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OBSERVATIONS
Lorsque j'ai préparé les articles qui ont été publiés dans Le Canadien, j'avais uniquement pour but d'attirer l'attention du public sur la nécessité et la possibilité d’une entreprise que je crois d’une importance sans égale au point de vue de la colonisation, et de faire disparaître la mauvaise impression que l’insuccès de la compagnie du chemin de Québec et Gosford a laissé dans l'esprit des personnes qui s'intéressent à la colonisation de la vallée du Lac St. Jean. Con:rairement à mon attente, ces articles réellement trop longs pour être publiés dans un journal, ont interressé beaucoup d’amis ue la colonisation, et je constate avec plaisir qu'ils sont approuvés par les personnes les plus compétentes pour en juger, les curés des paroisses environnant le Lac St. Jean, qui ont adressé dans l'intérêt de l’entreprise la lettre suivante à M. le Rédacteur du Canadien :
Monsieur le Rédacteur,
C'est avec la plus grande satisfaction que nous, soussignés, curés des paroisses du Lac St. Jean, avons suivi votre série d'articles sur «La nécessité et la possibilité d'un chemin de fer de Québec au Lac St. Jean.» Nous ne craignons pas de le dire : tous les hommes intelligents qui auront pris connaissance de l'étendue et de la richesse de la vallée qui avoisine le Lac St. Jean, et des ressources qu’elle offre dans le présent et l'avenir, se persuaderont immédiatement de la nécessité d'un chemin de fer de Québec au Lac St. Jean. Oui, M. le Rédacteur, ce chemin est nécessaire, si l’on veut accorder aux 20,000 âmes qui peuplent actuellement le Saguenay, les mêmes avantages que l’on s’efforce avec raison de procurer aux cultivateurs des autres comtés du Bas-Canada. Ce chemin est nécessaire, si l’on ne veut pas laisser à l’état de terre inculte la plus belle et la plus riche vallée qu’il y ait peut-être dans notre province. Ce chemin est nécessaire enfin, si l’on ne veut pas priver le pays d’une source de richesse incalcvlable. Quant à la possiblité de ce chemin, elle n’est pas mise en doute par ceux qui connaissent réellement le parcours du chemin déjà exploré ou tout autre qui pourra l'être.
C'est là notre plus intime conviction, et en sincères félicitations et réemerciments à l'é efforcé de démontrer avec tant d’habileté :
(Signé,) A. PELLETIER, Ptre.
Curé d'Hébertville.
F. X. DeLacr, Ptre., Curé de N. D. du Lac St. Jean.
J, BTE. VaLuée, Ptre.
Curé de St. Jérôme du Lac St. Jean.
Erz. AUCLAIR, Ptre., Curé de St. Prime du Lac St. Jean.
S. Garon, Ptre.
Curé de St. Louis de Metabetchouan. 18 août 1873.
Cette lettre est la justification de la publication de ces articles en brochure.
D'ailleurs, je crois avoir démontré que les chemins de fer à v
oie étroite offrent de grands avant
ages à notre Province, et il est bon de les faire connaître par tous les moyens possibles.
J. GC. LAMGELIER, Québec, Septembre 1873.
conséquence nous offrons nos plus crivain dévoué et distingué qui s'est
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Le commerce de Québec, la colonisaticn et le développement des ressources agricoles et forestières de la vallée du ias &t.
Jean, exigent la construction d’une ligne de chemin de Fer jusqu’au lac.
La colonisation et le défrichement ont fait des progrès rapides dans cette région :
en dix ans, la population du comté de Chicoutimi et du Saguenay s’est augmentée de 6,401, ou de 38.60 pour cent, et l’on doit supposer, en l'absence des renseignements que nous donnera le recen.
semet de 1871, que la production agricole
a essayé de collecter quelques sous. Il
a eu beau faire, il n’a pu arracher q'ie
vingt-un chelins. Partez donc pour un
voyage de 80 lieues avec 84.00 dans votre
poche pour faire des émplettes. Il est
ed cependant, et achstera à crédit.
ous paierons quand nous pourrons.
« Quand tu me voisainsi, tu peux juger de la position de ceux qui sont venus sans avoir le sou dans leur gousset. Ca tire les larmes des yeux.»
Telle est la gène pécuniaire qui existe au Lac St. Jean. Les produits agricoles et le bois, si abondants qu'ils soient, n'ont aucune valeur parce qu’il est impossible
s'est accrue dans la même proportion. | de les transporter sur les marchés, Ce
Encore l'automne dernier, on nous écri-
qu'il faut au colon, pour sortir de cet état
vait qüe la récolte a été magnifique et | de gène et de stagnation des affaires, c’est
pouvait alimenter une population nombreuse. Malgré cette abondante récolte, la population languit dans une gêne inconcevable. Un des plus riches cultivateurs du lac St. Jean écrivait au commencement de l’hiver à son frère:
Notre position n’est pas supportable.
Ma grange est pleine, mon grenier bondé de grain et il mess dû uue trentaine de louis. Un mois avant de partir pour Québec, mon fils aîné (il est parti hier)
une grande voie de communication régulière et peu dispendieuse avec Québec, un chemin de fer, en un mot. Le correspondant dont nous avons plus haut cité quelques lignes dit au sujet de ce chemin de fer: ;
«Il me semble que si je savais écrire, je montrerais les choses ‘ässez bien pour décider le gouvernement et les capitalistes à commencer une bonne fois et sérieusement notre chemin de fer. Il est
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pourtant bien connu que ce chemin, tout en nous tirant de la misère et en favori-
sant la colonisation et le développement | du Haut-Saguenay, empêcherait l’émi-|
gration aux Etats-Unis, augmenuterait le commerce et utiliserait pour le reste du pay: les immenses richesses que nous avons.ici et qui sont perdues, faute de voie de communication. »
IL est évident que pour empêcher le dépeuplement du Saguenay et en stimuler la colonisation, il faut une voie ferrée | qui relie le lac Sr. Jean à Québec. Nous essaicrons de montrer dans cette esquisse sur quel trafic cette ligne pourrait compre et comment elle pourrait être établie.
LA VALLÉE DU LAC ST. JEAN
Les comtés de Chicoutimi et Saguenay ont une étendue de 59,745,821 âcres en superficie. Le sol de presque tout cet
immense territoire est des plus fertiles, |
“On ne pourrait, dit M. Sullivan dans son rapport d'exploration, trouver un sol plus riche en Canada, ni même en Amérique. Le climat, sans être très doux, est on ne peut plus favorable à la culture des céréales” Le neuf octobre dernier nous a-t-il dit, la gelée n'avait pas encore affecté les citrouilles, ni même les feuilles des pommes de terre.
Les explorations dernièrement faites par les membres de la Commission Géologique confirment en tous points ce récit et établissent, ce qui est d’ailleurs connu, que le climat de la vallée du lac St. Jean est beaucoup plus doux et plus régulier que celui des environs de Québec et des paroisses qui bordent la rive nord du St.
Laurent. Les montagnes qui entourent cette vallée la protégent contre tous les vents froids, sans compter que son abaissement en éléve de beaucoup la température.
Au reste, le recersement de 1861, si incomplet qu'il soit, nous donne une preuve irrécusahle de l’adaptabilité de de cette région à l’agriculture, de sa richesse et de ses immenses ressources agricoles ; il donne les chiffres suivants pour le comté le Chicoutimi : |
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LAINE ici TBDE Lilo evessssseisne 5,073 Le recensemerit de 1861, où nous pr:nons ces chiffres, fixe à 16,579 âmes là population du comté qui possédait ce:
produits ; par le récensement de 1871, il est constaté que cette population est maintenant de 22,980 personnes, ce qui accuse une augmentalion de 6,40! per-
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1871, il tion est y ce qui 401 per-
sounes, l'agriculture a progressé dans la même proportion, ce qui est indubitable, la production du grain et des légumes s'élèverait aujourd’hui à 360,981 minots, celle
bétail à 26,048 et la quantité de viande, | heurre, laine et lin à 652,792 livres.
i Outre la vallée du lac St. Jean, cette : ligne desservirait plusieurs localités capables de lui fournir un trafic considé- * rable en produits agricoles, notamment ! les paroisses de St. Ambroise, de l’An- « cienne Lorette, de Ste. Catherine et de j Valcartier. Ces quatre paroisses ont une 1 population de 7,628 personnes et une \ étendue de 147,163 acres en superficie.
