satîsftiction de llngénieur en chef, et de manière qu^aucune opération subséquente ne souffre de délais. (On trouvera , dans la quatrième partie , à la note Q , les pièces modèles des formes et conditions à remplir par les contractans. )
Ce aM>de d'adjudication , par petites fractions et pour une seule espèce de travail , a procnré la plus grande garantie de bonne exécution ; il permet de favoriser les personnes qui, afee des moyens Kmités, peuvent s'assurer un cautionnement. En général il est d'usage de ne point exiger de dépôts de fonds pour cautionnement, mais seulement de faire une retenue sur les payemens échus pour obtenir toutes les garanties de l'entier achèvement des trav»ix. Le plus souvent une somme est avancée aux oontractans sur la caution d'une ou plusieurs personnes solvables, qui, ensemble et séparément ^ deviennent responsables , avec le contractant , de l'accomplissement de l'ouvrage dans le temps et de la manière spécifiée au contrat , faute de quoi la somme avancée doit être remboursée avec ses intérêts ; qu'en outre le montant des avances faites sera dépensé en travail tendant à l'accomplissement du contrat , dans un délai raisonnable ( généralement deux mois), l'inexécution de cette clause entraînerait le remboursement de la somme avancée.
Cette obligation écrite est toujours rigoureusement exigée.
Les contracbuis sont tenus, lorsque leurs
travaux sont finis , de les faire inspecter par un des ingénieurs résidens , qui vérifie l'ouvrage et certifie avec le conducteur le recevoir d'après l'agrément passé ; ils ne peuvent être entièremept payés qu'après avoir satisfait à cette clause.
Les conducteurs des travaux reçoivent un salaire fixe de 6 à 10,060 fr. ; ils ne peuvent avoir aucun intérêt dans l'entreprise comme fournisseurs ou contractans.
A mesure que des parties du chemin de fer sont terminées , de manière à pouvoir être livrées à la circulation ; elles sont mises en service, et la compagnie perçoit les droits de péage et les ft*ais de transport qu'elle a annoncés à cet effet par son tarif publié à l'avance.
Les frais de transport et d'entretien sont prélevés sur le péage , et le surplus , s'il en existe , sert à payer l'intérêt aux actionnaires.
Les actes de concession d'après lesquels ces intérêts sont établis , ont toujours des limites fort larges et varient suivant les états qui les ont accordés. Les tarifs de péage sont également favorables aux compagnies , ils ne sont définitifs qu'à dater du jour de leur promulgation et ne peuvent être modifiés qu'après une notification et un délai préalables.
Comme les intérêts de l'agriculture sont toujours en première ligne , ses produits jouissent de certaines prérogatives.
Quand les travaux sont entièrement achevés , le personnel du service actif se réduit à un ingénieur ordinaire , un ingénieur mécanicien chef d'ateliers , et un inspecteur percepteur chargé de la direction du matériel des transports.
Les émolumens , ainsi que le prix de la main-d'œuvre, varient beaucoup aux États- Unis suivant qu'on s'avance du nord au sud , notamment dans le golfe du Mexique , les prix sont en général doubles de ceux du Nord.
Néanmoins, on peut regarder le tableau suivant comme donnant le taux moyen des difPérens emplois spécifiés , ce sont aussi les prix des états du milieu.
Salaire,
Ingénieur en chef chargé de la direction fr.
d'une grande entreprise 30,000
Ingénieur ordinaire de 10 à 15,000
Ingénieur de second ordre. ... de 6 à 8,000
Conducteur des travaux 10,000
Chef d'administration 8,000
Secrétaire 6,000
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Commis
Garde-magasin
Inspecteur des transports \
Ingénieur-mécanicien , conducteur. . . .
Aide
Prix de la main-d'ceuvre.
Le salaire ordinaired'un maçon, par fr. c.
jour , varie de ... • . 6 62 à
» d'un charpentier 6 62 à
d'un manœuvre -4 00 à
d'un camion à deux chevaux. 00 »
d'un camion à un cheval ... 00 »
d'un cheval (ferremens inclus). 00 »
fr.
fr. c.
Prix des matériaux de construction.
Fer en fonte 18f'-65c- les 100*^»^-. — Fer marchand 77f' leslOOi'"-. — Importé 72<^^- — Pierre.— Bois.
Prix du combustible.'
Bois depremière qualité, lestère. 13
» de seconde qualité 10 60
» de troisième qualité. ... 9 80
-n' ji xr^«^ 7 ^^^ACharlestOD,
Pm du Nord 7 nx cette même
Pin du Sud 8 i><qualitédeboi8
Pin résineux 13 ))(|?ère?'*2fr.le
l'hectolitre. ^'' «•
Charbon de terre du Schuylkill (anthracite) . 4 »
» du Lchigh » 3 40
» du Lackawannock » 3 40
» de Virginie (bitumineux). 4 25
» de Pennsylvanie » 2 65
)> de Pennsylvanie ordinaire. 2 ))
» de Liverpoel (importé). . 4 90
y> de Sidney » . . 4 75
Êlémens de prix.
Terres.
V Dn ouvrier peut, en 10 heures de travail , fouiller et jeter 1 6 mètres cubes de terre légère en dépèt ;
2® Un ouvrier peut , en 1 heures de travail, fouiller et jeter 12 mètres cubes de terre ordinaire ;
3® Un ouvrier peut, en 10 heures de travail , fouiller et jeter 11 mètres cubes de terre forte qui n'exige pas la pioche ;
4^ Deux ouvriers , en 10 heures de travail , peuvent fouiller et jeter 16 mètres cubes de terre glaise forte
Damage et régatage.
Deux ouvriers suffisent par jour pour damer et régaler 84 mètres cubes provenant de déblais.
Relais.
V 1& mètres cubes peuvent être transportés à la brouette , à la distance de 40 mètres en plaine , en 1 heures de travail ;
2^ 15 mètres cubes peuvent , dans le même temps , être transportés à la brouette , à une distance de 30 mètres , sur une rampe au 7ii9 la distance mesurée le long de la rampe ;
3^ Un tombereau attelé d'un cheval peut contenir 0""'289 , il peut faire dix-huit voyages par jour, de 10 heures de travail, à la distance de 600 mètres en plaine ; il transporte par conséquent , par jour , 5 mètres cubes.
4^ Ce tombereau peut transporter dans le même temps la même quantité de terre à la distance de 400 mètres; la rampe étant de 7t4> la distance mesurée sur le long de la rampe.
L'évaluation ci-dessus des relais, dans le transport des terres , est celle des travaux ordinaires ; dans la construction des chemins de for , au moyen de rails mobiles , on économise la moitié du temps.
Maçonnerie de moellons et de briques.
V3 mètres cubes de moellons donnent 2 mètres cubes 85 centimètres de maçonnerie, et 2 mètres cubes 85 centimètres de maçonnerie exigent 0,70 mètres cubes de mortier; 2,50 mètres cubes de maçonnerie peuvent , en 10 heures , être exécutés par un maçon. Deux maçons exigent deux manœuvres pour les servir.
2"" Les briques ordinaires ont 20 centimètres , 1 centimètres et 5 centimètres en dimensions; il en entre 781 dans un mètre cube. Le déchet est de Vioî ^81 briques exigent 0""» 1 5 de mortier. Un maçon peut mettre en place 1,125 briques en 10 heures; deux maçons exigent deux manœuvres pour les servir.
Mortier pour moellons et briquées.
V 0,057 mètre cube de sable , 0,017 mètre cube de chaux vive , 0,021 mètre cube d'eau donnent 0,068 mètre cube de mortier de moellons; 48 ouvriers peuvent, en 10 heures, battre et confectionner 30 mètres cubes de mortier.
2^ 0,085 mètre cube de sable , 0,030 mètre cube de chaux vive, et 0,030 mètre cube d'eau , donnent 0,085 mètre cube de mortier de briques; 48 ouvriers peuvent, en 10 heures, confoctionner 30 mètres cubes de mortier •
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Teb sont les principes généraux qui régissent les entreprises de chemins de fer , et qui ont pour ainsi dire servi de base aux constructions dont nous avons rendu compte : nous passerons maintenant à Texposition des résultats obtenus par Texpérience sur les différens élémens qui constituent , après le premier établissement, la partie la plus importante de l'exploitation de semblables entreprises , celle des frais d'entretien. Or, comme de pareils résultats ne peuvent pas être exprimés avec précision d'une manière générale , mais seulement relative , nous prendrons pour exemple le chemin de fer , entièrement terminé , de Baltimore à Washington , pour la description duquel nous renvoyons à la première partie (page 21 ). Les données sur lesquelles ce chemin a été établi , sont , autant qu'il est possible , semblables à celles que présenteraient les localités sur lesquelles doivent passer un grand nombre des chemins de fer projetés en France.
Nous ferons précéder nos calculs sur les frais d'entretien d'une remarque générale sur les fers américains. On febrique aujourd'hui aux États-Unis d'excellens fers pour la construction des machines à vapeur ; ceux du Maryland , de la Pennsylvanie et de New-York obtiennent la préférence sur ceux fabriqués dans les autres parties de l'Union ; les fers de Baltimore sont particulièrement recherchés pour l'usage des bateaux à vapeur.
Dans un but de sûreté publique une commission spéciale , nommée par le congrès général , a fait dernièrement à Philadelphie des expériences sur ta ténacité du fer, qui ont prouvé que les machines de construction américaine étaient supérieures à toutes celles construites jusque-là en Europe ; et que ces machines pouvaient fonctionner avec un égal avantage sous une température variant de 0** à 500« de Fahrenheit.
On s'est aussi assuré que , jusqu'à 450"" , la ténacité des fers de bonne qualité augmentait en raison directe du degré de chaleur auquel ils étaient soumis; résultat entièrement contraire à l'opinion populaire.
Des fers provenant de Fusine de Cumberland (Tennessee) ont été soumis à différentes épreuves , par les procédés chauds et froids ; il en est résulté que, suivant le changement de température , la ténacité de ce fer variait de i6,b&0^' à 28,800^^"- par surface de 2 centi-
mètres carrés. Les fers de Pennsylvanie ont donné les mêmes résultats.
En dernière analyse , on considère le fer américain , de qualité ordinaire , comme étant d'une ténacité égale à celle du fer anglais de première qualité ; et le fer américain de première qualité , non-seulement égal , mais supérieur en ténacité , au fer suédois et russe.
On a mis en usage , sur les chemins de fer américains , une assez grande quantité de rails en fonte de manufacture nationale ; néanmoins, la majeure partie des fers employés est importée directement de l'Angleterre toute manufacturée. C'est qu'aussi la différence de main-d'œuvre donne natiu*ellement l'avantage aux febrications anglaises ; avantage qu'il eût été impolitique , dans Tétat naissant de l'industrie , de vouloir combattre par des droits dont l'effet eût contrarié , sinon entièrement arrêté l'adoption des chemins de fer. Le congrès national , au contraire, a jugé que , dans l'intérêt même de cette industrie , il était de son devoir de favoriser l'importation des fers anglais , en les affranchissant pour un temps des droits d'entrée.
(Voir à la quatrième partie la note N , pour la disposition de cette loi.)
FRAIS D'ENTRETIEN
Nous traiterons maintenant le sujet des fi ais d'entretien : nous asseoirons tous nos calculs sur l'exemple spécial que nous présente le chemin de fer de Baltimore à Washington ; il a été exécuté par un des ingénieurs les plus distingués des Etats-Unis. Et parmi les nombreux exemples de Tapplicatira àt» chemins de fer que nous trouvons dasis cette partie du Nouveau-Monde, aucmi peut-être ne présentait autant de conditions importantes à remplir , et qui aient été accomplies d'une manière plus satisi^aisante.
Le chemin de fer de Baltimore à Washington a un développement total, de ville en ville, de 64 kilomètres, 16 lieues; mais la partie à construire n'avait que 48 kilomètres de longueur , 1 2 lieues ; les 1 6 kilomètres , à l'extrémité , près de Baltimore , étant déjà construits et en commun au chemin de fer de l'Ohio.
Les dépenses totales de ces 48 kilomètres se sont élevées à près de 8 millions de francs , sur lesquels 5,764,674 francs reviennent aux tra-
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Taux de terrassemeûs et de maçonneries ^ et répartis ainsi qu'il suit :
Peur les terrassemem 1 ,001 ,109
mètres cabeê^ au prix moyen rr. c. ù.
de 2 77 4,2&3,tS4
Pour les ma<^neries 34,609
mètres cubes , au prix moyen
de 43 66 1,511,540
On peut juger , d'après cette répartition des dépenses , combien le terrain traversé a été difficile pour le cheminement d'un chemin de fer ; et dans quelle proportion , siu* un terrain im peu accidenté, entre assez généralement dans les dépenses totales la condition essentielle à satisfeire pour la rapidité des transports que les pentes soient très-faibles ^ et ne dépassent pas , comme dans le cas actuel , trois mUlimètres trois quarts par mètre.
Frais d'entretien des terrassemens et des
maçonneries.
Voici les données sur lesquelles les frais d'entretien des terrassemens et des maçonneries ont été calculés.
Nous distinguerons d'abord deux espèces de réparations , que nous nommerons extraordinaires^ et ordinaires.
Réparations extraordinaires des terrassemens.
L'eq)érience a prouvé qu'il Mait au moins 6 ans pour asseoir entièrement des terres rapportées , et que , pendant cette période , ces terres perdaient près d'un cinquième de leur premier volume. C'est dans les deux premières années que les plus grands effets du tass^nent ont lieu. Remarquons toutefois que cet effet varie avec l'espèce de matériaux employés , la manière dont les travaux ont été conduits , leur durée , et surtout l'influence de la saison pendant laquelle ils ont été exécutés. D'après la nature du terrain traversé par le chemin de fer de Baltimore à Washington , et l'activité avec laquelle les travaux ont été conduits , on a été porté à admettre que l'effet du tassement pendant les 5 premières années sera de faire perdre 7io du cube effectif lors de l'entier achèvement des travaux. On a prévu que les terres nécessaires pour subvenir à ces tassemens devront être fournies par les fossés ou rigoles de dessèchement , et transportées sur le chemin de fer pour former des dépôts de distance en distance ou à pied-d'œuvre.
Les réparatîoii8^«fmoriAi«lnp«eon»<teront donc dans le transport d'une quantité de terre ^;ate à Vi*du massif entier des terres nécessaires sur toute rétendue de la ligne. Or , on siqppose que les nouvelles excavations de ces terres, ainsi que leur transport coûteront l*'-72<^- le mètre cube, et qu'on sera obligé d'y ajouter 10 p. % pour couvrir les dépenses imprévues et les frais de direction. Dans ces dépenses seront compris les frais de replacement des rails par suite des adf aissemens dans ks nîvellemens.
Or , les terrassemens sur toute la ligne
s'élèvent à 1,571,335 mètres cubes,
déduction faite de 19,864 mètres de
roc, donc le 10« est de 157,133 mè- fr. c.
très, à l«^-72<^., donne 270,268 76
y ajoutant 10 p. 7o pour les dépenses
imprévues. 27,026 87
On a pour le total des frais de réparaiùms extraordinaires pour les terras' semens 297,295 63
OU près de 7 pour 100 du coût originaire des terrassemens pour les frais de réparation pendant les 5 premières années.
On suppose que les maçonneries n'exigeront pas de réparations extraordinaires pendant la même période.
Réparations ordinaires des terrassemens et des
maçonneries.
Les réparations ordinaires soSit annuelles et à perpétuité , et commencent avec l'achèvement des constructions. Leur montant est autant que possible proportionné aux quantités de matériaux employés dans les terrassemens et dans les maçonneries.
Les parties en remblais surtout sont les phis exposées aux détériorations provenant de l'atmosjdière , des pluies et des dégels ; sur les parties en déblais , les bermes sont également exposées , et laissent couler des terres de leurs surfaces dans les fossés ; celles-ci doivent servir aux réparations des remblais ; dans le cas où les matériaux seraient en trop grande abondance par rapport aux réparations immédiates des remblais , ils seront conservés en tas ou dépôts; si au contraire ils ne suffisaient pas, il faudrait alors avoir recours à l'élargissement des tranchées. Ces différons travaux, déterminés par les circonstances usuelles , forment ce que nous appellerons réparations ordinaires annuelles.
Les frais de semblables opérations ne peu:
veut être que très-difficilement estimés t l'a-
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vanee ; l'eiqtériefice aeole peut guider. Ou s'est donc borné, due le cas actuel , à donner un cbiffire suffisamment éleré pour couvrir toutes ces dépenses; ainsi on les a portées à 32 centimes par mètre carré pour les rampes des remblais ou déblais , et k I6& fr. par 1 ,000 kilomètres pour couvrir les frais de direction , tant pour les travaux de terrassemens que pour ceux de maçonneries.
Les frais de réparations annuelles des maçonneries devront coûter peu , puisque , dans le premier cas , celles-ci sont exécutées d'une manière trés-soignée ; on s'est donc contenté , d'après l'expérience sur de semblables travaux, à les évaluer à demi pour cent du coAt primitif.
Ferait d'entretien des mie$.
Pour entrer un peu en détail dans les calculs des frais d'entretien des voies , nous sommes obligés de reproduire le devis estimatif originaire , sans lequel on ne pourrait avoir une juste idée de la variété de ces frais.
Dans la construction des voies on a considéré qu'il était essentiel que celles«i fussent rattachées entre elles transversalement; mais en même teuips on n'a pas ji^é que des barres de fer transversales pussent remplir cet objet. On a de lAui décidé qne , pour que des rails puissent résister h l'action de locomotives portant de 1,60S à 2,000 kil. sur chaque roue d'adhérence et marchant avec une grande vitesse, ils devraient peser au moins 17''''-23par mètre , et reposer sur des appuis connus ; ou 25><"-10 l'ilf r^otaient sur des dés eytacés de 91*- , de centre en centre.
On a donné la préférenctf^T^ rail saillant avec une semelle ou base de support en fer laminé. Ainsi que nous l'avons dit page 23 , les voies ont été établies sur une construction en bois : on s'est servi de pin Jaune fpinuswgmieaj. Tous les bois ont été équarris à lasde.
Devit estimatif iTun kilomètre, à timple voie.
Tous les bois sont évalués d'après leur équarrittage et en métré courant.
3,050 mètres conrang de longrineSjde IG centimètres d'équarrissage, délivrés à l'ettHmité du diemin de fer oîi cominencent les
travaux, à raison de I fr. 8075 le " >
mètre courant ' 2,680 37
840 transvergines , de 1 mètres 18 chacune, de 11 centimètres d'équarrissage, et espacées de 1 mètre SS de centre en centre; à fr.
6,888 par mètre courant , et dâiv. 578 60
2,050 mètres courans de lisses, de 1 6 centimètres d'équarrissage , délivrées à et à 1 fr. 3075 le mètre courant 2,680 37
3,360tasseaux en fonte ou genoux pour maintenir les transVersines sur les longrinei, à raison de 4 par trânversine ; cestasseaiii étant du poids de kil. 50, et coûtant fr. 33 chacun , ou fr. c.
5»fr.Iesl00kll 1,108 00
6,720 clous, à raison de deux
par genou 172 08
AuujeUiiiemtTU desraiU.
438 coussinets en fonte,
Sour assujettir les extrémités es rails , chaque coussinet pesant 1 kil. 80, a raison de 59 fr. les 100 kil 465 15
438 genoux en foute pour appui sur le milieu des rails , dupoidsdeOkil.90;à 59 fr.
les 100 kil 232 58
1,314 crampons en fer fbrgé , à raison de deux à cbstque extrémité et un au milieu, leur poids étant deOkJl. Il; à 118 fr. les 100 kil 170 56
1 ,790 crampons, idem.— 14.
comme appuis intermédiaires. 2^ 34
3,104 clous pour les crampons , un par crampon , à 2 centimes et demi chaque. . . 82 26
-438 clous pour les genoux, unpargenou,e(à6 V; chaque. 28 97
2,491 94 2,491 Qi
Transport et distribution de
tous ces matériaux sur la ligne , et en dépOU 5,83000
Kain-^auvreparwièlre tourant
Bemaniementdes matériaux à fr- •■
pied-d'œuvre 0,5215
Excavations des tranchées
pour recevoir les longrines. . . 2607
Pose des longrines dans les
tranchées, damage 5SI5
Ajustement des transversines
sur les longrines 0086
Ajusiementdes lisses et pose
des rails 7908
pour 1000 kilom. courant. . . . 2,1031^
À reporter. ",2»I 27
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fir.
D'autre part.
pour 1000 kilom. courant. . . .
Dépenses incidentei aux croisemens des voies par des routes rurales
Achèyement du chemin. . . .
Inspection locale, ouvriers etc.
Total pour 1,000 kil.
Dépenses imprévues 7 p. %• Administration des travaux , 6 p. Vo
Les rails pesant 17 kil. 23 par mètre, 2,000 mètres donneront 34,460 kilogrammes qui , à raison de 22 fr. 90 les 100 kil., coûteront
Total des dépenses pour la construction d'une première
voie
Cette première voie ayant servi au transport des matériaux pour la seconde voie , les dépenses de construction de celle-ci ont été diminuées ainsi qu'il suit:
Devis estimatif d*un kilomètre d'une seconde voie.
Le transport des matériaux, par les moyens ordinaires, a été estimé plus haut à 5,830 fr . ; par le chemin de fer il est revenu à 416 fr., ce qui a procuré une économie de
Économie dans la répartition des bois et du fer, et des autres matériaux.
Et en sus une économie de 12 p. Vo sur les 5,414 fr
Total des économies. . . .6,89^ Ce qui porte le prix de revient, d'un kilomètre de la seconde voie, à. . . . 22,123 55 Et pour les deux voies , à 50,640 10
Ou le prix de revient par lieue à 202,660 fr., ou à 50 fr. 64 c. le mètre courant.