La production de ces quatres paroisses en » 1861 était comme suit :
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MRACÉ D'un CHEMIN DE FER
A la demande de la compagnie du chemin à lisses de Québec et Gosfard, le gouvernement local a fait explorer les ‘vallées des rivières qui traversent les + Laurentides, afin de constater s’ii est pos-
ile d'y localiser un chemin de fer, La
où de 3860 pour cent &i
du foin à 5,071 tonnes, le nombre du |
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Total du bétail... 27,964 tôtes Beurre... .....,, 160,145 livres sus 2000
DAT cross doses … 204 800 k Laine... Dore 9 947 ds Rs ie ret teste verse 5 185 ‘4 Sucre d'érable 13,905 ‘ Total... .… … 220,982 livres
Cette énumération indique un trafic qui a bien son importance. Il faut ce pendant ajouter, pour s'en former une idée juste, une foule d’autres produits, tels que les volailles, les œufs et le poisson, qui n'apparaissent malheureusement pas dans le recensement. Ilne faut pas oublier non plus le commerce du bois que ne manquerait pas de développer la construction de cette ligne. On sait que les environs du Lac St. Jean, et surtout les rivières qui s’y déchargent, sont couverts de magnifiques forêts qui pourraient alimenter un commerce qui prendrait bientôt des proportions grandioses.
Les forêts que traverserait la ligne sont aussi capables d'exploitation, surtout pour le commerce du bois de chauffage.
Toutes ces ressources, qui sont aujourd'hui presque sans valeur, deviendraient précieuses, si or ‘n facilitait l’exploita.
tion par l’ouverttre d’un chemin de fer allant de Québec au Lac St. Jean.
pe QUÉBEC au LAC ST. JEAN.
première exploration a été confiée à M. Eugène Casgrain, qui a fait un rapport favorable à l'exécution de cette entre.
prise, et comme on paraissait révoquer en doute l'exactitude des faits qu’il a mis au jour, ainsi que pour s'assurer de la quan-
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tité de bois qu, recouvre les terres tra | Anognsion par Longueur Drsosgie par Long.
versées par Ce tracé, le gouvernement a confié à M. John Sullivan le soin de faire une seconde exploration.
Ce Monsieur à commencé ses ugérations dans le canton de Roquemont si suivi en grande partie le tracé fait par M. Casgrairi. La ligne qu’il a tracée longe ou traverse des rivières et des lacs jusqu’au sommet des Laurentides, d'où elle suit la vallée de la rivière Métabetchouan jusqu’au lac St.
Jean. La longueur de ce tracé, entre Québec et le lac St Jéan, est de 1554 :nilles, dont 254 représentent la longueur actuellement en exploitation du chemin à lisses de Québec et Gosford.
Profil de ce tracé,
On conçoit facilement que le profil du tracé decelteligré, qui traverse la chaîne des Eaurentides, est très inégal et présente de fortes inclinaisons, en même temps que le tracé lui-même décrit des courbes d’un rayon plus où moins réduit, Le tableau suivant, extrait du rapport de M. Sullivan, indique îes inclinaisons qui excèdent soixante pieas au mille :
Tableau des inclinaisous,
Ascension par Longueur, Descente par Long.
miile, mille.
148 pieds 4,100 pds. Pieds. Pieds 85 sé ï €
75 (4,800 “ os Pieds 1 8.060 | 175 5,400 170 2400 90 4400 135 2,000
Sur un parcours de 244 milies les inclinaisons Gans les déux sens, 144 milles d'ascension et 17 milles de descen'e, donnent donc une moyenne de 1284 pieds au mälle, en sorte qu'il reste sur le tracé fait par M. Sullivan un parcours üni ou dont }es inctinaisons n'extèdent pas soixante pieds au mille, de quairevingt-quinze milles. Il serait possible, comme M. Sullivan le déclare lui-mêrae, de réduire plusieurs des grandes incli- :naisons en faisant décrire des courbes au itracé. Cette déviation de la ligne droite serait assurément très décirable, surtout si elle perméttäit d'exempter des. inclinaisons de 200 pieds au mille ou de 3.9 dans 400, sur un parcours de deux . illes et demi. D’ailleurs, la réduction de ces inclinaisons ne serait qu'une affaire de dépenses et non une impossibilité macerielle.
Ponts et Passages en charpente,
Il appert par le rapport &e M. Suilivan qu'il faudra construire entre Roquemor .
et le lac St. Jean soixante-neuf ponts dont les dimensions suivent :
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40 ponts de 100 pieds d’arche—400 pds. | d'après le nouveau système à voie étroite, Mise 80 % “* —160" |quiestde beaucoup moins. dispondieux se OÙ © M0 Let t de fanchir des endroits beau: 15, 90 « 4 gps |ePOrRer ce re ) 10 « 10 « « _490« |eoup plus difficiles. M. Sullivan estime, _— |avec raison peut-être, à 30,000 &u mille 69 . 4,880 pds, la construction d’un chemin de quatre Les passages eu charpenie, pour tra-|pieds huit pouces et demi de largeur, ce verser des savanes ou exempter des exca- | qui porterait à $4,200,000 les frais d’étavations dans le roc, devront avoir une |blissement de la ligne entre Roquémont longueur de quinze milles, d’après les l'et le lac St. Jean. A 5 pour cent, ce capital calculs de M. Sullivan. Nous croyons | représeate un intérêt annuel de $210,009. que ce chiffre pourrait être considérable-! Orilest certain que lexploitation de ment réduit au moyen de quelques|ce cheminne produira pas de sitôt des courbes, recettes qui permettent de payer cet. in- Me térêt, déduction faite des frais d’exploita- Largeur de la voie. tion et de réparations. C’est pourquoi
Ce qui précède montre évidemment que | NOUS croyons que ce chemin devrait avoir la construction du chemin de fer projeté | une largeur de trente pouces seulemer!, de Québec et du lac St Jean doit se faire | au lieu de CRUE et demi.
LES CHEMINS DE FER A VOIE ÉTROITE
Plus on réduit la largeur d’un chemin | “Un des plus remarquables, à cause de fer, plus on en réduit aussi les frais | de la pelitesse de sa voie. (234 pouces) est
fie 5 Pr , le chemin dit de Festionog, qui réunit de construction et d'exploitation. C’est ce Dinas à Portmadoc, pays de Galles. Cons-
qui explique l'existence des chemins de truit il a plus de trente ans pour {ransfer à voie étroite dans presque tous les | porter aux petits ports voisins les propays qui possèdent des voies ferrées. Ik y |dnits des ardoisières des environs de a audelà de trente ans qu'on a commencé | Pinas et pour apporter la houille aux
à pe “ carrières, il avait été établi avec une à construire de semblables chemins de fer grande économie. La longueur est de
en Europe. Comme ce nouveau système {31 milles. L'inclinaison des rampes prête à certaines objections de la part atteint 1 dans 79.82 et le rayon des courdes routiniers et de ceux qui ne le con- | bes descend jusqu’à 116 pieds. La suréténaissent point, nous allons donner une | Vation 94 sue JAPTeNT Gcutée PAUT brève esquisse des chemins de fer à voie 2e noue mille à l'heure, est étraite qui réussissent partout si bien,en| 4 Jusqu'à 1865, la traction à la monté
Europe er en Amérique. était faite par des chevaux qui, à la des-
cente, prenaient place dans des waggons spéciaux. Le t'afic croissant, on songea à remplacer les chevaux par. des locomotives et. M. England réussit à construire
es machines qui circulent sans encombre sur cette voie étroite à la vitesse de douze milles à l’yure. En présence de ce succès, on voulut aller plus loin ct
Chemin de Festinog, | Le plus connu de tous ces chemins est assurément celui de Festionog. Voici ce
qu’en dit M. Coumes, dans son excellent ouvrage sur les chemins de fev:
organiser un service auguel on n'avait guère songé d’abord, un service de vayageurs. On les admit d’abord sans rétrilution, à titre d'essai, et aujouf#d’'hui le service des voyageurs fonctionne régulièrement: pendant l’année 1869, il en a été transporté 97,000. En 1869, la locomotive de M. England a été remplacée per celle de M. Fairlie, qui pèse vingt tonnes, ou deux fois plus. »
L’Engineer, journal scientifique publié à Londres, a consacré au chemin de Festionog un article dans lequel il äit :
«Il y a plus de quatre ans le capitaine Tyler, des Ingénieurs royaux, lut devant l'Institut des Ingénieurs Civils, un rapport très complet et intéressant du chemin de fer à voie de ? pieds de largeur, construit et fonctionnant entre Portmadoc, Festiniog et Dinas, dans le Merionethshire. Quelque précis et détaillé que soit son rapport, nul ne peut sans l'avoir vu se faire une idée exacte de cette ligne, ni des traits singuliers qui la distingucnt. On peut croire qu’il est facile de se figurer un cheémin de fer de 2 pieds de largeur, e: même de le voir en plaçant deux barres de fer ou de bois à cette distance. Vous pouvez les comparer même à une échelie avec ses barreaux, étendue
* par terre, et l'échelle paraît encore con-
sidérable à côté de la iéalité qui diminue à l’œil en s’{loignant et ne semble bientôt qu'une seule barre dans le lointain, destinée à recevoir des velocipèdes. Mais ce qui surprend le plus dans ce chemin de fer, ce n’est point encore tant son peu de largeur, ce sont les courbes, si courtes qu'elles semblent tourner un coin de rve à angle droit. Et pourtant sur cette voie si étroite et si différente des autres,
on voit circuler des trains de passagers allant de 12 à 39 milles à l'heure et lin-!
génieur vous dira que si un le lui per-:
metiait, il n’hésiterait point à les faire |
courir à raison de 40 milles. Et pourtant, il est un fait important à citer, C’est que cette ligne fonctionne depuis b ans avec des locomotives sans qu’il soit arrivé le moindre accident provenant du déraillement des machines ou des voitures.
« Le succès est donc un fait accompli.
« La chose paraî!, de fait, excessivement
br
ridicule; mais enfin le chemin fenctionne et, chose encore plus extraordinaire que tout le reste, il paie. La petite ligne de Festiniog reçoit environ $2,400 par semaine, montant qui dépasse la
roportion des recettes des chemins du
taffordshire et de Cornouailles et de toutes les lignes irlandaises. La ligne a coûté, y inclus la construction d’un brisevagues de plus d’un mille de lorg, d'un tunnel d’un demi-mille et des coupes considérables dans un roc très äur, des murs de remblais, des viaducs en pierre sèche, des stations, des ateliers, 7 locomotives, plus de mille chars, environ $180,000. Sur ce montant la ligne payait des dividendes de 30 pour cent. Mais des améliorations récentes et d’une nature permanente, au montant de $250,000, payés à même les revenus, font que les actionnaires actuels ne reçoiveat que douze et demie pour cert!
« Ce qui rend ce résultat le plus rearquaDIe, c'est que Festiniog est élevé de plus de 700 pieds ar.dessus de Portmadoc, c’est-à-dire une ascension moyenne de 1 pied en 92, et en quelques endroits de 1 pied en 80. La ligne serpente autour de la montagne, appuyée sur des murs presqu’à pic. La largeur des excavations dans le roc n’est que d'environ 6 pieds, et ne suffirait pas pour le passage d’un cab. Les tunnels dont un a 180 pieds de longueur et l’autre 2190, sont de dimension juste suffisante pour le passage des trains. Les murs qui soutiennent la voie ont 8 pieds de largeur, sur une hauteur de 50 pieds et davantage. D'une petite distance le chemin a l'apparence d’un simple sentier praticable tout au plus pour des chèvres.
« Nous ne voulons pas répéter les noms des ingénieurs qui ont déclaré devant le parlement qu'il était impossibie d’employer la vapeur utilement ou avec sureté sur une pareille voie. Et pourtant des locomotives, avec une pression de 160 à 200 livres de vapeur, font beaucoup
lus d'ouvrage que le contrat n'exigeait.
es plus grandes roues de traction n’ont que 28 pouces de diamètre, tandis que la plupart ne dépassent pas ? pieds. Les cylindres ont 8 pouces de diamètre, avec une course de 12 pouces, et font mouvoir
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le loug de cette monté de 700 pieds, de 40 à 70 chars à ardoises pesant 13 quintaux chaque avec les chars de marchandises ordinaires et à passagers avec une vitesse de 12 milles à l'heure.»
Le succès étonnant du chemin à voie étroite de Festiniog a été constaté en 1870 par une commission d'ingénieurs venus de la Russie, de l'Autriche, de la Prusse, de la France, de la Bavière et de presque tous les Etats Européens, et après des expériences de toutes sortes répétées à plusieurs reprises, ils en sont venus à la conclusion que les chemins de fer à voie étroite sont infiniment plus avantageux et moins dispendieux dans!
leur construction et leur exploitation :
« Après ces expériences, dit le Times, | de Londres, des hommes qui avaient une, réputation à perdre .ont déclaré que!
mème sur une ligne de trente pouces, avec la iocomotive du système Fairlie, ils entreprendraient de servir le plus fort trafic qui se fasse sur un chemin de fer, celui du London & North-Westhern qui, en 1868, a transporté 27,695,046 vayageurs et 16,089,319 tonnes de fret, transport qui a rapporté à la compaguie £06,- 183,340 sterling» ou $832,967,032.40.
Les articles du Times, beaucoup trop longs pour être cités en entier dans cette esquisse, entrent dans des détails minutieux sur les expériencesfaites en présence de la commission dont nous venons de parler. Nous nous contenterons d'en citer encore un extrait, pour montrer combien le nouveau système s’adopterait bien à la ligne de Québec et du Lac St. Jean :
‘ Une locomotive, dit ce journal, la Little Wonder, traîina un convoi de 72 waggons, chargés d’ardoises et pesant 139 tonneaux, 40 chars vides pesant 44 tonneaux, 56 passagers pesant 4 tonneaux la locomotive elle-même et son tender pesant 19 tonneaux, le tout formant un poids de 500 tonneaux. Le train pa:courut toute la ligne en remontant les. 700 pieds de pente avec la plus grande facilité à raison de 1 milles à l'heure.
; 1.90 + Ù + # ! (ie
Le Machanic's Magazine, de Londres, traitant le mème sujet, s'écrie :
“Sous cescirconstances,nous ne voyons pas de raisons pour que chaque village n'ait pas son chemin de fer, qui en maints endroits coûtera moins que les routes ordinaires, afin d’être en communication directe avec un chemin de fer principal dont il deviendra un des appuis au lieu d’être comme la plupart des embranchements autant de sangsues. Plusieurs des derniers coûtent plus par mille que la ligne principale, tandis que les revenus ne se montent pas à plus de cinq pour cent du total. Au nom du plus simple bon sens, comment pareils chemins peuventils payer ? ”
L'Engeneering donne sur le trafic de ce petit chemin durant l’année expirée le 20 juin 1863 les détails suivants :
“ La course des trains a été de 46,732 milles, donnant une moyenne de six trains par jour en chaque direction. Le poids des ardoises transportées à Portmadoc a été de 112,052 tonnes, équivalant à près de 60 tonnes pour. chaque train, en mème temps que 14,693 tonnes de marchandises ont été transportées durant les trajets en retour, en outre des voyageurs dans les deux directions, dont la recette a été de £3,381. Les recettes totales se sont élevées à £22,852.13 s. 54. ou 9 s.