Frais d'entretien.
Dans le mode de construction estimé plus haut, les transversines sont de 16 à 25 centimètres sous terre , les longrines , par conséquent , à une plus grande profondeur. On a donc calculé que ces bois pourraient durer le
double des lisses qui sont moitié sous terre et moitié exposées à Pair. D'après les données sur la durée du bois dans de pareOles conditions, on a fixé 12 ans comme durée moyenne des lisses et de leurs ferremens , et 24 ans comme celle des transversines et des longrines. La durée des rails est portée à 40 ans.
Ceci posé on aura , 1» pour frais d'entretien tous les 12 ans , par kilomètre et pour une voie :
2,050 mètres courans de lisses en pin ^'- '• jaune, de 15cent d*équarissage 2,680117
Remplacement de tous les ferremens forgés 705 »
Halage de ces matériaux sur le chemin de fer 233 »
Distribution des matériaux pour la miseenplace 170 »
Pose des lisses et des rails , à raison de Ofr. 79 c. le mètre courant
Croisemens des voies, proportionnellement
Achèvement de la route
Dépenses imprévues et administration des travaux, 10 p. 7© . 517 83
Dépenses totales à renouveler tous
les 12 ans par kilomètre 5,690 70
ce qui est égal à une annuité de 358 fr.
2o Pour fraisde24ans , par kilomètre , et pour une voie.
2,050 mètres courans de longrines en pin jaune 2,680 37
840 transversines 578 59
Remplacement de tous les ferremens en fonte . 1,824 84
Transport de tous ces matériaux sur le chemin de fer 361 »
Distribution des matériaux pour la mise en place , fr . 30 c. le mètre courant. . . 600 »
Excavation des tranchées pour les longrines , fr. 26 c. le mètre courant. . . 520 »
Pose des longrines et remblais sur les mêmes , à fr. 52 c. le mètre courant. . 1,040 »
Ajustement des transversines et des longrines, à fr. 08c. le mètre courant. 160 »
Pour les croisemens des voies par des chemins , et pour les gares. .*..... 264 »
Total. . . . 8,028 80 Dépenses imprévues et administration des travaux, 10 p. 7© 802 88
Dépenses à faire tous les vingt-quatre
ans, par kilomètre 8,831 68
ce qui est équivalent à une annuité de 200 fr.
Récapitulation.
Frais du renouvellement des lisses tous
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les 12aiu, éqi^Talentàiiiic dépenteanluKllede 358 n
FraU de KnoaTellemenl des transveiv rivetet loDgrines , tous les 24 ans. . . . 200 ■
Fnia de renouTellement des rails, taoales^Oans, équivalantà 62 »
Frais et dépenses imprévus 32 i
Totaldes frais, paran, pour une T(de. . 642 »
Total des frais d'entretien, par an, et pour une double voie , ou 2 ■/■ p. V« du GOAtorig^naire 1,284 n
mais une annuîtéde 1,284 tr. k perpétnilé , à 6 p. '/>, représente un capital de. 21,400 »
et le GotU originaire d'une double voie
s'est éleré à £0,062 »
formant ensemble un capital de 72,062 »
Ou autrement :
L'intérêt annuel à6p. %surlecapital du coût (H'iginaire,estde 3,039 72
Les frais d'entretien, par an, se sont étevés i 1,284 »
Total des dépenses annuelles, par kilomètre pour une double voie 4,323 72
ou l'intérêt à p. °/* ■m' le capital de 32,062 fr.
Moymi de transport et machineg.
Les machines loeomotires dont on se sert sur le chemin de fer de Baltimore sont du poids de 6,500 kilogrammes y compris combiistiMe et eau , elles fonctionnent au moyeu de deux roues d'adhérence portant chacune SjOOO kil. Leurs chaudières sont à tubes et vertîeales , on se sert de charbon anthracite pour combustible. Les roues sont en fer forgé trempé , ont 91 centimètres de diamètre et ont une maoiTelle calculée pour une vitesse requise. Ces locomotives sont suivies d'un âiàrlot d'approvisionnement monté sur quatre roues et du poids de 6,000 kil. avec le réservoir , et son approvisionnement d'eau et de combustible. Ces locomotivesontcoâté 21,000 firanes; le chariot d'approvisionnement ou tender 1 ,900 francs.
CoiU originaire det ekarioU de tratuporu.
Ces diariots sont montés sur quatre roues, qui ont 75 centimètres de diamètre ; chaque roue est du poids de 94 kil. SO, les 4 roues ensemble pèsent 378 kil-, à 47 c. ''■ '■ lekjl.,y comprisleprisextradelatrempe. 179 s
Un essieu pèse 63 kil. les deux, 126 kil.,
è 1 fr. 18 c. le kil • 149»
A reporter. . . 328 »
Aeport 328 >
Ajustement des roues et des essieux par
chariot 77 »
Bottes ou encastremens dés 4 moyeux
trempés, 44 kil. è 47 c 21 i
1" Jftm ehariot d plale-fonne pow le traneporl de» pierrei!
Roues, essieux, etc., comme tr. <.
plus haut 426 »
Ferremens de la plate-fbrme , 22kil.fi0,il rr.47c 33 07
Charpente de la phde-forme, frein et main-d'œuvre 146 01
Coût de la plate-fanne d'un
chariot simple 178 14
ReBgortenacier,63<''i-,àlfr.88c. 118 44
Fonte pour les mêmes , 1 5^''- 96, à47c 7 40
Chevilles, etc 5 39
Coùl des ressorts en acier.
Coût d'un chariot à plateforme, pesant 1,035 k"-
2° D'un ehariot à charbon.
Roues, essieux, etc., comme ci-dessus 42s «
Ferremensde la caisse, 22^'GO, à I fr. 47 c 33 07
La caisse , sa charpente et la main-d'œuvre 210 67
Codt de la caisse d'un chariot à charbon. . 243 74
Ses ressorts en acier 131 14
CoAt d'un chariot h charbon avec ressorts, etpesant l,080i'i>- 80988
3° D'un ehariot couvert pour l»* marehanditee :
Roues, essieux, etc., comme plushauL 42S »
Ferremens du corps dU chariot, 24kii.75,àlfr.47c 3638
La caisse , sa charpente et la main-d'œuvre 247 16
CoAt de la caisse d'un chariot couvert 283 53
Ressorts en acier 131 14
CoAt d'un chariot couvert avec ressorts, etpesant 1,170^'-. . . MO W
4"* fl'tm chariot ou voiture pour le* vcyageun s
Roues, essieux, etc., comme pour les
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De 8,653 De 6,415
autres chariots 426 »
Caisse, ressorts, frein, etc 3,286 »
GotUd'une Toiture pour les Toyageurs, du poids de 1,170^1. 3,71!8 »
Fraie amueU des charioU de transport pour les
marchandises.
lo Roues.
En Angleterre , la durée des roues en fer malléable sur les chemins de fer est estimée à trois ans, et celle des rQues avec des bander en fonte tren^>ëe,àcinqans.
L'expérience , en Amérique y a prouvé que la distance que pouvait parcourir une roue de 75 centimètres de diamètre , à raison d'une vélocité de 4 lieues à rhfure , était respectivement , eu proportion du chargement, ainsi qu'il suit :
De 9,913 lieues pour les voitures de voyageurs , portant 64J^**-
Idem 760
chariot pour les marchandises, portant. . . 1,000 De 5,10$ » pour le tender , et pour tesroiies les moins chargées de la locomotive, le Soids d'adhérence étant e. , 1,260
De 3,208 » roiies d'adhérence de la
. locomotive 2,000
Maintenant, comme le trajet complet d'aller 'et de retour par jour , entre Baltimore et Washington , est égal à 32 lieues , on en conclut que les roues d'un chariot pour les marchandises devront être renouvelées au bout d'environ 200 jours, ou «*»/8, = 200jours ; et les dépenses seront :
4 nouvelles roues du poids de 37^^- à
fr. 4731e ^^' . . . . , 179 60
Ajustement des mêmes 76 76
225 75 A déduire pour valeur du vieux fer , ^
Of' 11751e»'ii , 37$î^i- . 44 41
Coût du renouvellement des roues d'un chariQt de transport en usage peinant
200 jours 211 34
Par conséquent , les frais d^entretien de^ roues , pour Tannée de 312 jours , seront obtenus par la proportion suivante : 200 : 312 : : 211^- 34: œ= 329''' -69 , dans le cas où le poids sur chacpie roue sera de 1 ,000 ^^' , et le parcours par jour sera de ifilieues, à raison d'une vitesse de 4 lieues à l'heure.
2<> Essieux et bottes des roues.
Ces différentes parties dureront au moi^s 3 ans sous les mêmes conditions d'usage que celles cidessusdonnées ; par conséquent , en déduisant la valeur du vieux fer du tiers du coût originaire de chaque partie , on aura un chiffre qui couvrira tous les risques et frais annuels , les essieux étant du poids de63^»-
Deux essieux , pesant ensemble 126 kilo. fr. c. à ^'18 le kilo 149 00
Valeur à déduire pour le vieux fer : 126 kilo. àOf-1766 22 2 5
126 75 Coût des essieux par an V» =^ 42 27
4 bottes trempées , 44 kilo, à 47«' .... 21 00 Valeur du vieux fér à déduire y 44 kilo, à 0^^1175 6 17
Coût des bottes des roues par an. . V9 = ^ ^ Coût desessieux et boites des r^ues par an . 47 65
30 Ressorts en acier.
De pareils ressorts peuvent durer 5 ans, tous.risques compris.
Coût originaire des ressorts et de leur ajustement 131 14
Valeur du vieux fer h déduire; 78^-75 à 0^-^1175 9 25
121 89 Coût des ressorts par an V» sg 24 38
40 Corps des chariots.
Le corps ou la plate-forme même d'un
chariot simple revient à 178 14
Valeur des vieux matériaux à àéÙBàn. . 7 95
La durée d'un pareil chariot , soumissaux conditions précédentes , sera de 2 ans . • . 1*78 14 Coût du corps d'un chariot simple. Vs = 89 07
Le c(H^ d'un chariot à caisse revient è* 243 74 Valeur des vieux matériaux à déduire. • 7 95
La durée d'un pareil chariot, smis les conditions précédentes , sera de 3 ans . . • 236 79 Coût du corps d'un chariot à caisse. Vs = = 78 59
Le corps d'un chariot couvert revient à. 263 53 Valeur des vieux matériaux à déduire. • 10 60
La durée d'un pareil chariot , sous les conditions précédentes, sera de 3 ans. . . 2172 93 Coût du corps d'ui^ chariot couvert. V>gs 90 91
Par conséquent, sur un nonibare égal de ' > chaque espèce de chariots , le prix ou coût du corps d'un chariot par an. est de. • . . . . ^ 19
5° Graissage, huile.
Cet artide , dans le budget des dépenses d'entretien , est devenu trèsr-minime par les inunenses; perfectionnemens introduits dans l'exécution des machines ; le résultat de l'expérience ne porte le chiffre de cette dépense qu'à 0^>'*Q003 par chariot et par lieue, ou paran . . . 33fr. Oc.
6° Chariots non employés.
CiHAine il n'est pas possible que le tonnage d'un
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chemin soit pendant tonte Tannée uniformément le même dans les deux directions , on a jugé prudent de faire entrer dans les calculs des frais d'entretien cehii des chariots à vide ; dans le cas qui nous occupe ^ celui du chemin de fer de Baltimore à Washington, on a estimé qu*un tiers du matériel des chariots en usage pendant Tannée serait à vide ; et que dans ce cas cela constituerait près du dixième du tonnage entier, et que, par conséquent, les frais d'entretien deyaient être augmentés dans une proportion presque semblable : on doit donc ajouter 10 p. 7o pour cette cause de dépense.
70 Chariots de rechange
Pour qu'une locomotive puisse accomplir par jour un trajet complet d'aller et retour , entre les deux points précités , avec un convoi entier de chariots chargés, il faut que le matériel de transport se compose :
d'un convoi au point de départ , d'un autre convoi au point d'arrivée, d'un convoi de rechange, enfin d'un convoi en réparations.
Total , quatre convois en sus du convoi remorqué directement par la locomotive. Par conséquent, il est donc juste d'ajouter aux dépenses incidentes à un chariot en usage l'intérêt du coût originaire de 4 autres chariots, plus l'intérêt de son propre coût.
Coût originaire d'un chariot et intérêt du même.
Le coût originaire d'un chariot à plate- fr. c.
forme 735 28
Idem d'un chariot à caisse. 800 88
Idem d'un chariot couvert. 840 67
Coût moyen d'un chariot 78= "^^ ^
représentant un intérêt annuel à 6 p. 7o de 45 54
On obtiendra le coût annuel d'un chariot de transport constamment employé , sur un parcours de 32 lieues par jour de 10 heures, à raison de 3 ^/lo lieues par heure, ce chariot pesant 1,250 kU. , et portant un chargement de 3,000 kil., 312 jours dans Tannée, par la série de calcul suivante: d'abord le tonnage du chargement transporté est de 312 x 128^- X 3, équivalant à 119,808 tonnes transportées sur im parcours de 1 kilomètre, et le coût des chariots par tonne et par kilomètre peut être détaillé ainsi qu'il suit :
fir. c. fr. c.
1° Goût annuel des roues .... 329 69 équivalant par tonne et par k"** à. 0027
2p Id. des essieux et bottes. ... 47 55 équivalant à 0004
3» Id. des ressorts 24 38
équivalant à 0002
4^ Id, du corps du chariot ... 86 19 équivalant à ^ 0007
A reporter. : . 487 81 0040
Repwt. . . fr. 487 81 0040
&> Id. du graissage 33 00
équivalant à 0002
6» Id. des chariots vides 52 08
=r (10 p. Ve des 5 art. ci-dessus) à. 0004
70 Id. intérêt du coût d'un chariot en usage • . • • , 45 54 0004
80 id. chariots^ de rechange; intérêt sur 4 chariots 182 16 0015
Coût annuel d'un chariot .... 800 59 0065
£n additionnant les 7 premiers articles du tableau ci-dessus, on obtient pour résultat 618f"43, coût de l'entretien annuel d'un chariot de transport constamment en usage; or, puisque la distance parcourue dans une année, dans le cas qui nous occupe, est de 312x128 kilomètres = 39,936 kilomètres , le coût par chariot et par kilomètre sera
j^^= 0f'-0154. Par conséquent, les frais d'entertien seront :
P«r an. Par chariot et Par tonne el parkilom. par kilom.
Pour un chariot en
usage 618f'-43 . 0154 . . 0051
Chariots de rechange ;
intérétsur 4. ... 182 16 . 0045 . . 0015
Frais totaux d'entretien par chariot . . 800f'.59 . . 0199 . . 0066 ou 2^''-56 par chariot el par jour.
Coût originaire d'un chariot d'approvisionnement ou tender accompagnant la locomotive , et de son réservoir d'eau.
Les 4 roues pèsent chacune 135 kil. ; fr. c.
ensemble 540 kil. à Of'47 le kil 253 80
Les 2 essieux , chacun de 90 kil. ;
ensemble 180 kil. à lf'17 le kil 210 60
Les bottes des roues trempées; ensemr
ble44 kil.lOà0f'^.47lekil 20 73
Ajustement des roues et des essieux. . 76 75
Ressorts 131 14
Corps du chariot 243 80
Réservoir en fer, 495 kil. à 1^^.76 . . 871 20
Conduites, etc 88 00
Coût total d'un chariot du poids de 5 tonnes ou de 1,250 kil. par roue. . . 1,896 02
Frais annuels d'entretien d'un pareil chariot.
10 Des roues.
fr. c.
4 nouvelles roues , 540 kil. à Of '-47 Ajustement des roues aux essieux. ...
330 55 Déductionduvieuxfer,540kil.àOf'^.117. 63 18
Frais de replacement des roues d'un pareil chariot 2&I 37
Nous avons déjà dit, page 88, qu'une roue en
eo
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usage sur un rail , et portant un poids de 1,250 tonnes , pouvait parcourir une distance équivalante à 5,108 lieues, à raison d'une vitesse de 4 lieues à l'heure , sur un trajet de 32 lieues par jour, par conséquent on devra remplacer ces roues après un laps de temps exprimé par
îi2Î = 159 V4 ; disons 160 jours. Et pour l'année
de 312 jours les dépenses seront trouvées par la proportion suivante :
fr. 37 : a? = 523 fr. 87 c
2o Det essieux et boites.
Deux essieux, 180 ï'i» à 1 fr. 18 212 40
Déd. du vieux fer , 180^^^ à fr. 176. 31 68
Durée des essieux, 3 ans 180 72
Coûtdesessieuxpar an Va- ^ ^
Les bottes des roues , comme pour les chariots de transport 5 28
Coût des essieux et bottes par an. . . . 65 52
30 Ressorts en acier.
Goût originaire des ressorts et de leur ajustement 131 14
Déduction du vieux fer, 810 ^^ià fr. 117 9 48
Durée des ressorts, 5 ans 121 66
Coût des ressorts par an Vb* 24 33
40 Corps du chariot.
Le même prix par an que pour les chariots à caisse 78 59
80 Réservoir en fer
Sa durée sera de 10 ans; coût originaire, 495^^1 à 1 fr. 76 871 20
Déduction du vieux fer, la moitié du poids, 247»^»- 50 à fr. 117 28 96
Somme qui répond à une annuité de 67 fr. 20 67 20
6° Conduites en cuir.
Coût par an de pareils tuyaux de conduite • . . . 63 00
Sommaire des dépenses annuelles d'un tender.
fr. c.
Coût par an des roues 523 87
— Essieux et bottes. 65 52
— Ressorts 24 33
— Corps de chariot 78 59
— Réservoir 67 20
— Conduites 53 00
Graissage , 25 pour cent de plus que pour
les chariots de transport 41 25
Intérêt à 6 pour 100 sur le coût originaire tl3 76
Total des dépenses par an. . . 967 52
La distance parcourue dans une année de 312 jours pour le transport des marchandises, est représentée par 312 x 32 = 9,984 lieues = 39,936 kilomètres, par conséquent les frais d'entretien d'un chariot d'approvisionnement et de toutes ses parties seront
de 555^= Ofr. 02426, ou près de 2 centimes et demi
par kilomètre ; ou 3/r. 10 Yt«- par jour.
Frais d'entretien annvsl d'une locomotive conûamment en usage.
Les 2 roues d'adhérence ont ensemble un poids de 466^^à 47 <"• moins 117 pour la valeur du vieux fer, ou à 0,353 parlai» = 164fr.50 ; ces roues doivent être renouvelées quatre fois par an , et y *■'• «• compris l'intérêt 673 68
L'essieuestdupoidsde 1201^^^60 à Ifr. 18 , moins 176 pour la valeur du vieux fer, ou à 1 fî*.
par kilog. , et à renouveler unefoisparan 120 60
Ajustement de ces deux roues et de leur essieu, inclus le renouvellement des bandes, quatre fois par an , à 42^''-40 par opération , y compris l'intérêt 3^ 83
Les deux autres roues, ensemble du poids de 466^1- à 0^»^ 353 =^ 164f «^-50 , ces roues seront renouvelées deux fois par an, et y compris l'intérêt 334 38
L'essieu est dumême poids que celui ci-dessus , mais durera Sans 40 20
Ajustement de ces roues , deux fois par an 172 14
Total des frais annuels d*enti«tretien pour les roues 1,687 83
La chaudière pèse 720^1-, à 2^35=1,692*'; durée 10 ans; ce qui répond à une annuité de 134 88
Le fourneau est du poids de 180i^iï-, à 2^94 = 629f'^-20 ; durée,3ans 176 40
400 tubes en fer forgé , de 25 millimètres de diamètre intérieur , 94 centimètres de longueur, épaisseur de métal 2 Vs millimètres ; poids total 5e7kii.^ à 4fr-70«.; durée, un an 2,665 00
Grille du fourneau, 136 ^^-y à 0^-47 = 64^-^ 85 , à renouve-
À reporter. . • fr. 2,976 28 1,687 83
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RepoH. . . 2,976 28 1,687 83 1er deux fois par an , et Tintérét 129 11
Cendrier, 90^i , à 1^76 = lôS^'^O, à renouveler tous les deux ans 79 20
Cheminée, 4^- à 2^^.12, à renouveler tous les ans. •, . 95 40
Portes des foyers, à renouveler annuellement 26 50
Total des frais annuels d'entretien de la lachaudière 3,306 49
La roue et son pignon , pesant ^■'* ^• ISa^', k5Q^'\e^^' 106 20
Goût du réajustement à chaque renouvellement 84 80
191 00 A renouveler 3 fois par an , et Tîntéret ô63 85 Réparations journalières des autres parties de la machine et de son train, à S<'''*66c. par jour , ou par année de 365
jours 967 26
Dépenses d'entretien des autres parties , qui n'exigent d'être remplacées que
tous les 10 ans 1,180 »
Graissage, igustement, par jour 2f'^*65<'par an 967 25
Total des frais annuels d'entretien d'une machine locomotive ^,672 67
Le calàil ci-dessus est basé sur une vitesse moyenne de 13 kilom. par heure, 10 heures par jour , et 365 jours dans l'année. Mais comme dans le transport des marchandises la locomotive n'est employée que 312 jours dans l'année, les frais annuels d'entretien sont diminués en proportion , c'est-à-dire que :
365 : 312 : : 8,672fr 67 ; x = 7,413^ 35 7,413 35 Intérêt annuel à 6 p. 7o sur 21 ,000" , coût
originaire d'une locomotive 1,260 00
Frais annuels d'une locomotive, en
usage constamment pendant 312 jours, 8,673 35 ou 27*^-80c. par jour.
Or, les frais annuels d'im tender sont, d'après le résultat donné plus haut. . 967 52
ou 3 ^'^ 10 Va *• par jour.