94 d. par mille pour chaque train dans chaque direction. Les frais d'exploitation se sont élevées à £9,700 dont £2,384 de axes, ou disons, 42 pour cent des dépenses. On voit donc que ies profits nets de ce petit chemin de fer se sont élevés à audelà de 124 pour cent.”
I] existe en France plusieurs chemins de fer à voie étroite construits pour servir des expleïtations manufacturières ou minières. Voici ce qu'en dit M. Level, dans son livre Des chemins de fer d'Intérét local :
Chemin de Commentry à Montluçon.
« Cette ligne est connue d’un grand nombre de personnes. La majeure partie du charbon de Commentry remonte jusqu’au cœur de la France par le çanal
us B —
du Berri, dont l'origine est à Montluçon,
sur le Cher. Mais Commenitry se trouve à une quinzaine de kilomètres de Montluçon, et l’«dministration dela mine a dû construire un .hemin de fer pour relierles houillières avec leur voie na-
turelle d'écoulement, le canal du Borri.
On.compte 175 mètres de différence de niveau.entre le point de départ du che-
min de fer à Commentry et son arrivée:
à Montluçon.
« On avait la liberté absolue de fixer la largeur de la voie qu'il convenait d’adopter. On.s’arrêta à une voie d’un mètre (environ 394 pouces) de largeur, et on étudia; en conséquence, un matériel léger.
# En dehors des plans inclinés, la Jongueur de la ligne est de 17 kilomètres.
Le tracé présente des courbes de très faible rayon (90 mètres quelquefois) et
des inclinaisons de quatre à cinq milli-
mètres par mètre.
« Des rails à simple champignon, pesant 18 -kilogrammes (environ 40 livres) le mètre courant, reposent, par l’intermédiaire de coussinets en fonte, sur des traverses espdcées de 80 à 90 centimètres (environ trois pieds).
«Les locomotives à trois essieux, du poids de 15 tonnes vides et de 19.5 tonnes un activité, sont établies avec une extrême simplicité. Le poids est reparti de manière que chrque essieu supporte à peu près également le tiers de la charge totale : soit environ 6.5 tonnes, poids qui ne fatigue ni le bandage des roues ni les rails eux-mêmes.
« Nous avons habité, plusieurs années, le département de. l’Allier sans avair jamais entendu parler d'un seul accident survenu dans l'exploitation de ce petit chemin de fer.
« Qui ! uniquement par les efforts de l'industrie privée, le chemin de fer des mines de Commentry à Montluçon est un exemple frappant des avantages de toute nature présentés par le système de la voie étroite.»
Chemin d’Anvers à Gand,
« Ce chemin, qui a été créé en 1842, a|
la voie de 1 m.15 (environ 43 pouces.)
Tel qu'il est, il a parfaitement sufi aux exigences d’un trafic qui a plus que triplé depuis son établissement, et il distribue à ses actionnaires des bénéfices qui ont atteint et dépassé 9 pour 100.
« Le mouvement des voyageurs à une importance considérable; il a dépassé un demi million en 1867. Le transport des marchandises pour la même année a été de 50,000 tonnes environ.
« Les rampes ne dépassent pas3 millimètres 4, sauf sur l'extrémité de là ligne qui aboutit’ à la Tête de Flandre et qui, four dépasser la crête de la digue de
’Escaut, a dù se souléver sur 500 mètres environ à 6 millimètres par mètre.
« Les locomotives, du système Ridder, pèsent 13 tonnes videset 15 à 17 tonnes avec leur approvisionnement, Les roues motrices ont 1 m. 50 (58 pouces), les roues porteuses 1 m. 10,. comme celles des wagons et voitures.
«I y a 9 locomotives, dont 3 en service journalier. Le matériel roulant comporte 43 voitures et 88 wagons.
« Ce matériel a suffi au transport, en 1867, de 595, 590 voyageurs et de 49,835 tonnes de marchandises, non compris le pagage ni le bétail, qui s’est élevé à 8,303
es, j
« Les recettes en 1868 ont été de 859,559 fr. 7lc. Les recettes extraordinaires montent à 15,362, soit en tout 875,222 fr. 53c.
Si on ajoute les dépenses du camionnage et celles du passage de l’Escaut, on arrive
au chiffre total de 505,468 francs, soit ‘
par kilomètre 10,109 fr. 36 c. Excédant des recettes sur les dépenses : 369,754 fr.
£oit 7,395 fr. 8 c. par kilomètre, destinés à ruménérer un capital de 4,700,000 frs.
soit 94,900 francs par kilomètre.» |
Chemin de Mondalazac à Salles-la-Source,
«C’est un petit chemin de fer indus triel, situé dans l'Aveyron, qui relie les mines de Mondalazac à la station de Salles-la-Source de la ligne de Rodez.
Les terrassements de la ligne Mouda-
lazac, dont le cube était de 24,323 mètres, ont coûté 91,731 fr., soit 13,100 par kilomètre. La voie, ayant 1 m. 10 {environ
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43.pouces). seulement, de largeur entre les rails, le cube, du ballast a, été fort restreint, 0‘m.9%5,. au lieu de deux mètres:.cubes; par mètre, courant: soit la moitié de la, quantité nécessaire. à l’éta:
blissement d'une ligne à large voie.
«La voie proprement dite de ce petit chemin se compose de rails Vignole éclissés, dont le poids est de seize kilogrammes. et demi. par mètre, fixés sur des traverses en chêne espacées de soixantequinze centimètres et mesurant seulement 1 m. 60 de longueur.
« Sur ce chemin de fer de Mondalazac, le matériel roulant circule aisément dans les petites courbes. On a rapproché les essieux des voitures, et Sur chacun d’eux l’une des roues ést folle; ’c'est-&-dire peut tourner librement autour de l’axe.
Chaqüe wagon de la ligne de Mondalazac coûte 1,300 fr. La caisse à une I5ngueur de 2,m:%4, (environ 9 pieds), une largeur de 1.:m,50 (environ à pieds) et une prolnuaur de 45 centimètres. Avec de. telles dimensions, le poids de chaque véhicule est de 1,550 kilogrammes, et la construction est faite. avec assez de soin pour permettre: de les charger, sans inconvénients, d’un. poids de 4,000 kilogrammes environ. Cd
« Pour l’année entière, les dépenses d'exploitation s'élèvent à 10,670 fr. . Si l’on appliquait aux 36,000 tonnes, trans-
portées partant le. même laps de temps,
le tarif de 10 centimes, par tonne et kilomètre, on aurait une receite de 25,100 fr, el si l’on ajoute aux 10,670 fr. de frais d'exploitation. la somme de. 4,190 fr, nécessaire pour le renouvellement de la voie.et du matériel roulant, on trouve une dépense totale. annuelle de 14,819 fr.
IL resterait, par: conséquent, . un produit net de 10,330 fr., soit 1,476.fr. par kilomètre, Or, la, dépense totale d’établissement, y compris les achats, du matériel porteur et. des locomotives, s’est élevée à 90,400 fr.: par kilomètre ; ce produit réprésenterait donc. un intérêt de 3 p.070 des capitaux engagés, »
de ï k se e , 1 H pa -Chemin de Tayaux Poutséricourt “Les chémis de fer do la sucrerie de Tävaux-Pouséricourt (Aisne, France) se
PES
composent de deux petites lignes : Eune de 4,200 mètres de Érrnà l'autre de 8,500 (environ 84 milles.) “Le profil du chemin dé'Tivaux à Goverd est remarquablement, accidenté.
IL présente une succession de pentes et de rampes qui varient communément de 15 à 25 millimètres. : Mais la rampe: qui gravit le sommet présente. 75 millimetres, sur 300 mètres, 08 millimètres sur 300 mètres et 31 millimètres sur 400 mètres de longueur. Dans la traversée du wilns de Burelles, on, descend dans la vallée de la Brune au moyen d'une rampe qui varie de 52 millimètres à «60 millimètres sur un kilomètre de longueur.
En plan, les courbes descendent jusqu'à 30 mètres; la rampe de 60 millimètres dans Burelles en présente une de 50 mètres. br “ La plate-forme du chemin à, 2m 10 de largeur, l’écartement entre.les champignons supérieurs des rails est. de Îm 00 (394 pouces). ént s “ Les rails sont Fu système’ américain Vignole : ils pèsent 13 xilogrammes (environ 264 lbs) le mètre (verge) courant. L’épaisseur dé la couche de ballast n’est qr'e de0 m. 20..
“Le cylindre et le mouvement des locomotives sont à l'extérieur ; elles ont quatre roues couplées de Om. 76 de diamètre au cercle de roulement. ‘Ces machines n'ont pas de tenders; elles ortent leur eau et leur charbon, Enfin a machine pèse pleine environ 7,500 kilogrammes (15,000 livres) et vides 5700 kilogrammes.
# Par les plus mauvais temps, une machine à toujours remonté un wagon de 7.5 tonnes sur la rampe de Burelles avec une vitesse d'environ 15 kilomètres | (environ 10. milles) à l'heure. Sauf quel.
| ques très rares exceptions, : elle a. régulièrement monté sur la rampe de 75 mil-
imètres un wagon chargé et un. vide, soit 9 tonnes cet 700 kilogrammes, .
“. L'effort .de la traction. à, atteint, comme on le voit, 1380 kilogrammes, et la pression monte pendant l'ascension.
‘ Cest donc un exempie: qui, noùs parait digne d’atteution, jet qui, montre qu'on péut baser une exploitation industrielle sur des rampes de are 75 milli-
de 10 5
mètres, avec toute certitude que le ser: |3 pieds de largeur, et a couté 812,000
vice sera régulièrement effectué. ”
rs
Chemins de Fer Norvégiens,
“Tracés par Stephenson dans l’intérieut d'un pays montagneux, les chemins norvégiens à voie étroite ont été livrés à l'exploitation en 1854. Le développement de la ligne pins) ale est de 90 kilomètres (584 milles), la largeur de la voie est de 1m 67 (environ 42 pouces). Les rails, de lä forme Vignole, pèsent 20 killogrammes par mètre courant.
“Les différents véhicules ontdes roues de Om 762 (28 pouces) de diamètre. Les caissés dés voitures mesurent 2m 10 (63% pieds) de largeur sur 6m 10 (20 pieds) de longueur et peuvent contenir 32 voyageurs. Les locomotives sont à trois essieux, dont deux sont accouplées. Les roues motrices ont un diamètre de 1m 114 (42 pouces) Ces machines pèsent 18 tonnes.
“On a pu faire marcher les locomotives à une vitesse de 64 killomètres (414 milles.)
“ Les prix de revient par kilomètre, si on les rapproche du coût ordinaire des chemins de fer en pays de montagne, sont véritablement d'uu bor marché exceptionnel ; et le résultat économique auquel on est parvenu tient principalement à l'emploi du système de la voie étroite, dont l'application raisonnée diminue dans une proportion considérable presque tous les chefs de dépenses de premier établissement.”
L'Engineer, de Londres, ditdes chemins de fer à voie étroite norvégiens, construits après ceux dont il est parlé plus haut :
M. Pihl a construit en Norwège deux chemins semblables, pour le transport des bois de construction, qui réussissent sous tous les rappor"s.
‘ L'on avait prédit que la neige causerait de nombreux accidents et de fré-
_ quentes interruptions ; mais il n’en a pas
été ainsi, et le déblai lorsqu'il est nécessaire coûte beaucoup moins que sur les autres routes. L'un des chemins, celui d9 Hama à Bleverum; de 244 milles à
du milles, À compris un pont de fer de 900 pieds de longueur, 3 locomotives, 6 wagons passagers, 50 pour fret et un
rand nombre de plateformes à gravier,
es atehers à réparation, 8 stations et un dépôt terminus à chaque bout de la ligne.
Le chemin traverse des marais profonds et dés ravins qui ont exigé des travaux considérables.”
“IL existe à Crewe un chemin plus étroit encore, construit par M. Ramsbottom, et qui remplit parfaitement le but pour lequel il a êté censtruit.”
Chemins à vole étroite aux Indes et en Russie,
Le Times de Londres disait le 18 février 1870:
« La nécessité d’une grande révolution dans la construction des chemins de fer est telle, qu'il y a quelques mois le gouverneur des Indes, mécontent de la len-
teur apportée à la construction des che- | mins de fer sous sa juridiction et de leur
coût excessif, a fait veniv des Etats-Unis des ingénieurs en état de discuter avec lui et ® suggérer des moyens de construction plus prompts et plüs économiques comme si pareilles choses dépassaient les moyens intellectuels des ingé-
nieuts anglais, et nous nous proposons
de donner quelques détails sur des études de la plus haute importance dans cette direction, et dont les conclusions s’accor-
‘| dent en tous points, disons-le'en passant,
avec celles que Lord Mayo désirait obtenir si ardemmañt et auxquelles est arrivé le duc d’Argyle parmi nous. Il est juste de faire observer de suite à nos lecteurs que le 19 et le 20 octobre dernier, rtous avons donné une description assez com- Der de ce que l'on appelle le système
airlie, au moyen duquel des lignes construites avec beaucoup moins de matériaux, sur un calibre très étroit, non-seulement remplissent parfaitement 1 but qu’on'ne croyait pouvoir atteindre qu’au moyen de chemins plus imposants et plus conteux, mais encore diminuent Considérablement 168 frais d'exploitation, tout en doublant le travail eb les résultats vb:
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tenus. Il est juste d'observer aussi, avant d’entrér dans plus de détails, que M.
Power, le vice président du chemin de fer Tifis, dans la Caucase, (chemin de 330 vérstes, 72 lieues), et Mr. Crowley, le conträcteur, ont été tellement frappés des avantages du système Fairlie, qu’ils ont récorimandé au gouvernement russe de l’adopter non-seulément pour la ligne du Caucase déjà nivelée, et où une partie des lisses avaient été céjà poséés d'après l’ancienne, méthode, mais encore pour toutes les lignes projetées qui doivent
couvrir ce vaste empire,
. Le ministre des travaux publics russe, a saisi, de suite l'importance de, la sug:
gestion, el-a décidé de relever les lisses
posées et d'adopter le calibre .uuiforme
de. 30 pouces. de largeur, c’est-à-dire, exaciement la moitié des lignes russes ac-
tuelles, “Une cammission, composée, de prati-
ciens et de, savants, envoyée en Angleterre par le gouvernement du Czar, a confirmé complètement les, suggestions
de Messieurs Power et Crowley.”
Eheiin à vote étroite en Westphalie,
&Tl:y a dans la Wesphalie, dit M, Commes; dans: lé cerelé de Siégen, une petite ligne: établie :en: partie sur une route, intéressanté à ce tilré, et aussi par la petitesse de la largeur de la voie, qui n’est
ue de vingt-huit pouces: c'est celle de
rôelthal.: La plus forte incligaison des rampes: est de 1 dans 90: La traction est faite! par des locomotives pesant douze tonnes. Le capitak:est rémunéré avec un tarif égal au liers seulement du transport'sur la route.”