Donc les frais annuels des réparations d'une locomotive et de son tender, sont. . . . 9,640 87
ou SOf-^-OO-^ par jour, ou 0*^^2336 par kilomètre.
Ces résultats sont ceux de l'emploi d'une locomotive avec une vitesse moyenne de 13 kilomètres à l'heure, vitesse ordinaire dans les transports des marchandises. Mais dans le transport des voyageurs, la vélocité est beaucoup plus grande; les fr^is d'entretien augmentent donc par suite de cette plus grande action de la machine , dans un rapport plus grand que cette simple augmentation de vélocité ; dans le cas où cette vitesse est soutenue à 32
kilomètres ou 8 lieues par heure , l'expérience à démontré que 50 p. 7o pour l'augmentation des frais de réparations n'étaient pas de trop. Ainsi, nous avons déjà trouvé, pour les frais annuels d'entretien d'une locomotive en usage 365 jours , à raison de 10 heures par jour , avec une vélocité de 13 kilomètre par heure , ou 3 lieues Vi 8,672 67
Les frais annuels de son tender , sous les
mêmes conditions, sont 967 52
50 p. % pour l'augmentation de vélocité
à 32 kilomètres par heure 4,320 09
Y ajoutant l'intérêt du coût originaire
de la locomotive 1,260 00
D'où les frais annuels d'une locomotive et de son tender, employés avec une vitesse de 32 kilomètres par heure, 4 heures par jour, 365 fois dans l'année , sont de. ...... • 15,220 28
ou 41^'^-70«- par jour, ou 0^" 3257 par kilomètre.
Frais annuels des voitures de transport pour
les voyageurs.
Quoique le poids du chargement de ces voitures soit par roue plus faible que celui des chariots de transport , néanmoins on s'est servi de roues entièrement semblables en dimensions et en poids. Or , nous avons déjà dit que les roues de chariots pour le transport des marchandises demandaient à être renouvelées après un parcours de 6,415 lieues , tandis que celles dea voitures de voyageurs pourraient accomplir 9,913 lieues; les vélocités étant dans les deux cas semblables , ou de 13 à 16 kilomètres par heure. Maintenant, le coût du renouvellement des roues a été trouvé 211^''*34; et à raison de 128 kilomètres par jour , leur durée est de
ia8 "**" ' "^ 309 jours. Par conséquent , pour l'année de 365 jours , on a 309 : 365 : : 211 34 : a: = 249^^.64.
Nous avons déjà dit que dans le cas où le chargement d'un chariot était de 1,000 kil. par roue , les frais annuels des essieux et des boites des roues étaient de 47^>'.55 < par conséquent, lorsque ce poids n'est que de 647 kil. ces frais deviennent
1,000 kil.: 647 kil. : : 47^^.55 : œ - 30^»^ 76, et cela pour un transport de 312 jours dans l'année, par conséquent pour 365 jours il faut dire 312: 365: : 30^-76: a; =35^^98.
Les frais de graissage sont dans la même proportion. Ainsi on a : 47^-55 : 35 98 : ; 33^»^ : x = 27^-29.
Sommaire des dépenses annueUes d'une voiture de
voyageurs,
fr. c.
Coût annuel des roues 249 64
» » des essieux, etc. . 35 98
Les ressorts sont compris dans le coût du corps de la voiture.
Graissage 27 29
Coût annuel , pour une vélocité fr. c.
de 13 kilomètres 312 19
À reparler. .... 312 91
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Report. . . 312 91 petite distance y et sur des portions horizon-
On a ajouté 40 p. Vo seulement pour taies,
l'augmentation de vélocité à 32kilomètre8 Nous comparerons maintenant la résistance
par heure. . . . . . . ... 126 16 ^^^ 1 000^" sur ces premières courbes, et
i..^?J« iVp^^^^^^^^ avec la pente indiquée avec celle siu- les se-
les roues, les essieux et les boites, coût ,*^, ^^j ,. t-^
originaire , 3,286fr. à renouveler tous les ^^ndes courbes et sur des pahers horizontaux.
5 ans. Annuité correspondante 594 66 L'expérience a déjà prouvé d'une manière
Vralsdepeintureet garniture intérieure. 148 40 satisfoisante que la résistance sur une courbe Frais imprévus 26 50 de 1 22 mètres de rayon était approximative- Voitures à vide (5 p. 7o des articles ci- ment de 50 pour 100 de celle sur une partie
dessus à ajouter par chaque voiture en droite , toutes deux étant sur un palier hori-
"*î *'L4*. j * W • • * •' 'V» '**•'*,' I zontal. C'est-à-dîre que la résistance sur une
Intérêt du coût origmaure dune voiture .. , .. ,, ^ j ^kii t-A n
(3 712fr.)à6p.%. . 222 72 P^^^tic droite étant de 4*"** 50, celle sur une
intérêt sur deux voiture de rechange courbe de 122 mètres de rayon est de 6^^ 75:
par voiture en usage 445 44 et que, en général, la résistance sur une courbe
est en raison inverse des rayons de ces mêmes
Total des frais annuels d'une voiture courbes. Par conséquent, sur une courbe de
de voyageurs constamment en usage. .. 1,936 17 gj >. . ^ , résistance est double
ou 5fr.30c. par jour ; ou Ofr4)414 par kilomètre. ^ * !r^r^^ ^^ ^^J,^^ \ ^ ,^r^^ ^^^ ^^^^^ '
Dépensepar jour d'une locomotive en usage pen- ^" ? 9"»»* elle est de 4^^- 60 sur une par-
dant 312 jours dans Tannée employée pour le trans- ^^^ droite. D'où Ton déduit la formule suivante,
port des marchandises, sur un parcours journalier qui pourra toujours servir à déterminer le sur-
de 128 kilomètres , à raison d'une vitesse de 13 kilo- plus de la force requise pour le passage , avec
mètres par heure. une vélocité modérée , sur différentes courbes,
Salaire d'un ingénieur mécanicien. ... 1060 22^ = x, dans laquelle P représente la
«eV ^^f. s^^ ^j^^- • '''''-':': ^ ^ force requise surim palier horizontal, etR
15 hectolitres de charbon anthracite à . , _; . i p^„„Kp
3fr.71c. l'hectolitre 55 65 ^\^^ ^^^^^ ^^ ^ courDe.
Frais de réparation de la locomotive et ^es roues avec lesquelles on a fsai les expé-
deson tender 30 90 riencesqui ont donné ces résultats soutcyliadri-
Intérét sur deux machines de rechange. 8 85 ques coniques ; on s'est servi aussi dd deux
espèces de chariots ; l'une avec des essieux
Total des [dépenses par jour - m 30 reposant sur des boîtes à frottement, l'autre
équivalant à 87*. par kilomètre. sans cet appareil ; et dans les deux cas le de-
. , gré de retardement par suite des courbes a été
Force utile de traction. trouvé le même ; c'est-à-dire que sur une
Nous venons de faire voir quels étaient les T?^ ^^^^ '' 'Ta^a^^^ "^^ *^^ ""^^^ '• "
frais annuels des chariots de transport et d'une ^^'^ t ^* ^T *S* ^^ "f, ^T^"^ u"^'
locomotive employée dans le transport des ^""^ *^^'^ marcher 1 un ou 1 autre des chariots
marchandises avec une vitesse de 1 3 kilomè- «m- ime partie droite. ^ ^^ ,
très à l'heure; il nous reste à fixer la limite , ^^' chariots et les rails étant en bon état,
de la force utile d'une pareille locomotive; et et les roues ayant 7 6 centimètr^ de diamètre^
pour cela il nous faut calculer le montant de ï Sottement sur un palier horizontal et
la résistance à surmonter. ^«"^^V ^^^^ ^f ^*^^"^^ ^ l^*^.^^ "^^""^^ ^"^
Or, nous avons dit que lemiximum de Jf ^^"^^ ^ frottement (chariots que nous
pente adopté sur le chemin de fer de Baltimore f^^^!^^^^o^\ ?) est représenté par V,oo,
à Washington était de 7,^, ou 3 millimètres ^""^'l ^"^ ^fl"*,/"'^ *^"^^ ordinaire avec
V* par mètre; la résistance de la gravité encastrement iirtérieur dey oues trempées , et
sur une pareille pente est représentée par P.^^'^^ * ^^^^} ^^^[^^"^ ( *^"^^^ ^^ °^^5,^^-
looskii. ^^., '^ *^ ^ Signerons O), est représenté par 7,40. Dans
o,m.oo378 — ^ ' /O par mille kil. , l^g (;aicu[g suivans , néanmoins , nous ajoutons
Le rayon maximum des courbes est de 919 quelque chose pour couvrir les imperfections
mètres , et le rayon minimum est fixé à 388 inévitables,
mètres. Ce rayon minimum^ au reste, n'est Calcul pour les chaHots (fi).
employé que sur deux points, sur une très- D'abord sur une partie droite et horizontale
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kil.
on a •^-7^;p^pour la résistance par tonne
oupar 1,000»^«
Sur unepartie horizontale et courbe (le rayon
étant de 388 mètres) ona^'^";^^''"'' =
Ajoutant pour force extra
D'où la plus grande force de traction sur une partie de niveau y est , par tonne est pour les chariots (£) , de 3 77
Ensuite sur des pentes au VteiOude 0™ 00378 et des courbes de 919»- de rayon, on a : i"".
Sur une partie horizont. et droite '"^^'*'
4oo
Sur une partie ùourhe^^'^^^^^. .
Force extra
Sur unepente au 0"-00378.
ioo8 kil.
um.uui^S
d'où la plus grande force de traction avec les chariots E, sur ce chemin, est, par tonne , de 7 24
Calctds pour les charioU (O).
Sur une partie horizontale et courbe de 388 mètres de rayon.
Sur la partie horizont. et droite *""^^'
kil.
Sur la partie courbe 9"^- X4 m. y __ ^ ^^
300 Iiiê
Force extra q 57
d'où la plus grande force de traction sur une partie de niveau est , par tonne , avec
les chariots (O) 5 82
Sur des pentes au Vs64 et des courbes de 919 mètres de rayon. jui.
Surunepartiedroiteetdeniveaui^îî2!^=. . 4 20
Surla partie courbe Sîiili^^^ 41
Force extra 67
Gravité sur une pente au Vt«4,ou'-^îîî^-^. .= 3 81 d'où la plus grande force de traction re-
quise avec les chariots (0) est de 9 09
Puisstmee de traction, ou force utile de la machine locomotive employée sur le chemin de
fer de Washington.
L'expérience a prouvé qu'ime locomotive du poids de 6,500 k*^ , ayant 4,000 k*^ sur ses 2 roues d'adhérence, pouvait générer sufflsamment-de vapeur avec du charbon anthracite pour maintenir une vitesse de 6 lieues à l'heure ; et qu'en tenant compte des imperfections , l'adhérence , par conséquent la force de traction d'une pareille locomotive ^ était le Vs du poids pesant directement sur les rails par
les roues motrices , lorsque les rails sont dans un état favorable à l'adhérence , ou , dans le cas actuel , était égale à 600 k"". sur une partie horizontale. Cette force de traction est indépendante de celle qui est nécessaire pour faire marcher la machine et son tender, ayant ensemble un poids de 11,500 k*".
En conséquence, la force de traction représentée par 500M1. devra être diminuée des résistances calculées plus haut , comme effet des courbes et de la gravité , sur une pareille machine et son tender :
Résistance par suite des courbes i"'^- -Okii.41 xll,540ï^i»= 4 715
Résistance par la suite de la gravité =3^i» 81 X 11,500 = 43 815
Total. . 48 530
Force de traction sur une partie horizontale et droite = 500
A déduire Teifet de la résistance trouvée ci-dessus = * . 48 530
Puissance de traction sur les parties offrant le plus de résistance = • . . 451 470
Par conséquent le chargement complet d*une pareille
locomotive , lorsqu'on emploie les chariots (£] ,
est de 45ijùM7^ 62,357»^.
et avec les chariots (0). de ^iliA^— 49,666
Le poids de chaque chariot étant de 1,157 ^" celui de son chargement 3,000 k". , chaque chariot représente un poids de 4,157 k*'* ; d'où im convoi se compose de 15 chariots E , ou de 12 chariots 0.
FRAIS DE TRACTION
Nous avons déjà dit plus haut , en parlant des frais annuels des chariots de transport poui* les marchandises , qu'environ un tiers des chariots nécessaires était à vide ; il parait donc juste -de faire le même raisonnement dans le calcul de la dépense de puissance de la machine. Aussi, pour déterminer le nombre de chariots composant chaque convoi, on s'est fixé , comme terme moyen, en employant les chariots E,h6 chariots vides et 12 chargés = . . . . 36,000k". en employant les chariots 0^ à 5 chariots vides et 10 chargés = . . . . 30,000t'.
L'effet utile d'une locomotive, employée dans le transport des marchandises , avec une vitesse de 13 kilom. à l'heure, pendant 10 heures par jour, accomplissant un voyage complet d'aller et retour entre les deux villes
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de Baltimore et Washington , trajet qui est égala 128 kilom. , est donc représenté , dans le cas de remploi des chariots Ë, par 36,000 k"*. portés sur 128 kilomètres; ce qui est équi- , valant à 4,608,000 k^^, transportés sur 1 kilom. par jonr. Dans le cas de l'emploi des chariots 0, le même effet utile est représenté par 30,000 k^^ sur 128 kilom., équivalant à 3,840,000 k'^ transportés sur 1 kilom. par Jour.
Or , nous avons trouvé que la dépense par jour de la locomotive, employée pour le transport de marchandises , s'élevait à 111 fr. 30 c. On aiu*a donc pour les frais de traction :
avec les charioteE.i^= 0-021 ^^par tonne et avec les chariots O. '^ = 0281 P»** ^^^^^'
Nous ferons observer que les chariots E sont plus coûteux , dans leur construction et leur réparation , que les chariots ; aussi , dans les calculs suivans , nous ne nous occuperons plus que de l'emploi des chariots 0.
Dans les frais de traction pour les marchandises, il entre nécessairement une certaine proportion de frais généraux. Or , ceux-ci se composent des salaires de l'inspecteur et de ses commis , des dépenses annuelles occasionées par les dépôts,les stations d'approvisionnement, et de l'intérêt du capital appliqué à la construction de ces étahiissemens. 53,000 francs couvrent toutes ces dépenses ; par conséquent, en répartissant cette somme entre 4 locomotives constamment en usage , dont deux pour les marchandises , et deux pour le service des voyageurs, la dépense par locomotive doit être augmentée de 13,250 francs par an; ce qui est à raison de 42 fr. 46 c. par jour pour le transport des voyageurs.
D'où nous déduisons les frais de traction par tonne et par kilomètre.
fr.
Pour la dépense des chariots 0,007
J(fem de la locomotive 0,029
/(f^m des frais généraux 0,011
Frais de traction par tonne et par kilomètre. 0,047
Remarquons que le dernier élément de ce prix doit diminuer avec l'augmentation du tonnage , et que les deux premiers élémens , mais le second surtout , diminuera en proportion des perfectionnemens api)ortés dans la construction des machines à vapeur , et de l'abaissement du prix du combustible.
Temps employé dans le transport j et effet i»A du pouvoir de traction.
Nous avons déjà eu occasion de dire plos haut qu'on avait reconnu par l'expérience qoe le chargement d'une locomotive du poids de 6,500 k^, portant 4,000 k'^ de ce poidssrir ses roues d'adhérence ( l'adhérence étant eifr mée Vs sur les parties en rampes à 3 ^l^rîMmètres ) , était de 50,000 k'*. ; et qu'une pif reille locomotive pouvait générer sufflsamnoit de vapeur pour maintenir uue vitesse de 34 kilomètre (6 lieues) à Theure.
Si on ajoute au poids ci-dessus celui de h locomotive et de son chariot d'approvisionnement, équivalant ensemble à 11,500 k^.; k poids total , fret et machine mclus, estalorsde 61,500 k*^ D'où nous concluons qu*uiie pireille locomotive peut toujours remorquer, avec une vitesse de 6 lieues à l'heure , sur da rampes dont la pente maximum ne dépasse pas 3 Y4 millimètres par mètre , im poids totf égal à dix fois son propre poids.
> Maintenant , une pareille machine peut ton* jours maintenir uue vitesse de 32 kilom. , 8 lieues par heure , avec un chargement (le poids de la machine inclus) déterminé par /e calcul suivant :
.^ ,., = 4q,125 kil.
ou en retranchant le poids de la locomotive et de son chariot d'approvisionnement , 34,635 k'^ seulement : chargement équivalant à lar&- I morque de 1 2 voitures avec leur complément de voyageurs.
Mais dans les temps où, par suite de Fe^t atmosphérique ou de toutes autres cîrooilstaih ces , l'adhérence serait réduite au Y^i ^tediargement se trouve ainsi qu'il suit :
Pour la force d'adhérence , Viide 4,000^^ 333 33 d'où déduisant la force de traction perdue sur les courbes, et par la gravité de la machine déterminée plus haut à 48^1*530 48 fi3
Nous avons pour l'expression delà force de traction 284 80
Et pour rexpression du changement dans le cas où on se sert des chariots (0) , pour lesquels la force de traction a été trouvée de 9^"- 00
'-iS =31.331 kilog.
En y comprenant le poids même de la machine et de son chariot, on a 42,831 k^. ou près de 43 tonnes , dans le cas où la vitesse est
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de 6 lieues à l'heure ; dans le cas où la vitesse est de 8 lieues, on a, comme plus haut :
^'^°°°^'Lifol!''"°" = 32,250 kilog.
et pour expression simplement du chargement 20,750 k"., équivalant au chargement d'un peu plus de 7 voitures de voyageurs. D'où on peut conclure qu'on peut toujours calculer la remorque d'un pareil chargement , à raison d'une vitesse de 32 kilom.(8 lieues à l'heure), sur des rampes aux 3 Yi millimètres, et avoir suffisamment de force extra pour annuler l'effet retardatîf de la force centrifiige provenant des courbes; le rayon minimum des courbes, sur les rampes, étant de 1,000 mètres.
Aimî,dans le casdutracé du chemin de Baltimore, dont la longueur totale est de 64 kilom., y compris l'augmentation par suite des pentes et des courbes , le trajet peut toujours s'accom- [dîr en 2 heures , à raison d'une vitesse de 8 lieues à l'heure ; et en allouant 9 7s minutes pour là perte de temps inévitable à la station de moitié chemin pour l'approvisonnement d'eau, et pour d'autres causes de retard.
Résumé général.
En général, les machines locomotives, en usage sur les chemins de fer des jÉtats-Unis , sont toutes sur le principe des tubes bouilleurs verticaux; plan qui évidemment a de grands avantages sur l'ancien mode des bouilleurs horizontaux , puisque , par ce système , la circulation de l'eau est établie dans toutes les parties de la chaudière , par la formation même de la vapeur ; et que , de cette manière , la partie exposée à l'action directe du feu est constamment approvisionnée d'eau qui se trouve à une température moins élevée que celle immédiatement en contact avec les tubes.
Le mouvement est communiqué aux roues motrices par un pignon rattaché à une bielle séparée , qui assure ainsi plus de fermeté à la machine , et diminue d'autant les causes d' usement et de fracture.
Les roues ont reçu de grands perfectionnemens , surtout dans la partie de leurs jantes. Ces roues sont aujourd'hui entièrement en fonte ; mais on a eu soin d'introduire , dans le périmètre même des bandes, im anneau en fer, trempé au moment où Ton jette la fonte dans le moule. Ce renfort annulaire assure une meilleure trempe et augmente considérablement la force des roues. Depuis l'introduction
de ces nouvelles roues , il est arrivé peu d'accidens, provenant de celles-ci ou de leurs essieux.
Les voitures de voyageurs ne portent rien sur leur impériale; elles sont sur ressorts, et contiennent de 16 à 18 personnes.
On emploie généralement des locomotives de 3,600 k^^pour la remorque des voyageurs:
de pareilles locomotives marchent avec une vitesse de 24 kilom. (6 lieues à L'heure), sur un palier horizontal , et avec un chargement de 28,000 k*^, ce qui représente environ 200 voyagem's Sur des rampes à 3 millimètres par mètre, elles remorquent un chargement de 14,000 t^, ou environ 100 voyageurs.
La vitesse la plus usitée sur le chemins de fer américains, est de 25 kilom. à Theure.
Les frais d'entretien varient considérablement, et il est difficile d'en fixer la limite, puisque le chiffre de celle-ci dépend des matériaux employés , et du plus ou moins de maind'œuvre mis en usage dans la confection des travaux. Néanmoins , l'expérience confirme les résultats suivans;
Travaux d'art.
Réparations des terrassemens dans les cinq premières années après l'achèvement des travaux, 7 p. 7o des dépenses premières.
Réparations des terrassemens après ce temps Vi P- Vo par an.
Réparations des maçonneries Ys P« ®/o par an.
Entretien des voies 2 */« P« Vo Par an.
Matériel de transport.
Entretien annuel^ ou frais d'usement et fracture d'une locomotive , marchant avec une vitesse de 13 kilom. à l'heure, pour le transport des marchandises, 40p. 7o ^^ ^^^ c<>ût originaire par an.
Frais d'usement et de fracture d'une locomotive employée dans le transport des voyageurs , à raison d'une vitesse de 24 à 32 kilom. à l'heure , 60 p. ^/o par an.
Entretien des chariots de transports pour les marchandises, 80 p. 7o par an.
Entretien des voitures de voyageurs , 60 p.
7o par an.
Limite des frais de traction.
Marchandises : 5 centimes par tonne et par kilomètre, avec une vitesse de 13 kilom.
à l'heure.
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Voyagmrs : de 1 Vt ^ 2 Yi centimes par voyageur et par kilomètre.