Chemin à voie étroite aux Etats-Unis,
Les-américains, qui savent apprécier tout cé qui est pratique et économique, n'ont pas manquer de mettre à profit les nombreux avantages qu'offre la voie étroite, ils ont déjà construit plusieurs
chemins dé fér d’après ce système, notam-
ment celui du Colorado Central, au sujet
du quel:nous trouvons ce qui suit dans
le Herald, d'Omaha :
« La section ouest du chemin de fer de Colorado Central (à voie étroite) est. terminée depuis Golden, distance de. 16 milles, jusqu ’à un point à trois milles de Black Creek. Cette section est maintenant ouverte au trafic.® Sous certains rapports, ce chemin de ‘er est le plus remarquable qui ait jamais été employé au transport des voyageurs. La ligne suit le défilé de Black Creek, qui est extrêmement étroit, se rétrécissant par fois jusqu’à une largeur de 40 pieds. Les côtes sont formées de précipices de 80 à 1,000 pieds de hauteur. Le chemin de fer suit le défilé, longeant le bord du courant, sur les rochers et;au-dessus de la portée de :4.hauteur de l’eau. La descente,de la ri “re sur une distance de 16 milles est d. 10 pieds au mille, mais elle est. extrêr :ment irrégulière, décrivant en beauconp d’endroits des. courbes à longs rayons et
-en d’autres plongeant dans des chûtes de
15 à 40 pieds de hauteur. L: plus forte inclinaison est de 175 pieds au mille et la courbe, la plus réduite a 190 pieds de rayon. Tous les chars sont munis d’une roue folle à chaque essieu, ce qui empêche la friction dans les courbes et permet aux locomotives de, traîner facilement des convois qu'il leur aurait été impossible de remorquer, si les chars étaient munis de roues de construction: ordinaire.
La vitesse moyenne sur ce chemin est de 8 milés à l’houre. L'exploitation de cette ligne dans des sirconstances particulières éiant jusqu'a 2 certain point une: expé:
rience, la, vitesse a:élé réduite à une limite qui assure une parfaite sureté. Durant la construction de ce chemin, ôn a PERS beaucoup de doute sur la prati cabilité de son exploitation; mais le fort montant de trafic fait sur ce chemin et l’absence tout accident qui caractérise son exploitation rend certain le fait que, avec le soin voulu, des chemins de cette, sortes et souvent avec des rampes de 200 pieds ai mille, peuvent être avantageusement éxploités
Durant l’année expirée le 31 décembre 1871, la circulation des trains sur cette ligne a él6 de 35,500 milles. I a été transporté 17,404 voyageurs, et 12,811
tonnes de fret, Les recettes brutes se sont
élevées, à. $56,937.28 et, les dépenses à
$21,317.88,; donnant une balance de re- | ‘rains cousisteront en 10 où 20 chars de
venu net de 85,219.40.
Ce chemin a trois pieds de largeur ct des lisses de 45 livres à la verge. pA
Le Toledo Commercial et le. Van. Nastrand's Engineering Magazine nous donnent les renseignements qui suivent sur d'autres chemins de fer à voie étroite, construits où en projet de, construction, aux Etats-Unis:i 000 !
«La compagriie du chemin de! fer de Piqua, St Mary ét Célina vient d'être incorporéé ‘avec un capital de $400,000 pour constrüire un chemin de 'fer'de Piqua à Célina, Ohio, distance d'environ 44 millés.
Le pays le long de cette lignée est très populeux et productif et la question d’un débouéhé par chemin de fer a été discutée depuis longtemps. BETA NES * t0Mäïs le'canal de Miami à Erié le ira:
verséidéja; ét, ‘bien Qw’il ne suffise pas aux bespins!de la 1ocälité, rien. né sem.
blétaitjustifier là construction d’uneligne coûte-xsé. *'L’hivéf ”srnier, quelqu'un p'opôsd uñé' voie étroite qui doit coûter totité équipée moins d'un demi million de piastrés, tandis qu'un c:.emin'de fer ordi:
naîré ‘cotiterait: tn million et demi. Le projets disvutä longuement et le sys:
tème’dé voie étroite fut enfin adopté. El.
existe" déjà un éhémin de ce genre: pour tränspurtér le charbon dé Akron à Masillon’°dañis l'Ohio! Les compagnies du Denvër Pacific and'Kansas Raïlroad' se proposenit aussi:dé se mettre en commu:
niéatiôn avec les régions carbonifères et'de' traverser toute cette partie du pays et les Grandes Montagnes au moyen de cheïin de fer à voie étroite qui ne (co:
teront qu'un séptième du montant requis pour les chemins d'après le système actuel." Tous ‘lés renseignéments obtenus démontrent complètement la certitude du suécès du nouveau plan qui, vu l'extrème économie du coût de fonctionnement;,'cesse d’être une entreprise hasardeuse.
étroit est réduit de 40 pieds à 15. Le poids des lisses ést dé 20 livres (par, vérges} au lieu de 56 livres. Les locomotives
nil. von
“ Le droit. de passage. pour le chemin |
pèsent 6 tonneaux av lieu de 30., Les
fret, pouvant porter ?4 tonnes chaque.
Les chars à passagers en contiennent. 20 chaque, et sont, ainsi quelles. wagons à marchandises, posés sur quatre roues. La
construction de ce chemin va'commencer
au mois de janvier, et se, poursuivra. rapidement car.elle est entre les, mains. de citoyens énergiques et intelligents”...
Un autre journal dit aussi :
"Nous disions plus haut que d'autres localités se préparent à ‘construire /'des chemins de fer: d’après la nouvelle méthode. ‘Ainsi plusieurs compagnie de Californie l’adoptent, après avoir envoyé des ingénieurs en Europe pour en étudier le fonctionnement. Nous voyons -qu'ils estiment le coût'total pour la Californie (où le-prix de la main d'œuvre, du‘hôis, du fer, etc. est plus de deux fois aussi élevé qu'en Canada) à $10,000 par: mille ‘compris le chemin, les’ ponts, dépôts, es chars, et les locomotives. En'Suède on à construit dés chemins de ce genre mais un pew‘plüs larges) à raison de
:$3,209 par mille.
«Les ingénieurs, ci big igns ;,eçom mandent Et er P Die 4 Nous apprenons aujourd’hui qi’'ane compagnie de New Britain, dans:le: Con:
nectiout,' état qui, comme l'on! :sait, ‘est sillonné de chemins de fer dans toutes les directions, a décidé de suivre lesys:
tème de voie étroite (30 ‘pouces} pour sun chemin qui doit communiquer /déilcetté ville‘ à une: autre’ dont le: nom'nous échappe. Ce qu'il ya deplus significatif dans le faitque nous citons, C’est: qu’il existe déjà un Chemin: de fer entre: les deux endroits, mais les actionnaires de la nouvelle compagnie.ont calculé que le coût. de la construction, de l'entretien, et du fonctionnement du système qu'ils adoptent, seront tellement moindresqu'ils pourront, à côté de l’ancienne roule et en concurrence avec;elle, faire de beanx bénéfices” Li sta ne o
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.… Chemin de Hokéndagka, à; Le Van Nastrand's Ingeneering Magazine nous donne. sur, ce,.chemin, qui, des:
sert les forges Thomas, à Hokendauka,
ER En
en Pensylvanie, les ne NC qui | geur, avec des lisses de trente livres à la
suivent :
“Ce Chemin’a une largeur de trente pouces. Les: locomotives ‘ont’ 6 constraites par: MM. Baird & Cie,,' aux usines Baldwin, à Philadelphie:Ses cylindres ont 9 pouces de diamètre et 12 de coùrse ; les roues motrices 30: ponces de’ diamètre, avec des bandages'eñ'acier de ? pouces d'épaisseur: Le chémin a des rampes de 4 pieds dans‘109 ou dé 211 p'eds au mille.
Les chars ‘ont quatre roues et ‘pèsent chargés 3 tonnes 5 quintaux bruts ;'’les roues n'ont que 16 pouces de diamètre.
Ces locomotives pèsent, approvisionnées dé ‘bois et d’eau, 8 tonnes 4 quintaux bruts. "Une de ces locomotives traîne, en montänt’ cette rampe de ‘211 ‘pieds au mille, 8 chars; d’un, poids total, de 26 tonnes, et cela avec une pression dans la chaudière de seulement 120 & 125 livres au pouce carré.” .