Tek sont les résultats auxquels nous avons été conduits par l'analyse des travaux que bous avons décrits dans cet ouvrage. Le but que nous nous sommes proposé était de mettre sous les yeux de nos concitoyens, non des théories , mais des données pratiques sur tous les points essentiels de Timportante question des chemins de fer,
Ces résultats paraîtront d'abord peu favorables sous le point de vue de la proportion effrayante que les frais d'entretien présentent dans le budget des dépenses ; pour en atténuer l'effet , hàtons-nous de rappeler l'époque à laquelle ces travaux ont été entrepris , les essais coûteux qu'ont nécessités l'inexpérience : depuis lors, la cause principale de l'énormité de ces frais , l'application de l'effet utile de la vapeur comme moteur , a fait d'immenses progrès , et amené les perfectionnemens les plus avantageux. Signalons que tout récemment un de nos plus habiles ingénieurs vient d'apporter de telles modifications à l'effet utile des machines à vapeur comme moteur, que nous verrons diminuer très-sensiblement les frais d'entretien
. du matériel de transport , et par conséquent le chiffre des frais généraux d'entretien.
En concluant , nous répéterons ce que nous avons déjà énoncé au commencement de cet ouvrage , qu'en le pubUant nous n'avons pas la prétention de préjuger la question de l'adoption des chemins de fer dans notre patrie , en offrant des exemples à suivre. Nous nous bornons à dire : Voilà les travaux qui ont été conçus, entrepris et exécutés aux États-Unis d'Amérique, les opérations scientifiques se sont réduites à ce que nous avons décrit ; la réalisation des projets a entraîné les dépenses que nous avons rapportées. Le résultat positif pour les compagnies, est que leurs actions sont vendues à prime , et que chaque jour de nouvelles entreprises sont créées et mises à exécution.
Quant aux résultats généraux pour la nation , ils sont inappréciables : augmentation éminemment progressive de la population ^ de son bien-être ; et par suite un attachement plus profond et mieux senti pour les belles institutions qui ont si puissament contribué au développement de l'étonnante prospérité du peuple américain.
QUATRIEIUE PARTIE.
DE LA LÉGISLATION AMÉRICAINE
La législation américaine , en matière de chemins de fer , est , tomme en toute autre , empreinte du principe fondamental de la Constitution fédératîve ; elle n'intervient que pour faciliter l'essor de l'esprit actif et industrieux des citoyens : où elle ne peut aider elle s'arrête , et laisse aux intérêts locaux le soin d'aplanir les difficultés , ou de s'aider mutuellement suivant l'urgence des besoins. II n'y a donc point de loi générale pour les travaux publics , seulement l'article 1**, section 8 de la Constitution , dit : « Le congrès pourvoira » à la défense commune et au bîen-^tre général » des États-Unis. » L'article 7 même section : « Il établira des routes de postes »
C'est ce passage de la Constitution américaine que les hommes d'état de l'Union ont essayé plusieurs fois de faire interpréter en faveur d'entreprises qu'ils jugeaient d'un intérêt national , et important pour le bien-être
matériel du pays. En 1816, immédiatement après l'heureuse issue de la guerre avec l'Angleterre , ce fut sur ce même passage de la Constitution que s'appuya le congrès lorsqu'il vota le bill , par lequel il mettait à la disposi* tion du chef de l'état les fonds néoessaires pour la défense des frontières de terre. et d« mer, en l'autorisant à appeler comme aide , pour son exécution , le talent d'un oflbser général de la grande époque.
Si l'illustre général , auquel fut confié un travail aussi gigantesque, comprit l'importance ds sa grande mission en adoptant un système de défense en harmonie avec les institutions de ce pays libre , il eut également le bonheur d'être compris par cette nation sage et éclairée. Son plan a été religieusement suivi jusqu'à son entier achèvement , et aujourd'hui la riche et nombreuse population , répandue sur l'immense littoral de FUnion ,
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est complètement garantie de toute invasion.
En 1824 y le gouvernement donna une plus large interprétation à ce même passage de la Constitution, il considéra, comme complément naturel de la défense du sol américain , Textension de cette prévoyance nationale , à rétablissement d'un système de voies de commun!eatioDS intérieures.
Le résultat de cette belle et sage pensée fut, que la mime commission qui avait projeté les moyefftë de défense, s'occupa de former Tensemble d'un projet général é! améliorations intémtiref.Nousavons déjàeu occasion plusieui*sfois de railler ce magnifique ensemble de travaux , 4cnitnous avons retracé l'historique dans notre preoiier ouvrage ; nous ne revenons ici sur ce fidt , que poiur mieux faire comprendre l'intime liaison qui existe entre les travaux de chemins de fer qui viennent de nous occuper , et la pensée primitive de la commission des améliorations intérieures.
Ces nouveaux travaux , et la haute intelligence qui a présidé à leur exécution, prouvent rinfluence des grandes idées confiées aux soins d'un peuple préparé à en faire fructifier tous les germes par son éducation toute nationale. C'est qu'aussi , dans cet heureux pays , chaque citoyen comprend que ce qui est dans l'intérêt des masses est aussi dans l'intérêt des individus, et que réciproquement l'intérêt des individus est tout entier dans l'intérêt national. Ce principe fondamental est la force de l'Union américaine ; il fait qu'on ne trouve que peu ou point de résistance dans l'application de la loi d'expropriation ; qu'il suffit qu'une entreprise industrielle soit indiquée par les besoins d'une localité pour qu'on en comprenne toute la portée , toute l'étendue , et pour que tous les efforts soient en un instant concentrés sur son exécutiOD.
Aussi obtient-on toujours trés-facil ement , des états particuliers , l'assentiment législatif pour l'exécution des entreprises industrielles , et particulièrement des chemins de fer , parce que les législatures de ces diflFérens états, composant l'Union américaine, ont senti qu'en créant de nouvelles facilités d'échange pour les régions privées de communications naturelles , ce serait augmenter la prospérité du pays et rattacher les habitans à ses institutions.
Nous ne pouvons donc présenter sur la législation américaine , en matière de travaux publics , que l'analyse des dispositions générales
que contiennent les diverses lois passées par dififérens états dans leur capacité souveraine; car elle se résume à cet abrégé des différentes Chartres , aussi variées que les localités pour lesquelles elles ont été accordées.
Cette analyse donnera, sur chaque point essentiel à consulter dans l'application des mesures législatives , la solution que l'expérience a fait adopter.
On trouvera dans cette quatrième partie , au renvoi de chaque note, la traduction des diverses lois rendues pour l'exécution des entreprises auxquelles elles ont rapport ; ainsi que plusieurs autres documens intéressans à consulter sur l'administration même des travaux , leur adjudication , leur police , etc.
Nous avons fait précéder ce recueil de pièces et documens législatifs par la copie de l'acte du congrès national , qui affranchit des droits les fers importés tout travaillés pour l'usage des chemins de fer.
Analyse des traits caractéristiques de la législation américaine en matière de chemins de fer.
Le principe d'adjudication pour l'exploitation d'une entreprise de chemins de fer n'est point admis ; lorsqu'une compagnie demande à être autorisée à exécuter tel ou tel chemin de fer , le pouvoir législatif de l'état , à travers lequel doit passer ce chemin , en concède l'autorisation par une loi qui renferme toutes les clauses imposées à la compagnie. Voici en général les ditférens objets que ces sortes de lois comprennent et définissent dans leurs dispositions.
l*" Organisation de la compagnie sous un nom légal ; ses droits comme association incorporée ; son mode d'élections annuelles ; la nomination de son comité directeur, de son président , de ses ingénieurs , de ses agens en général , de son trésorier ; ce dernier est tenu de déposer un cautionnement entre les mains des directeurs , etc. ;
2*" Fixation du capital de la compagnie soumissionnaire ; pouvoir de le doubler au besoin; les signatures des actionnaires sont les seules garanties requises (1) ;
(1) Modèles des engagemens préfixés au registre des souscriptions d'une entreprise de chemin de fer.
Nous, dontles noms sont ci-dessous souscrits, promettons pour chacun de nous séparément de payer
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3** Délai accordé pour le commencement des travaux; obligation imposée à la compagnie de dépenser au moins une somme fixée dans la première année de ses opérations sur le terrain; d'avoir complété une distance déterminée dans un tem{)s donné , et ainsi successivement jusqu'à rentier achèvement de la route projetée. Faute par la compagnie d'avoir rempli les obligations imposées par cet article , elle encourt la déchéance de ses droits , mais non de son travail , qui reste toujours sa propriété, elle doit alors avoir recours à un nouvel appel à la législature pour obtenir d'être relevée de la déchéance encourue, et de nouveaux termes de délais ;
4** La compagnie est dans l'obligation de terminer d'abord une voie avant de commencer la seconde ;
5*" On laisse la compagnie entièrement libre de déterminer le tracé de son chemin , et , à cet effet , pouvoir lui est donné de foire toutes les études nécessaires avant d'arrêter son trait final, qui doit être, en deniier ressort, revêtu de la signature des directeurs , comme plan officiellement reconnu; on oblige la compagnie à en déposer une copie au greffe des diÂFérens chefs-lieux des comtés que le chemin doit traverser ;
6"* Le mode de souscription est généralement prévu, ainsi que le contingent desversemens à foire à chaque appel de fonds ;
7** Le mode de déposséder les propriétaires est donné dans de grands détails, et toutes les garanties prévues pour que , dans aucun cas , le propriétaire ne puisse être dépossédé sans recevoir une indemnité préalable pour les dommages soufferts , et à l'égard desquels un juri, composé de propriétaires du comté , mais non intéressés , tous hommes connus par leur probité et leur intégrité , décide en dernier appel;
8° La compagnie est autorisée à construire ime voie , deux voies ou trois voies , sur une largeur fixée par le projet final , et à établir tels ou tels embranchemens , etc ;
9"* La compagnie a le droit de fixer ellemême les prix de transport , et de les modifier
au président et aux directeurs de la compagnie du chemin de fer ci-dessus dénommé , ou à l'agent ou autre officier autorisé à cet effet , le montant des actions souscrites respectivement par chacun de nous , à telle époque et de telle manière qui sera désignée par la suite par ledit président et directeurs de kKlite compagnie.
de temps à autre , seulement elle est tenue de publier ses tarife dans un certain délai à l'avance. Rarement prescrit - on des limites à oo prix , cependant cela arrive quelquefois ; dans ce cas, ils sont proportionnés au prix des transports par routes ordinaires , avec foculté de les élever s'ils n'atteignent pas le fnaxbmm de 15 pour 100 du capital. Ces prix ne sont jamais mis au rabais , ils sont toujours focultatik pour la coqipagnie , et non avee came de déchéance pour ses droits qui sont assurés par la loi de concession ;
lO"" Une clause essentielle est généralemert comprise dans cette loi , c'est celle qui protège l'agriculture 4u pays traversé ; il est général»' ment prévu dans le cahier des charges que 11 voiture ou wagon de tout agriculteur , diargé des produits de son industrie agricole , aura droit à être transporté sur le chemin de h compagnie, aux prix fixés pour le tran^oii des voitures vides :
11** La compagnie a le droit d'établir des réglemens d'administration intérieure » de police et de sûreté ;
12"" 11 est pourvu à l'usage et à la conservation des chemins de fer et des oofnges qui en dépendent; et, pour cet effet, au recouvrement d'une indemnité égale à troisfoîs la valeur des dommages causés sur ces diemiiis avec préméditation, directement ou indirectement;
1 3"" La compagnie est tenue de clore sa propriété , afin de prévenir tout accident et tout empiétement;
1 4'' La compagnie est autorisée à élever et à baisser le niveau des routes publiques que son tracé rencontre, de manière à rétablir une circulation libre et sûre sur ces routes ; elle est , en conséquence , tenue de payer des indemnités pour les dommages occasionés sor despropriétés publiques commesur despropriétés particulières, et cela aux mêmes conditions;
1 5° La compagnie est également autorisée à construire des ponts viaducs pour le passage de son chemin à travers des rivières navigables, sous l'expresse condition de n'altérer en rim la libre navigation de cette rivière , ou ses moyens de halage ;
1 6" La durée de la concession est quelquefois à perpétuité ; mais elle est généralemrat limitée à 100 ans, quelquefois à moins; dans ce dernier cas , l'acte législatif a concédé le monopole entier de l'exploitation sur une «me déterminée ;
DOCUMEHS LÉGISLATIFS.
17' L'état se réserve toujours le droit de devenir propriétaire d'un chemin de fer, moyennaat le rembourcetnent A ia compagnie du coût, et d'un intérêt trës-tibénd fixé par cette claute.
NOTE A
Acte du congrès national, affranchissant des drwts d'entrée les fers importés, fabriqués pour l'usage des chemins de fer.
Il est décrété , par le sénat et la chambre des représentons des Êtat-Unis d'AmérUjue assem- Ws en congrès , que lorsqu'il sera prouvé d'une manière satiafaîsante au secrétaire d'état pour te département des finances , que tous les fers importés pour l'usage spécial des chemins de fer ou de leurs plans inclinés , par un état ou nne compagnie incorporée , ont été véritablement employés sur ledit chemin ou sur ses plans inclinés ; qu'alors , et dans ce cas seulement , il peut permettre le retrait des droits imposés sur ces fers ; ou si les droits ont été payés , il pourra les rembourser : toutes dispositions contraires à cedit acte étant de f^it annulées , pourvu toutefois qu'aucun fer ne soit considéré comme destiné à l'usage des chemûis, que celui spécialement fabriqué pour cet objet , et qui n'exigera pas d'autres remaniemeni.
HOTE B
A(ie législatif de l'état de Rhode-Isiand.
Autorisant la compagnie du Massachusetts ^ pour le chemin de fer de Boston à Providence, il faire passer son chemin sur les terres de l'état de Rhode-Island , pour venir se terminer sur les eaux de la baie de Nai'ragausett.
Article i. U est décrété , par l'assemblée générale de l'état de Rhodc-lsland , que Charles Potter, (parles H. Russcl, Thomas P.
Ives, Edouard Carringtou, Nicholas Brown et leurs associés, successeurs et cessionnaires, sont et demeurent incorporés sous les dénomination» et titres de compagnie du chemin de fer et de transport de Boston et Providence , et qu'ils auront toute capacité légale requise |)our intenter toutes actions en justice , et défendre celles qui seront intentées , jusqu'à jugement déiiailif et leur exécution ; articuler tous moyens, et défendre àceux qui seront articulés; défendre et se foire défendre devant loua tribunaux quelconques , ou devant qui que ce puisse
être ; de faire , d'avoir et de se servir d'un sceau commun qu'ils pourront A volouté détruire, refaire ou clianger ; qu'ils seront, et de fait , sont investis par cet acte de tous pouvoii-s, privilèges et avantages qui sont ou i>envent être nécessaires à la mise àexécution de l'objet et intention du présent acte, ainsi qu'il est prévu par les clauses suivantes. Et que ladite compagnie a tout pouvoir et autorité de traeer, construire et achever un chemin de fer d'après le mode de construction qu'elle ju(^ra convenable d'adopter , à commencer de la ligne de démarcation entre cet état et celui de Massachusetts , au point où devi'a venir se terminer le chemin de fer de Boston , maintenant en cours de construction )>ar la compagnie du ehemin de fer de Boston à Providence , et partant de Boston (Massachusetts) )>our suivre la direction de l'état de Bhode-lsland ; et du susdit point à travers l'état de Khode-lsland jusqu'à un point sur les bords de la mer, dans la ville même de Providence , que la compagnie jugera le plus avantageux dans ses intérêts , et avec tels embranchemens vers les eaux de la baie de Narragansett , on.sur tels villages, ou telles usines ou manufactures qu'il conviendra A la compagnie , pourvu toutefois que ces mêmes prérogatives ne contreviennent pas aux droits déjà concédés à toute autre comi)agnie. Que ladite compagnie est autorisée à ouvrir sa route sur une largeur qui ne dépassera pas 11 métrés ; et qu'elle pom-ra prendre autant de terrain qu'il lui sera nécessaire pour l'ouverture des tranchées nécessitées par le traeé , ou pour obtenir des matériaux tels que pierres , gravier, sable ou terres , requis par la construction de la route , ainsi que pour l'établissement de quais , formes , bassins , docks , magasins , dépôts , etc.; pourvu que toute personne , compagnie ou corporation soit indemnisée d'après les clauses ci-dessus prévues pour la prise desdites terres uu des matériaux pour l'objet ci-dessus spécifié. Article n. Que le fonds capital de ladite compagnie sera de 815,000 francs, avec privilège de l'augmenter jusqu'à concurrence de 2 millions 650,000 francs, par l'émission de nouvelles actions. L'administration et la direction des affaires de la compagnie seront conlices à une commission de directeurs, tous a!;tionnaires, et choisis parmi les membresde la compagnie , de la manière prescrite ci-après. Ceux-ci serviront pendant un an , et jusqu'à ce I que d'autres meinbres soient dûment élus et
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qualifiés pour prendre leur place comme directeurs ; une majorité d'entre eux pourra toujours faire les affaires de la compagnie, ils choisiront leur président dans leur sein : celui-ci sera à la fois président de la compagnie. Les directeurs auront le pouvoir de nommer un trésorier, les ingénieurs inspecteurs, officiers^ agens ou employés nécessaires aux travaux de la compagnie ; le trésorier sera tenu de donner un cautionnement , avec des sécurités à la satisfaction des directeurs , pour une somme qui ne pourra être moindre de 116,000 francs, comme garantie de sa bonne fois dans l'exécution des affaires qui lui seront confiées.
Article m. Que le président et les directeurs élus ont pouvoir et autorité, par eux-mêmes ou par leurs agens , d'exercer tous les pouvoirs accordés à la compagnie, pour fixer le tracé final du chemin, pour sa construction et son entier achèvement , poiur le transport des voyageurs et des marchandises, ainsi que tout autre pouvoir et autorité pour administrer les affaires de la compagnie , non prévus jusqu'ici, et qui pourraient être rendus nécessaires par l'exigence de toutes les clauses de ladite concession. D'acquérir et de conserver comme propriété les terres , matériaux , machines et autres objets , au nom et pour l'usage de ladite compagnie , pour le transport des voyageurs et des marchandises sur ladite route. De répartir également tels appels de fonds , de temps à autre , sur toutes les actions de ladite compagnie qu'ils jugeront convenable et nécessaire , et d'en ordonner le payement entre les mains du trésorier de la compagnie ; ledit trésorier devra donner avis de ces appels ; et dans le cas où un actionnaire négligerait de payer sa cotisation dans le délai de 30 jours après cette notification , les directeurs pourront ordonner au trésorier d'offrir en vente publique , et au plus offrant , les actions des personnes qui auraient amsi négligé de repondre audit appel.
Un transfert légal sera délivré aux nouveaux acquéreurs ; l'actionnaire délinquant aura droit au surplus de la vente , après le remboursement de la somme due comme cotisation par le susdit actionnaire , y compris l'intérêt et les frais de vente ; pourvu toutefois qu'aucun appel de fonds ne soit fait sur les actions de la compagnie pour une plus forte somme , en totalité, que 100 dollars (630 francs), prix ordinaire des actions à leur émission au pair.
Article iv. Que ladite compagnie aiu*a le
pouvoir de faire, ordonner et émettre telles ordonnances, règlemens ou ordres, pour la bonne administration de sa propriété et ses affiaires , qu'elle jugera utiles et nécessaires à raccomplissement de son but, et pour l'exécution des clauses dudit acte, ainsi que pour bien diriger , régler et assurer les intérêts de la compagnie , pourvu que cela ne contrarie en rien les lois de l'état.
Article v. Qu'un droit de perception ou tarif pour le transport des voyageurs ou des marchandises de toute nature est et demeure accordé et établi à Tunique profit de la compagnie ; ce tarif devra être réglé de temps à autre par les directem's, et soumis à la révision de l'administration municipale de la ville de Providence. Le transport des voyageurs et des marchandises , la construction particulière des roues, ainsi que la forme des chariots et voitures , le poids des charges , et en général tout ce qui peut avoir rapport à l'usage de la route , devront être déterminés par les règlemens ou ordonnances émis de temps à autre par les directeurs.
Article vi. Que les directeurs de ladite compagnie sont autorisés à établir des bureaux de perception, construire des quâis^docLs, bassins , dépôts , etc. ; qu'ils pourront élever des barrières, nommer des agens pour la perception du péage , et prélever et recevoir un péa^e sur leur route et dépendances quand celle-ci sera terminée , ainsi que sur telle portion de la route , qui de temps à autre pourra être livrée à la circulation.
Article vu. Que quand ladite compagnie aura fixé le tracé final de la route , ou d'une de ses portions , elle pourra en faire son rapport à la cour des plaids communs (tribunal de première instance), qui devra tenir sa plus prochaine session dans le comté où doit passer le tracé de la route ; la compagnie étant ternie de présenter un plan détaillé du tracé adopté , et les noms des propriétaires des terres sur lesquelles il doit passer , autant du moins que ceux-ci peuvent être connus. Lesdits rapport et plan seront enregistrés par le greffier de la cour, et avis ou notification aussitôt donné an propriétaire ou propriétaires des terres , s'ils sont connus , dans les formes voulues par la cour et cela aux frais de la compagnie. Ladite cour nommera immédiatement d'office trois propriétaires sages , éclairés et désintéressés , et pris dans le comté ( les places vacantes , s'il
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en survenait , deyi*ont être aussitôt remplacées par la cour ) , pour foire l'expertise des dommages soufferts par le propriétaire ou les propriétaires désignés dans le susdit rapport, pourvu toutefois que la construction du chemin , dépendances ou accessoires , soit sur lesdits terrains.
Les commissaires chargés de cette expertise devront, avant de remplir leurs fonctions, prêter serment de les exécuter avec impartialité et fidélité ; ils devront aussi donner avis aux personnes intéressées , dans les formes voulues par la cour, de faire enregistrer leurs réclamations dans un délai de 30 jours à partir de la date de la notification , s'ils n'en avaient pas tait l'abandon à ladite compagnie auparavant , soit directement , soit par l'entremise de l'un desdits commissaires.
Â l'expiration du terme fixé pour l'enregistrement desdites réclamations pour indemnité de dommages soufferts , les commissaires ou une majorité d'entre eux, ayant donné préalablement avis à toutes parties intéressées du jour où l'examen de telle localité devra se feire par la voie de trois publications successives au moins, insérées dans un ou plusieurs journaux de la ville de Providence , se rendront sur les lieux ainsi désignés ; et , après avoir entendu les parties intéressées , ils estimeront les dommages qu'ils jugeront avoir été occasionés par la prise desdits terrains , déduction faite d'ailleurs des bénéfices et avantages que les commissaires jugeront être acquis auxdits intéressés réclamans , par la construction du chemin de fer , de ses dépendancee ou accessoires. Lesdits commissaires devront , aussitôt que possible, rendre compte de leur expertise au tribiuial de première instance ; alors le tribunal ordonnera aussitôt la publication dudit rapport, ou au moins de sa substance dans un ou plusieurs journaux de la ville de Providence , pendant trois semaines successives , et cela aux frais de la compagnie. Si la compagnie ou un de ses réclamans n'est pas satisfait de l'estimation {H'ésentée par les commissaires , la partie non satisfaite pourra en appeler à la prochaine session du tribunal^ après connaissance reçue et promulgation dudit rapport , pour en obtenir un juri, qui déterminera en dernier ressort le montant des dommages qui devront être payés , et qui forment le sujet de cette réclamation. Les membres dudit juri seront choisis et constitués d'après les fonnes usitées pour tout
autre cas. Si la partie réclamante , ayant demandé l'intervention d'im juri , n'en obtient pas une augmentation d'évaluation pour les dommages, ellepourra être rendue responsable pour tous les frais légaux qui pourraient résulter d'une telle intervention. Le tribunal aura droit alors de rendre jugement pour les frais et et dépens contre le demandeur. Si c'est la compagnie qui demande l'intervention d'un juri , elle sera , de même , dans le cas où elle succomberait dans ses prétentions, condamnée aux frais et dépens, pour lesquels le tribunal pourra rendre jugement contre ladite compagnie. Et si avant les 90 jours qui suivent la prise de possession , par ladite compagnie , des terrains nécessaires et le commencement d'exécution des travaux, les indemnités ainsi évaluées n'ont pas été payées , les propriétaires des terrains siur lesquels ces travaux auront été commencés pourront intenter une action en recouvrement contre ladite compagnie , devant tout tribunal compétent. Mais quand le rapport desdits commissah*es aura été accepté et enregistré , et qu'on n'y aura point fait appel dans la forme susdite , ou quand le jugement d'un juri sera rendu et enregistré , il n'y aura plus lieu à de nouvelles poursuites contre ladite compagnie pour indemnité réclamée pour les mêmes ayant-cause pour les mêmes faits. Les commissaires auront droit à un salaire qui n'excédera pas 3 dollars, 16 francs 90 centimes par jour, pendant la durée de leurs services.
Article vhi. Que lorsque des terres, biens ou propriétés d'une femme mariée , enfant , ou personne non œmpos mentis, seront requis pour l'usage de ladite compagnie , le mari de cette femme , ou le gardien de cet enfant ou de cette personne non compos mentis^ pourra faire l'abandon des indemnités auxquelles ils auraient droit , en vertu de l'article ci-dessus prévu pour les expropriations , comme s'ils disposaient de leur propre terre , biens ou propriété.
Article ix. Que toute personne qui de propos délibéré, malicieusement ou méchamment, et contrairement à la loi , obstruera le libre passage des voitures sur le chemin de fer , ou sera cause d'une manière quelconque de quelques dommages à la route, ou à quelques-unes de ses parties , ou à quelques choses lui appartenant , aux machines ou matériaux qui doivent être employés dans sa construction , ou destinés à l'usage dudit chemin; cette per-
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sonne , lui ou elle y ces personnes ou leurs complices assistant , aidant ou provoquant une telle contravention à la loi, seront condamnées à payer trois fois le montant des dégâts qui pourront être prouvés devant un juge de paix , tribunal ou juri , par devant lesquels les mêmes délinquans pourront être traduits, pour être poursuivis en recouvrement par-devant tout juge de paix ou tout tribunal compétent, par le trésorier de la compagnie, ou tout autre agent qu'elle pourra nommer à cet effet ; un acte d'accusation pourra être dressé contre lesdits délinquans par le grand juri du comté, dans la juridiction duquel un tel délit aura été commis , pour toutes offenses contraires aux clauses ci-dessus. Et sur la conviction prouvée devant la cour des sessions générales de la paix ( tribunal jugeant en matière civile avec Tassislance d'un juri) , siégeant dans ledit comté , il sera payé une amende dont le maximum sera de 100 dollars , 530 francs et le rnmimum 30 dollars , 1 69 francs ( somme qui entrera dans les revenus de l'état), ou le délinquant pourra être mis en prison pour un terme d'un an au plus , et cela au choix du tribunal devant lequel la cause sera portée.
Article x. Que si le tracé du chemin de fer traverse une route particulière , la compagnie sera tenue de construire son chemin de manière à ne pas interrompre Tusage facile et sûr de ladite route ; et dans le cas où le chemin de fer ne serait pas construit de cette manière , la partie lésée aura droit d'intenter une action sur ce fait devant tout tribunal compétent pour juger en pareilles matières, et recevra des dommages équivalens. Si le chemin de fer traverse un canal, une rivière, une route à hsxnévt ftumpikej ou route publique, il devra être construit , sous la direction de la législature , de manière à ne pas nuire à l'usage sûr et facile du canal , de la rivière , de la route à barrière ou route publique. A cet effet , la compagnie pourra à son gré élever ou abaisser le niveau de la route à barrière ou route publique , de manière à ce que son chemin puisse passer au-dessus ou au-dessous.
Dans le cas où' le niveau de la route à barrière ou route publique aurait été altéré sans donner satisfaction à ses propriétaires , ou au conseil municipal de la ville , ou au gouvernement de la ville de Providence , dans la juridiction desquels cette route pourrait se trouver ; lesdits propriétaires , ou conseil de ville, ou gou-
vernement de la ville de Providence , pourront exiger par écrit la modification requise. Et sur le refus de la compagnie d'accéder à cette demande , lesdits propriétaires ou tout autre ayant-cause devront foire enregistrer le sujet de leurs plaintes près de la cour des sessions générales de la paix pour ledit comté où la route passerait , et sur la décision de la cour que les changemens sont justes et nécessaires , elle en décrétem l'exécution , et à cet effet rendra jugement. Dans le cas où la compagnie viendrait à négliger de se conformer au jugement rendu dans le temps fixé par ladite cour, alors les propriétaires ou ayant-cause pourront les faire exécuter à leurs frais et intenter procès jusqu'à jugement définitif, et exécution devant tout tribunal compétent iH)ur le recouvrement des frais et dommages, débours, labeur et services occasionés par lesdits changemens avec les frais de poursuite.
Article xi. Que dans toute procédure de droit légal ou d'équité , dans laquelle la compagnie serait partie , ce sera suffisante notification donnée , que de laisser copie attestée du mandement , citation ou autre exploit à Tun des directeurs de la compagnie r^idant dans l'état, ou au trésorier ou agent comptable de la compagnie , ou au bureau ordinaire de leur administration dans l'état. Tout acte de saisie, qui sera donné contre ladite compagnie, pourra être prélevé sur toute eq[)èce de propriété de la compagnie, ou de telle manière que pourra le prescrire par la suite l'assemblée générale , pour la notification de l'exploit ou de Pacte de saisie contre ladite compagnie.
Article xii. Que l'assemblée annuelle des membres de la compagnie aura lieu à tel lieu et en tel temps désignés par les directeurs ; qu'à cette assemblée une commission d'au moins trois directeurs sera choisie par électioD. Pour être membre de la compagnie , il faudn être actionnaire ou propriétaire d'une acticm; on aura droit de voter en raison du nomlH^ de ses actions. En cas d'absence , on pourra voter par procuration, au moyen d'un mandat écrit; jusqu'à la première assemblée annuelle , BtM. Moses Broum , Ives, Charles H. Hussein Charles Potier et WiUiam W. Woolsey , sont directeurs de ladite compagnie , avec pouvoir de nommer aux places vacantes qui pourraient survenir dans leurs rangs, et de fixer le lieu et le jour pour la convocation de la [urochaine assemblée , par luie notification à l'avance de
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dix jours dans iin ou plusieurs Journaux de Tétat.
Article xiii. Qu'un des directeurs au moins sera habitant de Tétat.
Article xiv. Que lorsqu'il sera jugé nécessaire d'établir une communication à travers la rivière de Providence , pour rattacher le chemin de fer de Providence au chemin de fer projeté de New-York, le pont viaduc sera construit aux frais communs de deux compagnies , et son exécution commencée lorsque les deux chemins de fer étant terminés , le comité des directeurs de l'une ou l'autre des compagnies l'exigera. Ce pont viaduc sera constniit sons la direction et inspection de la législature de l'état , de manière à ne pas gêner la navigation de la rivière Providence.
Le présent acte a été passé par la chambre des représentans de l'état de Rhode-Island , le 10 mai 1834.
Et sanctionné le même jour par le sénat.
NOTE B'
Embranchement de la route princ^aîe de Boston à Providence sur Dedham.
La législature de l'état de Massachussetts a passé un acte par lequel la compagnie du chemin de fer de Boston à Providence a droit de former un embranchement sur le village de Dedham. Dans cet acte, il est d'abord question du tracé de l'embranchement projeté ; ensuite il est prévu qu'avant d'en commencer l'exécution , la compagnie devra obtenir le consentement des autorités de la petite ville de DeMam, ainsi que celui de tous les propriétaires des terrains sur lesquels cet embranchement passerait; ou bien de leurs gardiens , si quelquesuns des propriétaires étaient dans ce cas. 11 est aussi pourvu au cas d'indemnités pour les propriétaires des terres , dépossédés d'après les mêmes clauses que dans l'acte précèdent.
Un article ^écial enjoint à la compagnie l'obligation de construire et d'entretenir constamment en bon état une palissade ou clôture le long de leur route ; et dans le cas où , par suite d'oubli ou négligence de satisfaire à cette clause particulière , il surviendrait des dégâts ou dommages aux propriétés environnantes, ladite compagnie pourrait être poursuivie devant tout tribunal compétent pour obtenir l'indenmité desdits dommages.
Un autre article concède les mêmes droits
et privilèges à la compagnie , tant sur cet embranchement que sur la ligne principale ; et conserve en même temps à l'état les mêmes droits qu'il exerce sur le premier chemin.
Enfin , dans un dernier article , il est prévu que dans le cas où la compagnie n'achèverait pas ledit embranchement, dans le délai de deux ans , à partir de sa date , ledit acte deviendra nul , autrement il conservera force aussi longtemps que l'acte d'incorporation de la compagnie de chemin de fer de Boston à Providence.
Cet acte a été approuvé en mai 1834.
NOTE B"
Les actes de concessions accordés par la législature des états de Rhode-Island et de Gonnecticut , pour la construction du chemin de fer de Providence à Stonington , sont à perpétuité sans aucunes réserves ou pouvoirs pour les états ; ces actes garantissent le monopole à la compagnie qui doit se charger de l'exécution de ce chemin, pour une période de trente ans , à dater du jour où la route sera livrée au public.
Les autres clauses de ces actes sont en tout semblables , sous tous leurs rapports , à celles que renferme l'acte législatif précédemment reproduit en entier , et accordé par l'état de Rhode-Island.
NOTE C
Portion de route de Jamaïca à Brooklyn.
L'acte de concession de ce chemin oblige les concessionnaires à acheter en son entier la route à barrière qui existe entre Jamaïca et Brooklyn , et dont Tobjet serait en partie détruit par l'établissement du chemin de fer.
Cette route à barrière fturnpikej a été évaluée à 250,000 francs.
La concession est de 50 ans.
Il est facultatif, pour la compagnie , de construire un chemin à simple ou à double voie.
Le choix du tracé sur l'un ou Tautre côté de la colline qui règne dans toute la longueur de rtle , reste à la disposition des concessionnaires. La compagnie a aussi le pouvoir de construire des embranchemens de sa route principale sur Rockaway , petit village sur les bords de l'Atlantique , et où on se rend pendant la belle saison pour prendre des bains de mer , ainsi que sur Flatbush et Flushing , où se trouve un groupe assez considérable de villas , habitées
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par leshabitaos de New -York pendant Tété.
La compagnie est obligée de terminer ce chemin dans l'espace de 5 ans , à partir du commencement des travaux.
Les actionnaires sont tenus de payer 25 francs par action en souscrivant.
Les directeurs doivent être au nombre de treize membres, et former une commission chargée de la gestion générale des affaires de la compagnie, etc.
Les autres clauses de cet acte de concession ne varient en rien de celles déjà reproduites précédemment.
NOTE D
Nous reproduirons dans cette note Thistorique des difficultés législatives qui ont été soulevées au sujet de la concurrence qui s'est établie entre la compagnie du chemin de fer d'Amboy à Gamden et la compagnie du New- Jersey , pour le monopole du transport des voyageurs à travers l'état de New- Jersey, entre New-York et Philadelphie. A cet effet, nous remonterons à l'origine de la route à barrière qui fiit ouverte entre New-Brunswick et Trenton , par suite d^un acte législatif de Tétat de New-Jersey, passé le 14 novembre 1804.
Cet acte autorisait la compagnie concessionnaire à ouvrir une route à barrière (lumpike) , sur une largeur de 20 mètres ; et à recevoir des souscriptions jusqu'à la concurrence de la somme d'un million de francs , représentée par 2,000 actions de 500 francs chacune ; à élire des commissaires chargés de fixer le tracé de la route, et de prendre possession des terrains nécessaires, moyennant le payement d'une indemnité aux propriétaires , fixée par un juri ; la compagnie devant, par ce moyen, obtenir les mêmes droits de propriété que les propriétaires eux-mêmes.
Dans le cahier des charges il était établi que les voitures et les troupeaux payeraient par mille et en raison de la distance parcourue ; et que l'état pourrait , à l'expiration de 50 ans après Tachèvement de ladite route , en devenir acquéreur moyennant le remboursement à la compagnie de tous les frais de construction et entretien, et de plus 12 pour 100 d'intérêt sur le premier capital.
La route à barrière , entre New-Bnmswick et Trenton, a été construite conformément aux clauses de cet acte.
La compagnie du chemin de fér d'Amboy
à Camden obtint Tacte législatif qui Tineorporait en 1830; U était prévu, dans l'article 24 de cet acte , que si l'état venait à autoriser la construction d'un chemin de fer pour le transport des voyageurs à travers l'état , entre New- York et Philadelphie, qui se terminât à au moins 3 milles des deux points extrêmes du chemin concédé , la compagnie aurait droit à la remise de certains droits prélevés par Tétat.
Cette même compagnie obtint de la l^slature un acte additionel, dans lequel il est dit, article 2 : « Que l'état s'engage à ne pas permettre la construction d'aucuns chemins de fer à travers l'état , entre les rivières Rariton et Delaware , dont le tracé passerait à une distance moindre de 5 milles du canal concédé à la même compagnie par un acte spécial ; réservant toutefois à toutes personnes ou compagnies déjà incorporées , les droits légaux déjà acquis par suite de leur chartre , pourvu qu'ik ne soient pas contradictoires aux présentes clauses. »
Dans un autre acte , obtenu par la compagnie du chemin de fer et de transport d'Amboy à Camden , il est prévu , dans l'article 7 , qu'aucune autre compagnie ne pourra construire un chemin de fer pour le transport des voyageurs à travers l'état du New-Jersey , h une distance moindre de 3 milles du terrain occupé par ladite compagnie , avec néanmoins une on deux exceptions, mais de peu d'importance dans l'objet principal , qui est le monopole de transport concédé à ladite compagnie.
Un article additionnel à l'acte de concession, qui incorpore dans une même et seule compagnie , la compagnie pour le canal du Rariton à la Delaware , et celle du chemin de fer et de transport d'Amboy à Camden , passé le 3 mars 1832, déclare, article 2, « que dans aucun temps , pendant la durée de la chartre de ladite compagnie , on ne pourra constmtfe à travers l'état, sans l'assentiment des deux compagnies réunies du canal et du chemin de fer d'Amboy à Camden, im diemin de ta destiné à l'usage ou au transport des voyageurs ou des marchandises entre New-Yoït et Philadelphie , ou de créer d'aucune manière une concurrence avec ledit chemin autorisé par le présent acte additionnel , pourvu que par-là il ne soit pas entendu défendre la construction d'un chemin de fer des bords du Hudson à New-Brunswick sur le Rariton , ou celle de tout autre chemin latéral qui ne for-
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merait pas concurrence avec ledit chemiD cidessus précité.
Par suite des diffiirentes clauses ci-dessos relatées , la question suivante s'est soulevée uvoir si la compagnie du chemin a barrière première constituée , n'a pas , par sa chartre , tous les droits acquis pour adapter son chemin au transport des voyageurs et des marchandises par le moyen de la force animale ou mécanique sur des rainures , sans qu'aucun des actes ultérieurs, qui évidemment ont pour objet de concéder le monopole du transport à la compagnie du chemin de fer , puisse en aucune manière Affecter ce droit.
L'opinion d'un célèbre jurisconsulte , le juge James Kent , sur cette question du monopole , est que la compagnie du chemin à barrière peut , d'après l'acte de concession qui lui a été accordé en 1 S04 , établir un chemin de fer sur sa route , et s'en servir pour le transport des voyageurs et des marchandises, pourvu toute- . fois que ladite route présente une surface formément dure et unie , et qu'elle soit accessible, sur tout son développement, aux voitures ordinaires.
Quant a l'usage simultané des voitures ordini^res et des machines locomotives siu- une seule et même route , ce serait l'objet d'une question à décider ultérieurement, et qui ne peut avoir rien de commun avec la question de droit (ï).
L'honorable juge , dans les différentes raisons qu'il donne pour appuyer son opinion, insiste surtout avec beaucoup de raison, il nous semble , sur ce qu'un chemin de fer ne peut pas être regardé comme une invention à Laquelle un individu ou une compagnie peut avoir un droit exclusif; son application doit être libre , il doit pouvoir être établi sur la propriété d'un individu quelconque , ou sur le terrain où il a acquis le droit de se servir d'une route ordinaire ; qu'une route à barrière ne veut pas dire autre chose qu'une route faite artificiellement et bien exécutée , et avec de bons matériaux, et sur laquelle les concessionnaires ou propriétaires ont le droit de prélever un péage pour son usage , et sur laquelle par conséquent ils ont établi des barres ou bairiéres pour en empêcher le libre passage ,
(1) Cette question a reçu aitjourd'hui sa solution pratique sot le chemia de fer de Harlaem , qui traverse une partie de la ville même de New-York.
si ce n'est aux conditions imposées pour cet objet.
HOTE ly.
En 1831 , époque h laquelle les deux compagnies du chemin de ter et du canal obtinrent de la législature im nouvel acte qui opérait leur fusion en une seule , on abandonna a l'état mille actions pour le droit qu'il s'était réservé de souscrire^pour 2,BO0 actions, à raison de 500 francs chacune , sous la condition que ces mêmes actions reviendraient h la compagnie dans le cas où l'on construirait un chemin de fer à travers la péninsule de New- Jersey, entre New-York et Philadelphie; et par le même acte , la concession du canal fut réduite à une période de 50 ans. C'est sous ces conditions que les compagnies réunies ont exécuté leurs travaux ; mille actions furent abandonnées a l'état, sous l'expresse condition de conserver le monopole du transport sur cette ligne , et 1 50 mille francs devaient être payés annuellement à l'état sur les revenus du péage.
NOTE E
Loi sur la concession du chemin de fer de New-BTvnsKick à New-York.
Les cinq premiers articles de cette loi ont rapport :
1° Au nom sous lequel la compagnie doit être connue ;
3° Au montant du capital souscrit que doit représenter la compagnie pour pouvoir commencer ses opérations : ce capital était fixé à 4 millions au moins, avec foculté de le doubler au besoin ; et les actions étaient de 265 francs (60 dollars);
3° Aux noms des commissaires autorisés à recevoir les souscriptions; et la désignation des lieux oti ou pourra souscrire;
A" Au nombre des directeurs , et ft leur mode d'élection;
5" Enfin, au pouvoir accordé aux directeurs , de demander le versement de 10 p.
100 sur chaque action, dénommer leur président , des ingénieurs , un trésorier , un secrétaire , etc. , etc.
L'article 6 autorise les études d'un avantprojet : le tracé final , la construction , et la réparation du chemin sur une largeur de 20 mètres au plus, et avec autant de voies qu'il sera jugé convenable , à partir d'un point dans la ville de New-Brunswick, convenu entre les
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concessionnaires et les autorités municipales; le tracé de la route devant prendre pour direction les villages dcRafliway, Wood-Bridge, passer à un demi-mille au plus (800 mètres) du marché d'EIizabethtown, suivre le terrain le plus favorable sur Newank , et de là .passer près ou au sud des ponts sur la Hackensack et la Passaic; traverser alors la colline de Bergen, au sud de la route existante , une route à barrière (tampikej, pour déboucher sur le Hudson , vis-à-vis de New- York , à un point qui ne sera pas éloigné de moins de 1 5 mètres de la laisse de la haute mer.
Le même article autorise en outre la compagnie à construire un embranchement sur Tun des points où sont établis des bacs, vis-àvis de New-York ; celui-ci devant se rattacher à la ligne principale , au moins à dO mètres de la rivière Hackensack ; dans le cas où elle la traverserait à environ 90 mètres du pont existant; dans le cas contraire, cet embranchement devra faire sa jonction au point le plus favorable à l'ouest de la rivière , pour que les bacs puissent maintenir une communication aussi facile avec Newark. Dans le cas où la compagnie n'exécuterait pas cet embranchement , dans le même temps que la ligne principale de Newark au Hudson , le propriétaire du bac pourra l'exécuter à ses frais et aux mêmes conditions qui sont imposées à la compagnie.