IL yaaux Etats-Unis plusieurs. autres chemins de fer à voie: étroite dont les prinéipaux sont: #4 je 0: 9b 6604
Les chemin de Painesville & Foüjÿstoion, Ohio ; North & South, Georgia; ipley, Mississipi ; Ulah d: “Norilièrn, Uilah, Wasatch & Jr dan . Va! ley,s Utah ; ; Ameirean Fork, Utah ; Summit County, Utàlr ; Kansas Central, Kansas ; Central Valley, New- York; , Walla Walla, Wash. Territory ; Tuskegee, Alabama ; Est Broad Top, Pensylvanie.
Chemin de Denver et de Rio Grande,
Cette:ligne relie Denver, dans le Colorado, à El Paso (Rio Grande) dans le Texas distance de 850 milles. Le chemin était fini jusqu'à Pueblo, 120 milles, en mars 1872. La première locomotive pour une Jigne à voie étroîle construite aux PU TAE Der MM. Baird & Cie, de le 13 juillet 1861. Les recettes dé l'éxploitation, jusqu” au 31 décembre 4871
"se sont.élevées à environ 8215, 000.
Ce chemin n'a que trois pieds de lar-
verge, et coûte #16,000 le mille,
Chemin de Central Valley,
I ai douze: milles de longueur et; fait communiquer Smithville, avec Bainbridge, dans l'Etat de New-York. IL n'a que.trois PER de largeur, |
Chémie de “North and South” :
Cet'= ligne va de Columbus à Rome, dans 14 Géorgie, distance de 130 milles.
I ætrois. pieds deilangeur, aveq.des lisses de, trente livres à la verge. Soixante milles, environ, sont déjà construils et fautes de 12, 100 à 815, 000, le. mille.
Chemin à voie, érete dans d'amirine ls 201) . Central.et du, Sud... 3 1, «LHya plusieurs elle dans
l'Amérique Méridionale, où'lés monta:
gheset lé peu‘d'activité dt: commeree exigent des chemins: qui se: construisent facitement'et:à peu de frais, : Les: principales:deices voies ferrées": sont. les: !stwvi
vartegini 0 ordre ro TUE
‘Hé chemin de Férro Carr de Costà Rica; Aériqué Centrale: ©1111 :
‘'He‘chemin dé’Rio de Janeiro; Brésil
Le chemin: de Yÿenio Aroñia de Mora Yonà, dans l'ilé dé Cuba:
VA y'aaussi ligne dé Ghliao! dans'le Péroù, qui ‘tréverse les grandes monté:
ghés Qui rendeñl certains endroits de ce
pays inaccessibles : mèrnie “aix voitures.
GEAFAMREE.
PF, J #5 ne)
Chemins à voie étroite en sa" a
Raymond, dans un rapport au gouver-
nement américains dit deces chemins :
“ Les chemins de fer, de Queensl
Australie, ont.une longueur ( de 93? mi les
et une largenr e voie de 3 pieds 6 pouces,
de CÙ4
Gages: main-d'œuvre habile, 82.50 à 83.17 ; n-<dinaire, 81.50 à 81.75. Moyenne du coût -.r mille : 832,000.”
Chemin à voie étroité aux Indes.
Le chemin de fer de Congeveram, à Arcoumee, aux Indés Anglaises, a une
longueur de 19 milles et une largeur de |:
voie de 3 pieds six pouces, avec des lisses en férde86} livres à la verge. Il coûte 819,000 le mille,
Chemin à voie étroite au Canada, Nous avons aussi en Canada des che-
mins de fer à voie étroite qui rêussissent très bien sous tous rapports. La
Province d’Ontario possède deux de ces chemins’: Ceux dé’Tôrénto et Nipissing,
et de Toronté; Grey et Brüce. Ces che-
mins n'ontique trois pieds six pouces!de |
largeur et font un excellent service, Ils ontété construits pour relier des 1ocalités plus-:ou, moins nouvelles et dépourvues de voie de communication avec To:
ronto. Leurtrafc:est déjà considérable.
Durant lessix mois expirésle 30 juin 1872, il a été transporté sur la ligne. de Toronto, Grey ’t Bruce 27,059 voyageurs et 17,3874 tonneaux de marchandises, produits agricoles ou forestiers : la recette des voyageurs a.ét6 de, 822,668 et celle du fret de $36,784, en tout 859,452. Durant l’année expirée à la même date, il a été transporté sur la ligne de Toronto et Nipissing 58,930 voyageurs et 48,8924 tonnes de fret. La recette des voyageurs a été de $43,077,40, celle du fret de $63,046.73, faisant, avec diverses autres recettes, ün montant de recettes de #110.- 733.25.
M. Edmcnd Wragg, l'ingénieur de ces deux chemins, donne les chiffres suivauts dans un rapport officiel, sur le chemin de Toronto, Grey & Bruce :
Par mille.
Terrassement, Cane | trayerses ponts, viaducs.
pires CTAMPONS, EC...
Pose “à la voie et ballast...
Stations... ’ Acquisition de terrains . Télégraphe.…… sea pes Frais des ingénieurs.
Commissions bureaux, hono:
raires des directeurs Frais de bre D épprheress choose Divers... ARTE
Matériel roulant
Goût Total 815,750
Et pour le:chemin de Toronto et Nipissing:
Par mille, Terrassement, catreae À (raverses, ponts, viaducs...
Lisses, crampons, elc Pose de la voie et ballast.
Acquisition de terrains Télègraphe.… Commissions, bureaux, honoraires des directeurs
Frais de loi
Divers...
Matériel roulant Coût total
Avantages de la voie étroite,
. Il n’est pas nécessaire d'être ingénieur civil pour voir de suite qu'un chemin de fer à voie étroite doit être infiniment moins dispendieux, dans sa construction et son exploitation, qu’un chemin à voie large. Les terrassements sont moins considérables, le matériel fixe et roulant est plus léger et moins coûteux, tont, en un mot,\contribue à réduire les frais d'établissement et d'entretien. La ré-
Ldnction de ces frais varie suivant les cir-
constances, mais elle est toujours dans une proportion considérable, ainsi que l'attestent tous les ingénieurs dont nous allons citer le témoignage. Commengons d'abord par M. Dagail, qui dit dans son excellent ouvrage des chemins, à voie élroile :
« Tout le secret de l'énorme économie de la voie étroite sur la voie large avec le mstériel ordinaire vient de ce que la voie étroite permet de diminuer considérablement le poids du rail etle rayon des courbes.
« On comprend en eflet parfaitement que la diminution de la largeur de. la voie permet d'abaisser, pour ainsi dire indéfiniment, le poids de la machine :
on peut descendre à des marhines de six tonnes, et par suite à des rails infiniment plus légers que ceux qui sont obligés de porter des locomotives de 30 à 50 tonnes ; on peut employer parfois des rails de 10 kilogrammes.
« De l’abaissement du poids du rail découle une diminution considérable de tous les accessoires de la voie; le matériel roulant, beaucoup plus léger, est aussi moins coûteux.
« D'un autre côté, il est admis qu’un chemin à voie et à matériel ordinaires ne peut avoir des courbis d’un rayon de moins de 250 à 300 mètres, tandis qu'avec la voie étroite on peut descendre, avec la même sécurité, à des rayons de 100 et même de 75 mêtres.
« Or il est évident qu'avec des courbes de 75 à 100 mètres de rayon on peut éviter (et souvent sans allongement ‘de parcours sensible) les accidents de terrain et les propriétés précieuses bien plus facilement qu’avec des courbes d’un rayon bien plus grand ; on a donc avec la voie étroite des tranchées moins profondes et des remblais moins élevés qu'avec la voie large. Par suite, la ligne du terrain occupé, qui croît rapidement avec la hauteur ou la profondeur des terrassements, est bien moins large; les déblais et les remblais sont bien moins cConsidérables; les ouvrages d’art sont aussi moins nombreux et moins importants.
les indemnités de terrains sont moins fortes. Toutes tes causes; commié l6 dit
fort jpaioieusement M. Level, réduisent le chiffre des dépenses daus des propor-.
tions inattendues, »
Pour établir les propositions qui pré:
cèdent, M. Dagail donne ensuite un tableau comparatif qu’il expliqué ainsi, :
« Nons avons comparé trois systèmes :
unchemin à voie étroite, un chemin à voie large et matériel léger spécial, enfin la voie ordinaire avec matériel ordinaire.