La compagnie est , de plus , autorisée à faire passer sa route sur les terres qu'elle jugera convenables , et à prendre possession des terrains nécessaires à cet effet ; dans le cas où les propriétaires des terres et la compagnie ne pourraient arriver à un arrangement à l'amiable , l'une des parties peut , aux frais de la compagnie , en référer à un des juges de la cour suprême , et obtenir que trois commissaires , choisis dans le comté même où se trouvent lesdites terres , soient nommés comme arbitres des dommages soufferts par le propriétaire , par suite delà présence du chemin , ainsi qu'en raison des clôtures enlevées et à refaire : si le propriétaire n'est pas satisfait de cette estimation , il peut en appeler au tribunal de première instance, et faire estimer de nouveau les dommages par un juri ; mais il ne peut obtenir de dépens que dans le cas où il lui serait alloué plus que par la première estimation.
L'article 7 donne pouvoir à la compagnie de construire des ponts , des ponts à bascule , des
embranchemens , etc.; de prendre des matériaux pour leur construction le long de lenr ligne , mais les soumet à une évaluation déterminée , comme dans le cas des terres.
L'article 8 autt)rise la compagnie à régler le temps et le mode du transport des marchandises et des voyageurs, la forme et l'espèce des chariots , le tarif de péage et sou mode de perception , qui , toutefois , ne devra pas dépasser les prix suivans : 1*" pour les voitures à vide, ne pesant pas plus de mille kilo , 0^'*613 par kilomètre; 2° pour les voitures pesant plus de mille kilo et moins de deux, O^'-lSll; 3** au-dessus de deux mille kilo , 0^';2673 , et 0^*^1988 par mille kilo au plus de marchandises; et 0*^'*994 par voyageur, par kilomètre; pourvu , néanmoins , que toute voiture d'un fermier de l'état de New-Jersey , chargé de ses propres produits , et ne pesant pas plus de mille kilo, et les produits la moitié de ce poids, ne soit pas plus imposée que les voitures vides. La compagnie a aussi la faculté de construire des embranchemens sur le points de la Passaic , où sont établis des bacs , qui ne se trouvent pas au nord du village de Belleville , et sur un point quelconque de rarrondissemeot de Newark.
L'article 9 oblige la compagnie ^ commencer ses travaux près de Jersey-Cité et de New- Brunswick , dans le délai de deux ans , et à avoir complété sa route en cinq ^s, sous peine d'annulation de l'acte de concession.
L'article 10 autorise la compagnie à acheter les droits et privilèges de toute compagnie de routes ou ponts , existant sur sa direction. Il conserve pour l'état , ou les propriétaires de la route de Newark , le droit , dans un délai de deux ans , à courir de l'ouverture des livres de souscriptions, soit de prendre un nombre équivalent d'actions, au prix courant, lors de la signature du contrat de rétrocession, soit de céder le même nombre d'actions à la compagnie ; au taux fixé par le chancelier de l'état en cas de désaccord. Bien entendu , néanmoins, que la route existant de Newark, ainsi que les ponts sur le Bariton , le Passaic et la Hackensack , resteront libres pour le public et sans aucune entrave.
L'article 1 1 donne le pouvoir à la compagnie de construire des écluses d'assèchement et des digues , pour préserver des inondations les marais salans , à travers lesquels passe la route.
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L'article 12 donne le droit à la compagnie de fedre passer le chemin à travers les routes existantes ou sur lesriTières, sans nuire, néanmoins, à leur utilité publique; dans le cas où la rivière traversée est navigable pour les bâtimens à voiles , la compagnie est tenue de conserver dans son pont viaduc un passage libre et mobile de 9 mètres d'ouverture au moins^, d'y entretenir une lumière toute la nuit , et d'ouvrir le pont toutes les fois qu'Usera nécessaire, sous peine de 53 francs d'amende (10 dollars ) pour chaque contravention.
L'article 13 autorise la compagnie à construire ou à acheter des voitures pour le transports de voyageurs, ainsi que des marchandises; mais elle ne pourra exiger plus de 0^*^*2673 par kilomètre pour chaque voyageur ou mille kilo de marchandises , ni plus de 6 fr. 62 c. pour le transport des voyageas de New- York à New-Brunswick.
L'article 14 donne pouvoir à la compagnie de conserver des terrains aux deux extrémités de la route n'excédant pas 1 hectare 20 centiares à chaque point , et d'y élever des magasins, hangars, écuries, etc. , et de construire sur les rivières de Hackensack et de la Passaic les ponts et les quais nécessaires à l'entière jouissance de tous les avantages, réservés à la compagnie par cet acte.
L'article 1 5 prévoit le cas où on aurait avec malveillance causé quelques dommages à la route y aux établissemens ou aux machines de la compagnie , et condamne le délinquant à payer trois fois le montant des dégâts.
L'article 1 6 oblige les directciu^ de la compagnie à présenter dans un rapport annuel l'état de leurs opérations , ainsi que de toutes les dépenses faites pour l'établissement de la route et son service ; ledit rapport devant être approuvé par deux des directeurs au moins, et enregistré à la secrétairerie d'état; il en sera ainsi pendant la durée des travaux , après quoi il sera fait et enregistré un état annuel des péages perçus et des dépenses de réparation et autres.
L'article 1 7 prévoit le cas où après l'expiration de la chartre , l'état de New-Jersy désirerait devenir acquéreur de ce chemin; l'état devra à cet effet passer une loi pour rembourser à ladite compagnie toutes les dépenses de construction, comme aussi de tout établissement, dépendances ou parties de l'administration du chemin de fer , avec l'intérêt de ces
sommes à raison de 18 p. 100 par an, ainsi que le montant de toutes les dépenses de réparation ou de perfectionnement apporté audit chemin^ après déduction faite de tous les droits de perception imposés sur ladite route ; à ces conditions , Tétat poiurra devenir propriétaire dudit chemin , de ses dépendances et de ses machines.
L'article 1 8 impose une taxe annuelle de Vi P- 100 sur le capital payé, exempte la route de toute autre taxe ; mais si la route venait à être continuée à travers l'état , il serait alors prélevé un droit de passage sur toute cette route, qui ne s'élèverait pas à plus de 0'^''43 par chaque voyageur , et de 0*^'*65 sur chaque mille kilo de marchandises.
L'ailicle 19 donne le pouvoir aux directeurs de convoquer des assemblées spéciales des actionnaires , pour toutes les affaires de la compagnie, quand ils le jugeront expédient»
L'article 20 exige que la compagnie construise des ponts ou des passages , toutes les fois que le chemin de fer traverse une route publique ou une ferme.
L'article 21 réserve le droit à l'état de New- Jersey de souscrire pour un quart du capital.
L'article 22 sanctionne ce projet de loi et le constitue acte public.
L'article 23 restreint l'emploi des fonds de la compagnie à l'usage spécifié dans cet acte.
NOTE F
Passage d'un chemin de fer à tracers une in/fe; juridiction des autorités municipales.
Article spécial autorisant la construction du prolongement du chemin de fer de Trenton à travers la ville de Philadelphie.
1° La compagnie dudit chemin de fer est autorisée à prolonger son chemin de manière à entrer dans la ville même de Philadelphie , pour venir se terminer à une station dans Front Street , faisant partie de la division dite Northern liberties ,• à cet effet elle pourra passer par telle rue qu'elle jugera convenable , et occuper le terrain nécessaire à son usage, pourvu que dans toute rue , ainsi occupée , le chemin de fer ne soit qu'à une voie, que les rails soient établis de niveau avec le pavé des rues , et que ladite compagnie n'emploie pas de machines locomotives ou autre force mécanique à la vapeur comme moyen de traction sur la portion du chemin passant par lesdites
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mes ; et que , dam ancoin cas , eUe ne poisse L'article 2 fixe le fonds capital à 2 millions
marcher sur ledit chemin arec une vitesse plus et demi de francs , avec privilège de le dou-
grande que de 8 kilomètres, 2 lieues à l'heure, hier au besoin. Ce fonds est considéré comme
et que la longueur des convois n'excède pas propriété individudie , et est susceptible d'être
celle d'un attelage ordinaire. transféré en se conformant aux réglemens
Nota. Un chemin de for , sur son passage prescrits par la compagnie. h travers une ville, est sujet à être taxé comme L'article 3 a rapport à l'ouverture des retoute autre propriété immobilière comprise gistres pour les souscriptions , et à la répartidans la juridiction d'une ville. tion des actions.
p Les articles 4 , 5 et 6 pourvoient à l'oi^-
NOTE h. nisation de la compagnie , suivant les formes
Relative au chemin de fer de Baltimore à usitées et déjà détaillées dans les actes précé-
Washington. demment cités.
, . ^ ... >. , L'article 7 autorise les directeurs à établir
Les deux premiers actes d incorporation de j^, réglemens nécessaires pour l'administration
^ttecompagnie, parte législature de 1 état de ^^ 6nime$, propriétés, immeubles, maté-
Maryland, avaient fixé le immmum du prix du ^«1 de la compagnie, transfert des actions,
*7^r^z^f?. voyageurs pour un trajet corn- ,^ d^^oirs et attributions des employés ou plet de 64 kilomètres à 7 fr. 96 cent. , une j^ ^^de d'élection des directeurs , leun
nouveUe loi vient de le firer à 13 fr. 25 cent., assemblées , en un mot tout ce qui peut avoir
soumis aux révisions et réductions que l'expé- ^^^^ ,„, j^érétg de la compagnie. La com-
nence suggérera. „„.««««, „ pagnie peut devenir propriétaire de tout im-
L état souscrivit pour 2,650,000 fnm^ du Meuble jugé nécessaire à ses opérations , eUe
capiUl , soiis a condition que 6,300,000 fr. peut , pji ses agens ou ayant-cause , entrer sur
seront véntablement «mscrits par des action- f^s terrains désignés par les directeurs , et ap-
nau-es, et que les 7,960,000 francs formeront prouvés par trois commissaires nommés pir
m» capital mtégral pour 1 objet ci-dessus dési- Rassemblée générale à cet elfot , mais n'ayant
gné.Quelacompagnie payera al état, comme aucuns intéréte dans l'entreprise, après avis
profit net , un cinqmème de ses recettes an- jument donnés aux propriétaires de ces t«r-
mielles sur «e transport des voyageurs , en sus ^ains , et ayant entendu toute opposition portée
de la proportion du dividende sur les actions au dit tracé; elle pourra alors prendre posses-
dont 11 est propriétaire. _,. ,, sion desdite terrains , pourvu néanmoins que les
Les terrains ont été en grande partie cédés indemnités convenues entre les parties soient à la compagnie par leurs propriétaires , et dans payées dans un délai de soixante joiuu , à partir les cas d achat ont été somnis à une expertise jg la Fomulgation dudit arrangement; et à 1 amiable ; circonstance qui a réduit de b«au- .aucuns travaux n'aient été commencés uscoup une des plus grandes dépenses dans l'exé- qu'alors
cution de pareilles entreprises en Europe. ^'artide 8 reconnaît le droit à toute per-
Note H. sonne ayant pouvoir d'abandonner ces indem-
Acte de concession pour la construction du i^^^és àla compagnie. . x ^^ ^
chemin de fer de Hartford, accordé par la ^ ^'^'f ® *"i^T '^ «^™P*Sn*« ^ [^«"«^ ^
législature de Vétat de Connecticut. ^^""I^.^* ^^ T^^ ^^ transport pour les bmt-
chandises et les voyageurs , à étabur des bu-
L'article 1" autorise la compagnie à con- reaux de perception , etc. struire un chemin de fer entre Hartford et le L'article 10 permet le passage des cours
port de New-Haven ; et , à cet effet , la com- d'eau ou des routes ordinaires , à la charge de
pagnie a droit d'occuper , sur toute l'étendue rétablir leur usage respectif dans leur premier
du tracé de son chemin , une largeur de voie état , avant la construction du chemin, qui ne doit pas dépasser 6 mètres 60 centime- L'article 1 1 autorise la compagnie à régler
très , elle peut prendre , dans le voisinage de elle-même de temps à autre le tarif de péage
ce tracé , toutes les terres nécessaires à la con- pour les voyageurs et pour les m^archandises ,
struction du chemin projeté, en payant des suivant qu'elle le jugera convenable^ pourvu
indemnités aux propriétaires. que ce tarif soit fixé tous les ans dans le mois
DOGUMENS LÉGISLATIFS.
de mars , et que publicité lui soit donnée immédiatement dans les journaux des deux villes de Hartford et New-Haven.
L'article 12 protège la propriété de la compagnie par une amende qui ne doit pas dépasser le double des dommages commis volontairement et à dessein.
L'article 1 3 donne le droit aux directeurs d'exiger le payement des actions souscrites suivant les réglemens prescrits par la compagnie.
L'article 14 dit que le fonds capital de la compagnie ne peut être taxé par Tétat qu'après que les bénéfices aiu*ont assuré aux actionnaires un revenu de 5 poiur 100 sur leur mise de fonds.
L'article 1 5 restreint l'exécution de l'entreprise , sous les conditions de voir annuler le présent acte. La législature conserve le droit d'autoriser la construction d'embranchemens avec ledit chemin , ou de permettre qu'il soit traversé.
L'article 1 6 oblige la compagnie à présenter un rapport annuel détaillé de toutes ses opérations.
Note 1.
Acte^ de concession du chemin de fer projeté entre New- York et le lac Erie à travers les comtés méridionatix de l'état, accordé en 1832.
Il est décrété au nom du peuple de New- Yorit , représenté par son sénat et son assemblée , que MM. ***** et leurs associés sont incorporés sous la dénomination et titre de compagnie du chemin de fer de New-York au lac Erie y avec pouvoir de construire un chemin de fer à simple, double ou triple voie , de \ai ville de New- York au lac Erie ; ce chemin aura son point de départ à^ la ville même de New- York, ou à tout autre point dans ses environs jugé plus convenable ; il devra traverser les comtés méridionaux de l'état et passer par Owego , comté de Tioga , pour venir se terminer sur les bords du lac Erie, au point le plus favorable entre le creek Cattaraugus et la ligne de démarcation de l'état de Pennsylvanie.
Article i. Ladite compagnie aura pouvoir de recevoir , prendre et transporter des marchandises et des voyageurs sur son chemin, soit par la force animale ^ mécanique ou tout
autre combinaison de ces deux moyens pendant le terme de 50 ans , à dater de l'homologation de la présente concession.
Article ii. La compagnie s'engage à commencer ses travaux dans le délai de 4 années , à partir de la date de la présente concession ; à dépenser au moins 1 million de francs dans la première année de ses opérations ; à avoir entièrement achevé et livré à la circulation un quart de toute la longueur de ce chemin dans un délai de 1 années ; la moitié de toute la route dans un délai de 1 5 ans , et enfin la route entière dans un délai de 20 ans ; foute par la compagnie d'avoir entièrement satisfait à l'une de ses clauses , elle encourra la déchéance de tous ses droits.
Article m. La compagnie est autorisée à élever son fonds capital jusqu'à la concurrence de 50 millions de francs , représentés par dix mille actions de la valeiur de 500 francs chacune, considérées comme propriété personnelle , et susceptible par conséquent d'être transférées d'après les réglemens ordinaires.
Article iv. MM. **** sont constitués commissaires dûment chargés d'ouvrir des registres de souscription dans un délai de 6 mois à partir de ce jour , soit dans le New-York , soit dans tout autre lieu par eux désigné , en en donnant connaissance par les journaux publics , au moins 20 jours à l'avance. Les susdits commissaires pourront charger quelques-uns d'entre eux , comme comité , de recevoir lesdites souscriptions. Aussitôt que celles-ci seront remplies , les commissaires seront tenus de convoquer une assemblée d'actionnaû*es dans un lieu désigné par eux pour cet objet , et iK)ur y élire 17 directeurs. Cette élection pourra avoir lieu par un nombre quelconque d'actionnaires présens ou dûment représentés par leurs mandataires , chaque action donnant droit à un vote. Les susdits commissaires seront de fait vérificateurs de cett« première élection de directeurs, et certifieront, par leurs signatures, la validité de l'élection ; ils délivreront entre leurs mains les livres de souscription^ et ils fixeront aussitôt le lieu et l'époque de la plus prodiaine réunion des directeurs.
Les susdits directeurs auront le pouvoir de nommer un ou des ingénieurs chargés de faire toutes les études que le tracé du chemin projeté pourrait exiger; ils détermineront le tracé final , l'approuveront et le certifieront de leurs signatureSé Deux copies seront délir
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vrées au bureau de renregistrement de New- York , et une au secrétariat de chaque comté traversé. La compagnie payera toutes les dépenses occasionées par le travail spécial du projet.
Article v. Dans le cas où, trois jours après Touverture des souscriptions, il serait souscrit une plus forte somme que 50 millions, les commissaires feront une répartition du surplus de la souscription parmi les actionnaires , et cela dans un délai de 60 jours ; il suffira de neuf commissaires présens pour constituer un comité de répartition. Si, au contraire, 3 jours après rouverture des souscriptions , le montant requis n'était pas rempli, les commissaires pourront alors les rouvrir à d'autres époques , jusqu'au complément de la somme désignée par ledit acte.
Les souscripteurs seront tenus de verser immédiatement 25 francs par action de 500 francs souscrite.
ARTICLE VI. La compagnie est tenue d'achever entièrement une voie avant de commencer la seconde.
Article vu. Les directeurs éliront un président et un vice-président, immédiatement après leur élection annuelle. En cas de décès ou de démission du président , le vice-président sera appelé à présider jusqu'à la nouvelle élection annuelle : et dans le cas de décès ou de la résignation du président , le vice-président , ou d'un des directeurs, le comité pourra nommer à la place vacante jusqu'à Télection annuelle. Dans le cas d'absence du président ou du vice-président, le comité nommera un président ad intérim ^ qui exercera tous les pouvoirs conférés par les réglemens de la compagnie.
Article vin. Dans le cas où il arriverait que l'élection des directeurs n'aurait pas lien au jour fixé par cet acte , la compagnie ne sera pas dissoute pour cela , mais une élection devra avoir lieu 60 jours après.
Article ix. La compagnie aura le droit d'acheter , de recevoir et de posséder autant d'immeubles qu'elle le jugera avantageux pour remplir l'objet garanti par cet acte; elle aura droit par sesagens , géomètres ou ingénieurs, de prendre possession , et de faire usage des terres où propriétés qu'elle jugera indispensables à la construction de son chemin et de ses dépendances. Elle a droit aussi à recevoir, posséder et s'approprier telles donations de
terrains ou immeubles qui lui seront faites pour ledit objet. Mais tous terrains ou immeubles non concédés , et sur lesquels le chemin devra passer , seront acquis des propriétaires , moyennant un prixconvenu mutuellement entre les parties; dans le cas, néanmoins , où le propriétaire des terrains et la compagnie ne pourraient pas s'entendre sur le prix de vente , et avant d'entrer sur lesdits terrains , la compagnie ou le propriétaire de ces terrains pourra en appeler par pétition au vice-chancèlier de la cour de district dans lequel se trouvent lesdits terrains , et à cet effet il sera remis une description des terrains à estimer. Le vicechancelier donnera une notification à la partie intéressée des temps et lieu où les parties devront être entendues , auxquels lieu et temps, sur suffisante preuve que ladite notification a été délivrée , le vice-chancelier ordonnera le mode de déterminer les dommages soufferts par les propriétaires par suite dudit chemin : à cet effet il ^nommera d'office trois commissaires compétens et désintéressés parmi les proprié taires du même district. Ceux-ci , à la réquisition du vice-chancelier , établiront l'expertise desdits dommages , et en présenteront un rapport par écrit au vice-chancelier , qm' examinera ledit rapport et entendra les parties intéressées s'il est nécessaire ; il aura droit de diminuer ou d'augmenter l'appréciation des dommages , s'il lui est prouvé que justice n'a point été rendue. Le rapport des commissaires priseurs devra contenir une description trèsdétaillée des terrains ainsi évalués; il recevront 15 francs par jour pour leurs services. Sur la preuve qui sera faite que dans les trente jours qui ont suivi le premier jugement , le montant des évaluations a été déposé dans une banque désignée à cet effet , et que les frais et dépens ont été acquittés , ledit chancelier rendra sa décision relatant la description des terres , l'estimation des dommages alloués , le mode de payement ordonné , et toutes circonstances nécessaires pour satisfeire entièrement à la présente clause dudit acte; et lorsque ledit jugement aura été enregistré au secrétariat du vice-chancelier , la compagnie du chemin de fer deviendra , de droit et de Sait, propriétaire des terrains, et pourra immédiatement procéder à la prise de possession.
Article x. Dans le cas où une des parties intéressées dans les propriétés réclamées pour l'usage de la compagnie sers^t ou ime femme
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mariée , un entant , une personne privée de raison , ou une personne quelconque non résidente , et par conséquent ne pouvant pas ester en justice après la notification du chancelier ; U sera 'nommé d'office à cet effet , par ledit chancelier, une personne compétente et désintéressée pour représenter devant lesdits commissaires priseurs les intérêts de ladite personne.
Article xi. La compagn^ie est autorisée à construire un chemin de fer à une , deux ou trois voies , sur une largeur déterminée , et suivant le tracé final approuvé par les directeurs. Elle réglera elle-même le temps et le mode de transport des marchandises et des voyageurs, et établira des bureaux de perception pour ses droits de péage ou pour tout autre objet rattaché au service de son entreprise.
Article xii. La compagnie ne pourra construire aucun embranchement de sa route sur aucun chemin de fer de Tétat de Pennsylvanie ou de l'état de New-Jersey, ou sur aucun autre conduisant à un de ces états, sans avoir obtenu à cet effet le consentement de la législature de l'état de New- York , sous peine d'annuler par ce fait même, les clauses et privilé^ du présent acte.
Article xiii. La compagnie a droit de passage sur toute rivière ou route traversée par son tracé, à la condition expresse de remettre les travaux achevés sur les lieux, entièrement dans l'état où ils étaient avant ces opérations.
Article xiv. La compagnie fixera elle-même son droit de péage de temps à autre; elle pourra percevoir des droits sur chaque division de 16 kilomètres achevés.
* Article xv. Dans le cas où , avec malveillance , on aurait causé ou fait faire quelques dommages à la route , aux établissemens ou aux machines de la compagnie ; tout délinquant jugé coupable sera ténu de payer une amende, s'élevantà deux fois le montant des dommages que la compagnie pourra recouvrer aux frais et dépens du délinquant , comme dans le cas d'une action pour dette.
Article xvi. Les directeurs auront le droit d'exiger payement des souscriptions par portions , à intervalles et aux conditions qu'ils jugeront convenables , sous peine de perdre leurs actions ou toute somme déjà payée à-compte ; mais ils seront tenus toutefois d'en donner avis par lesjournaux de New-York, et dans chaque comté traversé par le chemin projeté , trente jours à l'avance.
Article xvn. La compagnie pourra toujours se lier de société avec toute autre compagnie déjà reconnue par acte législatif , pour continuer son chemin dans la {direction générale cidessus indiquée , à travers la partie méridionale de l'état.
Article xvni. La eompagnie est investie de tous les droits , et est soumise à toutes les restrictions reconnues par le titre 3 du chap. 1 8 de la l"* partie des statuts revus de l'état qui n'ont point été annulés.
Article xix. Les directeurs seront dans l'obligation de présenter un rapport annuel en détail de toutes leurs opérations , ainsi que de toutes leiurs dépenses ; ce rapport ou compte rendu devra être certifié par au moins deux membres ; il sera enregistré à la secrétairerie d'état , et il sera procédé ainsi chaque année. Quinze ans après l'achèvement du chemin de fer , on enregistera un état des péages perçus et des dépenses de réparations et autres.
Article xx. La législature de l'état se réserve le droit de se substituer à la compagnie, dix ans après l'achèvement dudit chemin , et pendant les quinze années suivantes, à la charge de remMurser à ladite compagnie toutes ses dépenses de construction , de ses établissemens et dépendances, plus un intérêt de 14 pour 100 sur toutes ces sommes, indépendamment des frais d'entretien et de perfectionnement, déduction faite des droits perçus par l'état; au moyen de quoi il sera en possesion dudit chemin.
Article xxi. La législature se réserve le droit de modifier, altérer, ou même d'annuler le présent acte.
NOTE J
Acte de concession pour le chemin de fer pro-^ jeté de New-York à Albany,
Le premier article de cet acte constitue la compagnie sous son titre légal, et l'autorise à constniire un chemin de fer à simple , double ou triple voie entre les cités de New-York et d' Albany , en partant de l'intérieur de la ville de New- York , passant par Harlaem , Winchester, Putnam, Dutchess, ColumbiaetRenselaer, pour venir se terminer sur les bords du Hudson , vis-à-vis de la ville d' Albany. La compagnie est autorisée à prolonger son chemin jusque sur la ville de Troy , et de constniire également divers embranchemens pour se rattacher
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^ aux (^emins qui pourront être exécutés , soit par l'état de MassacbueseUs, soit par celui de Cotinecticut , vers les rives du Hudson. La concession est limitée à 50 ans, à dater de la promulgation du présent acte, et oblige la compagnie à construire tout son chemin sur le territoire de l'état de New- York.
L'article 3 fixe un délai de 3 ans, & dater de la promulgation de la présente concession pour commencer les travaux, sur lesquels la compagnie aura dû dépenser au moins 1 million ; un délai de 1 ans pour l'entier achèvement duchemia, et pour qu'il soit livré àla circulation, souspeincd'annulationde laprésenteconcession. L'article 3 fixe le capitid de la compagnie à la somme de 1& millions de francs divisé en actions de 500 francs chacune, considérée^ comme propriétés personnelles, et susceptibles d'être transférées suivant le mode que prescrira ladite compagnie.
L'article 4 pourvoit entièrement aux mêmes clauses que l'article correspondant de l'acte de concession précédent.
L'article 5 , semblahlc à l'article 5 du même acte ci-dessus désigné.
L'article 6, semblable à l'article 7 ■ L'article 7 , semblable à l'article 8 ■ L'article 8 est semblable au contenu de l'article 9 du même acte précité, quant aux clauses relatives h l'acquisition des terrains. 11 autorise en outre la compare à ^re se& propres réglemens pour l'administration de ses finances, biens, propriétés, le transfert Acf. actions ; enfui sur la responsabilité et devoirs de tous ses employés ou agens.
L'article 9 contient les mêmes prévisions que l'article 11 de l'acte précité.
L'article 1 est semblable à l'article 1 3 du même acte de concession.
L'article 11 conserve le droit aux propriétaires des terres ou fermes sur lesquelles la route devra passer , de traverser ledit chemin avec leurs employés , bestiaux , chevaux et voitures pour se rendre sur leurs champs respectifs; pourvu, toutefois, qu'il n'en résulte aucun dommage non justifiable A ladite route. L'article 12 est semblable à l'article 14 de l'acte précité.
L'article 13 à l'article 15.
L'article 14 à l'article 16.
L'article 15 à l'article 18.
L'article 16 à l'article 19.
L'article 1 7 à l'article 20.
L'article 18 concède à la compagnie les mêmes pouvoirs , privilèges et autorité accordés par le présent acte , pour la construction des embrancfaemens sur les états respectif de ConnecUcut et de Hassachussetts ; ces états , d'ailleurs , en ayant accordé l'autorisation.
L'art. 19 est en tout semblable h l'art. 19 de l'acte de concession du chemin de fer de New-Yorii au lac Erie.
NOTE K
Relative à la eoaeession du ehentin de fèr de Harlaem.
Article i. La compagnie du chemin de fer de New-York à Harlaem est autorisée, en obtenant le consentement du maire et des autorités municipales de la ville de New-Yorii, à prolonger son chemin h travers les limitet incorporées de ladite ville , et se soumettant du reste aux réglemens de poUce prévus par ledit acte , ainsi qu'à ceux que le maire et le conseil municipal pourront adopter ou prescrire par la suite.
Article ii. Le président et les directeurs de ladite compagnie sont autorisés k augmenter leur capital jusqu'à concurrence de la somme jugée nécessaire pour accomplir ledit objet , et d'émettre autant d'actions qn'ils jugeront convenable ; pourvu , toutefois , que le capital n'excède pas 2 millions et demi de franc.
Article m. La compagnie ne ponm construire le prolongement de son chemin à travers l'intérieur de la ville , en ayant d'ailleurs obtenu le consentement du maire et dn conseil municipal , qu'après avoir entièrement achevé 6 kilomètres '/, de chemin hors ville.
Article iv. La force animale sera la puissance motrice sur la portion du chemin passant dans l'intérieur de la ville.
Article v. Les voitures de la compagiûe seront pourvues de tous les moyens de sécurité possible pour les voyageurs , tant en avant qu'en arrière et an-dessus des roues , de manière à garantir contre tous les accidens qui pourraient résulter du contact avec lesdites roues.
Article vi. La vitesse de ces voitures , sur la partie du chemin comprise dans les limites de la ville , ne pourra dépasser 2 lieues ) l'heure.
DOCUMENS LÉGISLATIFS
IIS
Ordormanee du conseU munic^al de la vUle de New-York, concernant la construction d'un chemin de fer passant dans l'intérieur de la ville.
V L^ compagnie du chemin de fer de New-York à Harlaem, est autorisée à construire un chemin à double ou simple voie à travers la ville de New -York, conformément à Tacte de concession qu'elle en a obtenu de la législature de Tétat, et en suivant le tracé décrit dans la présente ordonnance ;
2"" Le maire et les autorités de la ville, lorsqu'ils le jugeront convenable et indispensable pour la sûreté publique , par règlement de voirie , pourront toujours exiger l'enlèvement des voies ou rails, après un mois de notification, ainsi que le rétablissement de la voie publique pour la circulation générale. En cas de non exécution dudit ordre, à l'expiration du temps accordé par ladite notification, ils pourront faire enlever les rails et autres constructions, et rétablir la libre circulation de la rue , le tout aux frais de ladite compagnie ;
3"" Le maire et les autorités municipales de la ville retiennent et conservent pour euxmêmes le droit de déterminer l'espèce de moteur qui devra être mis en usage sur la portion de la route à travers la ville , ainsi que la vitesse avec laquelle on pourra marcher sur ladite portion ;
4"" La compagnie sera tenue de construire des' conduits en maçonnerie et arches pour l'écoulement des eaux ou ruisseaux que son chemin de fer traversera , et cela conformément aux intentions des autorités mimicipales. n en sera de même le long des remblais nécessités par le tracé du chemin ;
ô"" La compagnie reste obligée de commencer ses travaux dans le délai prescrit, sous peine , si elle ne s'y conforme , d'être déchue de tous les droits et prérogatives concédés par la présente ordonnance;
6"* Dans le cas où les travaux ne seraient pas terminés dans le temps prescrit par l'acte de concession , ou si , après ledit achèvement , le chemin n'est pas maintenu en parfait état de service , ou s'il est abandonné par ses propriétaires, alors les terrains occupés ou réservés pour ledit chemin de fer redeviendront voie publique , sans que pour cela il soit pré-
levé de nouvelles taxes sur les propriétés avoisinant, ou sur le public en général;
7** Il n'est pas permis à la compagnie d'élever des magasins ou autres constructions sur les terrains réservés pour le passage de la voie ou des voies du chemin de fer. La compagnie sera en outre dans l'obligation , sur la réquisition des autorités municipales , de clôturer son chemin sur toutes les portions en remblais ou en déblais ;
8** Ladite ordonnance n'aura de valeiu* qu'en tant que la compagnie se sera engagée par écrit, par un acte dûment légalisé et revêtu du sceau de ladite compagnie , à se soumettre à toutes les clauses contenues dans la présente ordonnance ; ledit engagement par écrit , devant être enregistré dans les archives du contrôleur de la ville.
NOTE L
Relative à la construction des chemins de fer par l'état de Pennsylvanie.
L'exécution de chemins de fer entièrement aux frais de l'état de Pennsylvanie a formé , aux États -Uitb, une nouvelle époque dans Tadministration des travaux publics. Jusque là aucun état de l'Union n'avait donné cet exemple ; des routes ordinaires et des canaux , il est vrai , avaient été exécutés sur des fonds publics administrés par une commission spéciale choisie dans le sein des législatures , et sous la direction d'un ingénieur en chef. Mais ces mêmes travaux terminés, leur administration fiscale était restée sans difficultés sous la juridiction de la même commission qui , à cet effet , était chargée d'émettre des réglemens d'inspection de police et de perception ; de cette manière , le gouvernement exécutant est resté propriétaire des revenus et chargé des frais d'entretien.
L'entier achèvement des deux chemins de fer de Golumbia et du Portage , contribuant directement à rendre complète la grande ligne de communication entre Philadelphie et Pittsburg , a soulevé une question importante sur la législation de pareilles entreprises. Il s'agissait de savoir si ces nouvelles voies seraient considérées comme voies publiques ou simplement comme voies particulières; si elles seraient exploitées par les agens du gouvernement ou par des contractans; enfin, si les exploitans de la route seraient à la fois les
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propriétaires des moyens de traction et des moyens de tran^ort.
Pour résoudre ce point délicat d'intervention administrative , la législature de Tétat s'est fait éclairer par une commission spéciale , diargée de lui soumettre son opinion fondée sur tous les renseignemens qu'elle pourrait se promrtr. Nous en reproduirons ici le résumé comme touchant à un grand nombre de points qui présenteront de l'intérêt au lecteur sur une question aussi importante.
Il était difficile de trouver un cas semblable à celui que l'on désirait résoudre , car jusqu'alors , en Angleterre comme sur le continent d'Europe , les travaux de chemins de fer nV vaient encore été que le résultat d'entreprises particulières. La Belgique seule venait de foire exception, mais elle commençait seulement ce nouveau système de communication intérieure, il était donc impossible, pour la commission , de s'appuyer sur des exemples qui pussent lui servir de guide dans l'opinion qu'elle était chargée d'émettre sur une question d'un aussi grand intérêt.
Pour se fixer , la commission s'est d'abord attachée à bien déterminer dans quel but ces travaux avaient été entrepris; était-ce pour favoriser des relations commerciales en général sur une ligne de grande étendue , ou simplement des intérêts d'échange sur des localités limitées. La décision siu* ce point capital devait , suivant eux , servir de base à toute législation ultérieure. Or , on ne pouvait révoquer en doute que les ressources de l'état n'eussent été mises à contribution pour un objet général ; certes , 30 millions du revenu public ne pouvaient avoir été dépensés pour faciliter simplement des relations commerciales d'un caractère local et restreint. Si un gouvemementest jamais justifiable dans l'exécution d'une entreprise de ce genre , cela ne peut être que dans le cas où les avantages doivent être d'un caractère national , et lorsqu'ils peuvent être ressentis sur les points les plus éloignés du territoire. En examinant ce qui a été fait jusqu'ici en faveur du système d'améliorations intérieures , on retrouve que tel a été le but des hommes d'état, des grands citoyens , enfin , qui ont employé leur influence à soutenir ce principe fondamental du bienêtre matériel de la société.
Or il parait évident que les routes en fer de la Pennsylvanie ont été entreprises dans le but
principalement de llKiliter le commerce de l'Est avec TOuest: aucune mesure , par conséquent , ne devait être adoptée qui tendit à diminuer l'efficacité des moyens propres à remplir ce but : et, comme im des premiers objets à atteindre c'est la réduction dans les prix de transport des marchandises qui , par rapport à leur poids ainsi qu'à leur volume , n'ont qu'une faible valeur intrinsèque, et ce* pendant sont destinées à parcourir de grandes distances; aucun règlement ne devait être adopté qui pût le moins du monde paraître une taxe sur ce commerce.
La commission pensa donc qu'on ne devait pas oublier que les bois de constniction , le charbon de terre, le fer , les céréales, le sel, les liqueurs fortes de grains , etc. , tous pro* duits des régions de l'Ouest , sont des articles qui, relativement, ont des petites valeurs comparativement aux grandes distances qu'ils ont à parcourir pour trouver un marché ; que ces mêmes articles ont en outre , pour la majeure partie, à supporter une conearrenee avec les mêmes produits venant de l'Est ou des ports étrangers , que par conséquent tout règlement sur l'emploi de cette ligne de oommiH nication , tendant à dimtaraer ou à rnspendre l'effet du transport ou à âever le prix du fret , serait une taxe directe sur l'indiûtrie du pays, qu'elle soit ou agricole , ou commerriale, ou manufacturière , et porterait ainsi préjudice aux moyens de combattre la concurrence de l'industrie étrangère , soit des états voisins, soit d'outre-mer. En dernière analyse, elle considéra que ce serait une espèce de prime donnée à l'étranger sans équivalent pour les habitans du sol. En conséquence, la commis* sion fiit d'opinion qu'on devait, dans l'adoption d'un système d'administration des routes en fer de l'état , rejeter toute idée ou tout préjugé provenant d'opinions faussement assises , ou d'intérêts locaux, et envisager sous sao point de vue le plus libéral cette question , comme intéressant l'industrie entière de l'état
D'après ces vues , la première question de savoir si les chemins de fer construits par l'état devaient être considérés comme routespubliques , se résout d'après la force motrice em* ployée comme moyen de traction : l'adoption exclusive de machines locomotives, ou de la force mécanique comme moyen plus économique et plus prompt dans le transport d\m immense commerce , rend inutile de reconnaître
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le iMincipe de route publique. Il est juste de remarquer , toutefois , que TopimoD générale est en Saveur de ce principe , et que vouloir en restreindre 1 ai^lication serait une innovation difficile à accréditer. Néanmoins, suivant la commission y un tel résultat parait être une fausse application qui doit céder devant les faits et Tévidence. Si les routes en fer étaient entièrement semblables j dans toutes les circonstances , à des routes ordinaires ou à des canaux, on pourrait leur af^liquer te même principe ; mais comme ils différent essentieUement dans leur construction et dans leur usage cette opinion ne peut être maintenue. Il est notoire , en effet , qu'aucun chemin de fer n'a encore été considéré sur ce pied. En Angleterre toutes les routes en fer , excepté le chemin de Surry à Croydell qui est un iram-^road ( route à bandes ) , sont maintenant exploitées par les compagnies qui les ont ecHfêtruites.
Dans les Etats-Unis , c'est aussi généralement le cas. Nulle part le principe de route publique n'a été adopté pour les chemins de fer.
Si le principe de route publique était admis, il aérait impossible d'assurer un transport régu- U«r, expéditif et peu coûteux pour toutes e^ièces de produits. Il s'organiserait probablement des compagnies de transport pour toute la ligne de Philadelphie à Pittsburg, qui auraient à cœur d'empêcher toute concurrence; et le capital requis pour le matériel d'un tel établissement, remettrait bientôt cette entreiM*ise entre les mains de quelques individus seulement, sur lesquels on ne pourrait avoir aucun contrôle. Tous les inconvéniens du monopole existeraient donc sans aucun avantage équivalent , et tous les dangers inhérens à la concurrence continueraient néanmoins d'exister. Les compagnies pourraient s'entendre momentanément pour produire une fluctuation dans les prix de transport, et obtenir ainsi un avantage réel aux dépens des mar* chauds éloignés. Qu'on ne s'imagine pas qu'une pareille supposition soit gi*atuite ; nous en retrouvons l'exemple sur plusiem's routes des États-Unis. Les accidens malheureusement trop fréquens , signalés comme résultant d'espèces de joutes qui s'établissent entre les voitures publiques , même entre les bateaux à vapeur . arriveraient encore plus fréquemment sur les chemins de fer : et l'on ne pense pas que les mesures de police les plus sévères puissent protéger le piÂlic contre de tels dangers. Car^
si déjà il est arrivé quelques accidens fitcheux par suite du manque de soins des conducteurs de convois , marchant dans des directions differentes , que ne devrait-on pas appréhender de l'abandon des moyens de transport à différens propriétaires? Ajoutons qu'il parait impossible d'établir une stricte police sans exercer une espèce d'oppression incompatible avec l'esprit national américain.
En remettant, au contraire, entre les mains d'une seule compagnie l'administration générale de cette entreprise , on poiurait en retirer une grande économie et le commerce général de l'état y gagnerait donc.
La question de savoir qui devrait être propriétaire des moyens de traction , a soulevé deux opinions. Un des moyens proposés serait de confier l'entreprise des moteurs à des agens salariés par le gouvernement; l'autre serait de l'affermer à des entrepreneurs. Le premier moyen parait d'abord le plus avantageux , le plus régulier , puisque , par son adoption , le gouvernement conserve l'entier contrôle sur la route; car, si on doit se soumettre à un monopole, on sera plus disposé à le voir entre les mains du gouvernement de l'état qu'entre celles de particuliers , mais ces avantages sont plus factices que réels. En Europe la direction d'entreprises semblables est confiée au gouvernement ; mais en Angleterre , elle est abani donnée aux soins d'entrepreneurs , il en est de même aux États-Unis, pour l'administration des postes , où on a suivi avec avantage le système d'entreprise. En effet, il parait évident qu'il doit y avoir plus d'économie à employer des agens qui travaillent sur leurs propres fonds , qu'à confier ce genre d'administration à des agens salariés; car le dioix de ces agens est dificile , et augmente aussi le danger de l'influence administrative ; enfin , la difficulté de restreindre ou limiter certains pouvoirs pour prévenir toute injustice , est au nombre des inconvéniens attachés à un tel système; de plus , pour de pareils agens , le sentiment du devoir serait-il assez fort pour les portera faciliter le mouvement commercial sur le chemin, puisque , plus il serait fréquenté , et plus leur assujettissement deviendrait grand sans augmentation proportionnelle de salaire ?
Si l'entreprise des transports est affermée , la position devient préferable ; puisque alors , pour l'entrepreneur responsable , un accroissement d'affaires doit augmenter son revenu. Il
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serait donc de son intérêt de favoriser tous les moyens d'aide possibles aux conditions les plus avantageuses , comme aussi les meilleurs et les plus récemment présentés par les progrès de cette branche d'industrie. Son propre avantage lui démontrerait cpi'il ne doit adojÀer aucune nouvelle machine qu'elle n'ait été bien éprouvée y et qu'elle n'ait satisfoit aux conditions essentielles des transports sur chemins de fer , la sécurité avec la plus grande célérité possible. D'ailleurs j le gouvernement pourrait toujours s'assurer, par l'inspection de son agent , que le chemin n'est pas plus détérioré que son usage ne le comporte. L'ingénieur de l'état serait appelé à remplir les fonctions d'arbitre entre le public et les entrepreneurs , et sa décision pourrait être avec ou sans appel.
En dernier ressort , des réglemens publics définiraient les différentes obligations de l'entrepreneur, ce qui rendrait ce moyen d'administration aussi parlait que possible.
Le tarif de péage , définissant d'une manière précise le prix de transport pour chaque article par tonne et par kilomètre , et l'entrepreneur étant tenu de l'exécuter rigoureusement , on pourrait arriver à déterminer un maximum de prix de transport avantageux pour toutes les parties du territoire.
On pourrait également enjoindre à ce même entrepreneur de tenir un registre d'entrée et de sortie pour toutes les marchandises à transporter dans l'ordre où elles seraient reçues, afin d'en effectuer le transport dans le même ordre dans un temps déterminé , ce qui assurerait Timpartialité et la célérité dans les transits. Toute négligence ou omission serait rapportée à l'ingénieur qui aurait pouvoir de rendre l'exécution des marchés obligatoire, d'après les peines ou amendes voulues.
La mise en adjudication d'une pareille entreprise ne peut entraîner aucun inconvénient :
c'est au contraire consulter l'intérêt général que d'établir des réglemens qui assureront un service plus actif pour la route. D'ailleurs , un tel marché serait en tout semblable à celui de l'administration des postes , auquel on n'a jusqu'ici trouvé aucun réproche à faire. Or, comme on ne peut se fonder sur aucun antécédent pour l'administration d'un chemin de fer , et que l'état en a exécuté un entièrement à ses frais, il doit avoir le droit de prescrire le mode de juridiction qu'il jugera convenable.
Il restait à déterminer qui serait proprié-
taire des moyens de transport. Quelques personnes ont pensé que , puisqu'on ne devait pas abandonner indistinctemeut à tout le monde le droit d'employer ses propres moyens de traction , on pourrait au moins concéder le droit d'employer ses propres chariots comme moyen de transport. Un pareil mode ne pouvait être adopté sans de grands inconvéniens , aussi la commission l'a-t-elle rejeté.
Eneffet, une des grandes difficultés attachées aux mouvemens sur les chemins de fer , provient le plus souvent des chariots qui présentent , suivant leur construction , plus ou moins de résistance. Si donc les wagons appartiennent au propriétaire des moyens de traction , il sera dans son intérêt de ne se servir que des chariots de meilleure construction pour diminuer les frais de traction; tandis que si diacun est Ubre d'employer ses propres wagons , l'inspection une fois passée , on ne sera gouverné que par des vues d'économie individuelle.
Ajoutons qu'une pareille inspection n'est pas aussi facile à remplir lorsque les chariots sont entièrement finis ; tandis qu'au contraire si ees chariots appartiennent au propriétaire des moyens de traction , se^ ateliers de constmetions peuvent toujours être soumis à l'inspection directe d'agens responsables.
On pourrait énumérer beaucoup d'antres objections contre le système d'abandonner aux individus le droit d'employer leurs propres moyens de transport; tontes tendraient à prouver que , dans l'intérêt du bien général , on doit remettre entre les mêmes mains et les moyens de traction et ceux de transport. En adoptant ce système , l'ingénieur en chef de l'état pourrait accomplir son inspection pbis complètement et avec beaucoup plus de tanfAlité que si son attention était divisée sur pinsieurs points. En outre , dans le cas d'un accident, la fracture d'un essieu ou d'une roue par exemple , pendant la marche d'un convoi , et au moment où les voitures ont acquis une grande vélocité , sur qui devraient alors retomber les pertes et dommages qui en résulteraient? La cause de cet accident grave pourrait fort bien venir de l'emploi de matériaux achetés à bas prix, qu'une économie sordide ou l'ignorance du fabricant des chariots peut avoir imposés, soit aux entrepreneurs dans un cas, soit aux propriétaires de ces voitures dans l'autre , tandis que tout agent responsable n^aurait pas voulu les employer.
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De pareils accidens, malhenreusemeDt , peuvent arriver très-fréquemment ; beaucoup de marchandises être perdues, la vie même des voyageurs exposée , et la route , enfin , souffrir matériellement, tandis que l'individu qui en aurait été la cause n'aurait peut-être voulu faire que quelqu'expérience sur la ténacité de fers sortis de ses ateliers I
Si donc le même entrepreneur est à la fois propriétaire des moyens de traction et de transport, il se trouve de suite un remède à ces inconvéniens. En effet , on peut jusqu'à un certain point le rendre responsable des accidens qui arriveraient , en le forçant de donner des garanties contre tous dommages survenant aux marchandises qui lui seraient confiées , provenant soit de la machine , du feu , des chariots , de vol ou de négligence des conducteurs ou agens sur la route. 11 serait alors évidemment de son hitérêt de porter une grande surveillance sur tous ces points.
Telles ont été les considérations de la commission sur les principes généraux qui devaient diriger dans les conditions à imposer à un entrepreneur. Quant à la durée des termes à accorder au contractant , ce point a paru plus difficile à résoudre ; néanmoins la commission a été d'opinion que cette durée devait être la plus courte possible, trois ans, par exemple, avec cette condition, cependant, qu'à l'expiration de ce terme s'il se présentait un nouveau contractant offrant de plus grands avantages, ou que l'état se déterminât à discontinuer ses engagemens avec l'entrepreneur, alors le nouveau soumissionnaire, ou l'état, serait tenu de devenir acquéreur du matériel du premier contractant , composé des machines, chariots , etc. , le tout soumis à une évaluation légale par arbitrage.
De telles clauses ne sont d'ailleurs point nouvelles, car elles sont en usage pour les marchés passés par l'administration des postes.
Si les chemins de fer constniits par l'état étaient entièrement achevés et leurs revenus connus d'une manière certaine, et que par suite on pût espérer des offres avantageuses de fermage , la commission eût volontiers proposé d'étendre le terme du premier bail; mais comme nécessairement celui-ci doit être une espèce d'essai , elle a pensé devoir se décider en faveur d'un terme aussi limité que possible. La commission ne doutant pas qu'il ne se forme pour Fexploitation des chemins de fer de l'é- I
tat des associations comme pour celle des postes, et attendu qu'il est généralement re connu que le système d'adjudication est le plus économique et le plus satisfaisant , elle n'aurait pas balancé à Tadopter.
La commission s'est donc déterminée , d'après les raisons ci-dessus rapportées, à proposer au gouvernement de faire connaître par des affiches publiques, que l'exploitation des chemins de fer de l'état serait mise en adjudication et qu'à cet effet il recevrait les soummissions qui lui seraient adressées conformément au cahier des charges préparé par l'ingénieur en chef et Tavocat général de l'état.
D'après cette résolution , le gouvernement autorisa un de ses higénieurs à fixer les stations d'approvisionnemens de combustible et d'eau , l'emplacement des magasins, etc. ; enfin, de faire construire par contrat six machines locomotives , qui devaient être cédées au prix coûtant aux entrepreneurs.
En conséquence , la législature de l'état a nommé un comité du commerce , chargé de l'administration des chemins de fer : ce commité prescrit de temps à autre les différens réglemens jugés nécessaires au service de ces routes.
Ainsi , à l'entier achèvement du chemin de fer du Portage , ce comité a rendu une ordonnance par laquelle il prévient le public de ce résultat important pour la communication de l'Est à l'Ouest, et que la circulation sur ce chemin sera ouverte pour tout chariot ou wagon construit d'après le modèle recommandé par l'ingénieur de l'état , et approuvé par un ordre spécial , rendu à cet effet en septembre 1833 ; pourvu, toutefois , que le propriétaire ou conducteur desdits chariots ou wagons se conforme aux réglemens adoptés par ledit comité pour le service de cette route.
Toute contravention à la susdite ordonnance devant être punie d'une amende de 7 5 francs pour chaque contravention.
Ce règlement, livrant ainsi au public, comme grande route , les chemins • de fer de l'état , n'a pas amené un résultat aussi avantageux qu'on l'espérait ; il s'en est suivi , au contraire, de très-graves inconvéniens par les délais continuels qu'occasionne la marche irrégulière des voitures. Aussi est-il question de nouveau , aujourd'hui , de confier l'administration ou le monopole des transports à des agens responsables ; cette mesure nous parait en effet
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la seule qui puisse assurer un service régulier de transports , et prévenir en même temps les nombreux accidens auxquels expose le manque d'action unitaire dans de pareilles entreprises.
NOTE M
La concession du chemin de fer de Charleston à une compagnie incorporée sous le nom de compagnie de transport par canaïuo et par chemin de fer de la Caroline du Sud , est à perpétuité , et lui garantit le monopole pour le district compris entre Charleston , la rivière Savannah , Columbia sur la Congaree , et Camden , sur la Wateree.
Ainsi il est dit, article V% que la compagnie a droit de borner ses premiers efforts à la construction du chemin de fer entre Charleston et la rivière Savannah , à un point prés de Hambourg ou tout autre pomt, par un ou plusieurs embranchemens ; que lorsque ce chemin sera terminé, ou avant si la compagnie le juge convenable, elle pourra construire des embranchemens sui* Columbia et Camden , ou sur des stations prés de ces villes , et qu'elle seule jouira de ce privilège pendant la durée de 35 ans, avant lequel terme aucune autre compagnie ne pourra exécuter des canaux ou chemins de fer entre lesdites localités.
L'article 2 concède à perpétuité le droit de transport à ladite compagnie sur ses canaux et chemins de fer , à la condition que le tarif de transport pour les marchandises n'excède pas 26 centimes par 1,000 kilogrammes et par kilomètre sur les articles de poids , et 12 centimes par mètre cube et par kilomètre pour les articles d'encombrement ; et pour le transport de voyageurs 0*^'* 1647 par kilomètre et par voyageur. Accordant d'ailleurs la faculté à la compagnie d'affermer ses droits en totalité ou en partie seulement, pour le transport des voyageurs, sur ledit chemin de fer, avec les mêmes privilèges à tout individu ou à toute compagnie qu'elle voudra , aux termes convenus et aux charges ci-dessus énoncées; les nouvaux acquéreurs ou fermiers jouiront alors de tous les privilèges appartenant à la première compagnie.
La compagnie pourra en outre utiliser par un péage la partie achevée de son chemin , en se soumettant aux charges ci-dessus précitées , ou construire tout embranchement de cette route principale , de manière à ouvrir une com-
munication de la rivière Savannah à TEdisto, on à quelques-uns de ses aflln^M.
La compagnie pourra encore prendre en ma* gasin , le long de son chemin , toutes les marchandises et tous les produits qui loi sont destinés , en enregistrant l'entrée desdites marchandises, pour les expédier suivant leur ordre de réception, et pour les firais d'emmagasinage , frais qui devront être déterminé» à IV vance par un règlement qui sera rendu public , et fixé à l'amiable entre les parties , ces frais n'étant pas inclus dans le prix de traittport.
NOTE M'
Règlement de police administrative.
Les inspecteurs divisionnaires sont tenus de s'assurer , par leurs sous4nspecteurs, si la route est maintenue en parfoit état ; à cet effet, fls doivent inq[)ecter constamment leur divisîMi, afin de s'assurer que leurs sous-inspecteurs sont à leur poste. Ils sont chargés de faire fournir lèd bois de construction nécessaires aux répafations, les ustensiles, les apiN*ovisionnemeiis de combustible, etc. ; ils doivent foire un rapport mensuel sur l'état de la route, dés^r la date de leur inspection pour chaque subdirisîoo, et garder copie deà ordres un peu importaitt donnés aux sous-inspecteurs.
Dans ce même rapport doit se trouver un relevé du nombre d'ouvriers employés, dn genre de travail qu'ils ont exécuté, la désignation des locaUtés , du prix des journées , enfin la durée des travaux, le tout suivant un modèle déterminé et en usage pour toute l'administration des travaux.
Un compte exact des marchés passés et da progrès fait dans les précédens marchés , etl tenu séparément.
Enfin tout compte , avant d'être finalement réglé , doit avoir été soumis et approuvé par la commission des travaux publics à son assemblée annuelle.
NOTE M
Règlement de police ; ordre donné aux inspecteurs.
Les inspecteurs sont obUgés de mardier tout le long de la section qui leur est assignée , en prenant d'abord un côté , et retournant emniite de l'autre , ils examineront en détail toutes les parties de la route , et feront faire les répara-
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tiens hninédiates qu'elle pourra exiger ; dans le cas où ces réparations seraient au-dessus des moyens mis à leur di^sition, ik requerront l'assistance des inspecteurs des sections voisines. Us auront soin de veiller surtout à Tassujettisseffloit des coins, de corriger de suite les défauts de nivellemens provenant de renfoncement des pilotis oudestransversines; de veiller à l'assojettissement des rails eux-mêmes, en remplaçant les chevilles cassées , ou enfonçant celles qui auraient joué.
Lorsque ces premiers soins auront été donnés , ils s'occuperont de maintenir la longueur totale des voies entièrement libre d'immondices de tout genre , d'herbes et de broussailles, etc.
Ils veilleront à ce que chacune de leurs stations soit toujours approvisionnée de combustible et d^eau à l'arrivée des locomotives.
Enfin , ils devront tenir un journal de leurs opérations , y mentionner l'espèce d'ouvrage , le nombre de chevilles remplacées, etc.
NOTE N
Acte relatif à un chemin de fer projeté à travers la Caroline du Nord
Là concession du chemin de fer du cap Fear au Yadkin est limitée ; sa durée est de 90 ans. La compagnie n'est autorisée à percevoir le tarif que jusqu'à la concurrence de 10 pour 100 de l'intérêt du capital employé.
L'état se réserve le droit de rattacher à cette ligne tout autre chemin qui pourrait être construit par la suite dans toute autre direction.
Les autres clauses ne différent pas essentiellement de celles déjà reproduites dans des actes précédens.
NOTE
Cession des terres domaniales pour la construction des chemins de fer.
Acte législatif du congrès autorisant la construction d'un chemin de fer siu* les terres domaniales de l'état, de Tallahassee à Saint- Marks , dans le territoire des Florides , ainsi que sur les terres domaniales de l'état qui se trouveront sur la ligne projetée de Pensacola à Colombus , sur la Chatahonchie.
Artice I. Le sénat et la chambre des représentans des États-Unis d'Amérique , assemblés en congrès , décrètent : que les président, directeurs et actionnaires de la compagnie , or-
ganisée en vertu d'un acte d'incorporation accordé par le gouverneur et le conseil législatif du territoire des Florides , sont autorisés à construire un chemin de fer sur les terres domaniales de l'état, suivant le tracé arrêté.
Article ii. Que les terrains sur lesquels la route passera , et une largeur de 10 mètres de chaque côté , sont concédés à ladite compagnie, qui jouira en outre du privilège de se servir des bois de construction nécessaires qui se trouveront sur ime zone de 100 mètres de chaque côté de sa route.
Article ni. Que 4 hectares 9 centiares sont accordés à la compagnie , au point où vient se terminer le chemin de fer ; pourvu que cette donation ne porte pas sur les terres déjà devenues la propriété d'individus , ou celles qui^ dans l'opinion du président des États-Unis, pourraient être considérées comme nécessaires à la défense de l'état , ou autre objet public : t'I est bien entendu , que les différentes concessions ci-exprimées redeviennent la propriété de l'Union si le chemin de fer n'est pas commencé dans un délai de cinq ans , à dater de la promulgation de cet acte , et terminé dans un délai de dix ans après.
Article iv. Que les clauses ci-dessus énoncées seront applicables aux deux compagnies organisées sous la sanction d'actes législatif de l'état d'Alabama , du gouverneur et du conseil législatif du territoire des Florides, pour l'exécution d'un chemin de fer projeté de Pensacola à la rivière Chatahonchie , près de Colombus , dans l'état de Géorgie , ou à tout ^utre point désigné dans l'acte législatif de l'état de l'Alabama.
Ainsi qu'à un autre chemin autorisé par la législation de l'état de Géoi^e et du territoire de la Floride, depuis la rivière Saint-Jean dans la Floride orientale , à la rivière Suwannee , ou à son embouchure près de la baie de Vacassa.
Tous les droits , avantages et prérogatives concédés par les deux premiers articles du présent acte, seront applicables aux compagnies qui y sont mentionnées, à la charge par elles de se soumettre aux mêmes restrictions prévues , quand au délai accordé , pour le commence^ ment et l'achèvement du chemin.
note p.
L'acte de concession de la compagnie du chemin de fer de la Géorgie , d'Augusta à Go*
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lombm , est i perpétuité ; et il accorde le monopole des transports par chemin de fer iur une zone de 16 lieues en largeur, entre les deux points extrêmes du chemin projeté , pour une durée de 36 ans, à dater de l'entier achèvement de la route.
Un délai de deux ans est accordé pour commencer les opérations , et de six ans pour terminer tous les travaux.
Le cahier des charges accorde un tarif de 36 centimes par tonne et par kilomètre ; de . 0'^"115 par métré cube et par kilomètre; et 16 centimes par voyageur et par kilomètre.
Le montant du capital , divisé en actions au porteur , s'élève à 7,960,000 francs ; chaque actionnaire a droit à un vote par action ; ce capital est exempt de taxation; mais sept ans après l'achèvement de la route , le revenu net sera susceptible d'être taxé de '/, pour "/o par an.
Dans tous ses autres articles , l'acte de concession ne diffère pas sensiblement de semblables actes déjà reproduits.
hoteQ.
Une circulaire adressée par l'inspecteur des travaux de terrassement et de maçonnerie , aux soumissionnaires de certaines portions de ces travaux poiu- préparer les tcrrassemens d'après les nivellemens et la répartition des pentes , s'exprime ainsi :
Les travaux de tcrrassemens devront être terminés dans le délai fixé par l'énumération imprimée de ces divers travaux.
Le prix proposé par mètre de déblais ou de remblais , suivant que les uns ou les autres sont les plus forts , réglera le payement de tous les travaux exigés pour confectionner les nivellemens desdites portions , tels que déblais , remblais , régalages , etc.
Aucune liqueur spiritueuse ne sera permise sur les travaux ou près des travaux.
Toute personne désirant se rendre soumissionnaire est invitée à bien examiner les lieux et fc se rendre compte du terrain , attendu qu'aucune indemnité ne sera accordée par suite des difficultés extraordinaires que présenteraient les localités , telles que roches , terres glaises , mine de fer, ou toute autre substance , ou la présence d'inond^on , ou de sable mouvant , etc. , etc.
Les soumissions contiendront les conditions des soumissionnaires; elles seront cachetées,
et porteront sur l'enveloppe le nom du soumissionnaire avec ce titre : Soumission pour terrassemens; elles seront adressées au soussigné, et pourront être déposées à son bureau , dans la ville de *"*.
Les personnes dont les offres seront accq>tées par le président et les directeurs de la compagnie , en recevront de suite avis , afin que les travaux puissent être commencés dans le délai d'un mois , à partir de ladite circulaire. SlCKÉ ***,
In^ecteur pour ks travaux de terrassement et de maçonrurie.
Suit un premier tableau présentant les longueurs respectives des différentes sections de la route projetée , et les cubes de déblais et de remblais nécessaires pour chaque section , aimi que le temps alloué pour terminer lesdits travaux. La plus petite de ces sections est de 1 kSomètre ; la plus grande est de 2 kilomètres. Un deuxième tableau indique les distances de transport , et les destinations de ces divers terrassemens pour chaque section.
PIÈCES JUSTIFICATIVES
Soumission pour les terrassement.
La forme suivante est adoptée poor ces sou-
■ Je m'engage à exécuter les terrassemem
■ de nivellement pour les différentes sections D suivantes de la ... . division du chemin
» de fer de , aux prix désignés poar
B chacune d'elles. » Suit alors le tableau ayant autant de cases que de sections , avec le prix offert par mètre cube en centimes.
■ Et je m'engage à terminer lesdits travaux
■ pour les époques fixées par l'inspecteur dans
■ son tableau. »
Le nom et la résidence du contractant sont donnés en toutes lettres.
Circwlotre aux soumitsionnmres pour la eonstruction des maçonaeries.
Le même inspecteur pour les travaux de tcrrassemens et de maçonnerie émet une autre circulaire adressée aux soumissioonaires ponr les travaux de maçonnerie , dans laquelle il décrit en termes généraux la nature des travaux à exécuter.
Dans cette cireulaire oq exige que tous let
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ponts soient construits en maçonnerie irrégulière Copm incertumj^ mais avec de bon mortier. Les culées et les arches en pierre d'appareil : pour les culées , on se dispensera de leur donner une feice extérieure ; mais elles devront avoir des joints verticaux et horizontaux. Pour les arches, elles devront être taillées conformément aux rayons des courbes génératrices.
Les pontceaux doivent être construits en pierre sèche , leur plafond en dalles ou en pavé , et recouverts de larges pierres ayant au moins 45 centimètres de plus que la largeur nécessaire pour le passage des eaux.
La compagnie se réserve le droit , par l'intervention de son inspecteur , de modifier les dimensions desdits ponts et pontceaux.
Le cube effectif de ces travaux pourra varier du devis estimatif; celui-ci ayant été basé sur des profondeurs de fondations qui pourront , suivant les exigences , être augmentées ou diminuées.
Les offres faites , par mètres cubes , devront couvrir tous les frais de construction , tels que prix de la pierre^ du sable, de la chaux, des cintres, excavation pour les fondations, etc. , ainsi que la main-d'œuvre.
Aucune remise ne pourra être fidte pour aucim cas échéant.
Les soumissionnaires sont invités d'en référer pour plus de détails aux engagemens imprimés sur l'exécution desdits travaux.
Cette circulaire se termine comme l'autre , en proscrivant l'usage des liqueurs fortes , et par la recommandation de faire connaître le nom et la demeure des soumissionnaires , etc.
Signé ,
•IHt*
Soumission pour les maçonneries.
Suivent deux tableaux.
Le premier indiquant , en face de la désignation de chaque partie de la route sur laquelle se trouvent les travaux en maçonnerie à exécuter , Télévation de la route au-dessus du cours d'eau ou de l'écoulement des eaux , la désignation des ponts et pontceaux , le nombre des arches ou des ouvertures , la largeur de chacun des cubes de maçonneries , enfin une colonne d'observations.
Le deuxième indiquant la forme usitée pour les soumissions , dans laquelle il est dit :
Je m'engage à construire les ponts et pontceaux nécessaires sur chacune des sections de la *** division du chemin de fer de *** , de la manière et dans le temps prescrit , aux prix suivans , savoir :
Section , N** par mètre c. par mètre c.
Ponts.
• fr. c.
Pontceaux.
fr. c,
Signé
demeurant à
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