Pour: mieux montrer la différence du prix des différents éléments du chemin, nous groupons ños trois évaluations dans :
les tableaux suivants: ;
Prix d’un kilomètre de chemin de Fer.
largeet A voie e
Plateforme balastée. Pge! ue HMS grandes spéciales lignes, FRS. FRS, ris.
Terrains... He 8000 6650 4600 Terrassements..…. + 9300 8000: 4000 Travaux d'art... 5500 5000 3800 Balast..….… Asa hs aies 3700 3000 1800 Voies et matériel fixe 33000 2300% 13600 Bâtiments... 2000 2000 2000 Divers... 2200 1800 1200 Matériel roulant... 7200 5950 5200 Frais accessoires.
Personnel et frais... 3300 2900 2200 ' Intérêt pendant la construction. …. 1300 1000 700 Imprévus.............,. 1300 1000 70 Totaux... 77000 60300 39000
«Le premier avantage dés voies réduites est une grande économie dans les frais de premier établissement, et aussi dans les frais d'exploitation. Si on les
compare aux voies larges à matériel ordi-
naire, l'économie est presque de moitié ; où les secondes coûtent 80,000 fr., on
ut établir les premières pour 40 à 45.-
0 fr. On peut ainsi élablir presque deux kilomètres pour un, et cela est très important.
« Un äutre avantage est de pouvoir faire une exploitation excessivement économi:
que: ,
«Bur urie petite voie, ct peut favilemént supprimer le serre-fréin, parce que le frein de la machine, où’ la marche à contre-vapeur peut facilementsaflire pour arrêter très facilement et.très vite un
tit train qui ne pèserg souvent que 12 l 13 tonnés, tandisque les machines des grandes lignes pèsent 30 tonnes au moins.
Le même agent peut parfaitement être à ln fois chauffeur et mécanicien, ce qui est plus difficile sur une grosse machine, la recette peut bien se faire en route par le: chef de:!train (mode déjà ‘usité sur quelques Ne locales): Il:ne:faut plus ainsi que deux personnes pour itout le convoi : le chef de train et le chauffeur mécanicien, dde SRE à
« On pourrait ainsi arriver à une 6conomie telle, qué.le prix du kilomètre de train ne coûterait souvent que la moitié et même le tiers de ce qu'il coûte actuellement sur les lignes à larges voies»
‘M, Sponer, l'ingénieur du chemin de Féstionog, établit ainsi la différence en:
ire les frais de’ terrassements d’une Jigné de‘tréute pouces et d’un chemin de qua-
te pieds huit pouces de largeur:,
É à. ER D id 4 errassements, 8 EU 4 Pt 4 Excavalious dans ) “To le roc......... 138:4 203.4 Excavations dans 35:80 le sol.:,::...4: 255 0 320.0 Excav. de. côte... 23.7 52.7 Remblais........ "255.0 320.0 ___entrau- | rad 18.0 27,8. $ 39,79 AL ‘7 côté. 9,43 26.3 L cils 9280.0 J 15,960.0 ) : L cesuchiffres, il appert que les
ter. .nents d’une ligne de trente pou:
ces de largeur, comparativement à ceux
d’une ligne de quatre pieds huit, pouces},
et demi, qu'on appelle, généralement chemin à voie étroite, sont de 37.79;.pour.
cent moins. considérables, et ‘partant moins dispendieux. Quant aux frais de superstructure, cette différence est encore
{jai du
plus considérable et excède 50 pour cent, au moins. Ainsi, au lieu dés lisses de 60,65 et même 70 livres à la verge linéaire qu'on est obligé d'employer sur uñ chémin de 4 pieds 84 pouces, ‘on peut avantageusément employer des rails de 30 livres sur une ligne de 30 pouces de largeur” La même différence 'existe relativément au coût du matériel roulant, Pour ce qui regarde l’économie dans les frais d'exploitation, voici ce qu'en dit M. Spooner, dans un mémoire : li devant le Inventors Institute, à Lonâres :
«En m'appuyant sur l'expérience que Chétis de Festionog avec la locomotive la Lille Wander, je crois que la capacité d’un chemin de ? pieds.o pouces, servi par Jes locomotives Faitlie, sera presqu'égale à celle d’une ligne de. 4 pieds 8} pouces servie par les locomotives ordinaires, et de beaucoup supérieure quant à la proportion du. poids payaut au, poids inutile, parcequ’on peut, (sur la ligne de trénte pouces), transporter une tonne avec la moitié ou les deux tiers moins de poids inutile. Et je suis convaincu qu'il est possible de construire d’après le systéme Fairlie, pour une ligne de trénte pouces, des locomotives dont la force de traction excédera celle des Locomolives à six roues des lignes dé, 4 pieds
84 pouces.
« Avec la voie élroité, où pourrail en général employer des lisses et des traverses plus légères, moins de ballast, et faire des travaux moins dispendieux ; on pourrait suivre des courbes à rayon beaucoup plus téduit ; de très fortes rampes, sur tout dans les régions monlagueuses,
ourraient être facilement évilées, et des
locomotives avec des voitures beaucoup
plus légères pourraient être conslruites pour faire tout le w'ansport qui.ne requiert pas une grande vitesse et là où le trafic n’est pas considérable.
«Pour faire. le mème ‘service, la Loco:
motive Fairlie, comparalivemeu£t : aux autres locomolives, Consume 25 pour cent moins de combustible, :
ŒUñ chemin dé fer à voie simple en
l'Angleterre, construil sur ce système dans
une région ordinaire, ne coûterait qu'au
‘ent, s de liné-
r uf petit s de s de | réänt,
lans
L dit vanb
que OCOe la ces, sera eo. 4 ives ure raut r la
ne iers ontire ne la Coods
(QU l'a-
LT
plus de la moitié d'une ligne de 4 pieds 8} pouces.»
M. Spooner, se bâsant sur des chiffres officiels, établit en outre la comparaison entre les recettes brutes par mille et la proportion dans laquelle sont les frais d'exploitation à ces recettes brutes sur les lignes suivantes :
Chemins Recettes Percontagr dosfrais brutes d'exploitation.
London and North
Western... 0.77 47.84 pur cent.
Great Lier nes 5.495 84.616 do North London... 5,42 52.7 do Metropolitan... … 5.19 54.0 do East Indian... 8.1 49.4 do Great Indian Penin-
AUIA: cu nosonenceee Di. 09.2 do Bombay & Baroda.. 11.6 70.7 da Festionog........…, 10.39 44.5 do
Ce tableau montre donc que c’est l’expvloitation du chemin à voie étroite de Festionog qui à le plus rapporté et le moins coûté: la proportion des recettes est du double de celles du chemin qui a le plus fort trafic dans tout le mondes, le London & North Western, et la proportion des dépenses de trois pour cent moindre. Ce fait parle de lui-même!
Dans un autre tableau, M. Spooner fait connaître le secret de cette énigme en comparant la capacité de transport d’une ligne de 4 pieds 81 pouces avec celle d’une ligne de trente pouces. Voici cette comparaison :
30 pouces 4 pds.
84 pes.
Ton. Q.Q. Ton. Q. Q.
Poids mort de la locomotive et du fourgon, avec approvisionne-
ments et tare des voi-
tures......…....…. 0644-3 102-7-0 Poids dés voyageurs ‘et
de leur bagage...... 63-13-0 52-4-0 Nombre total des voya- £
geurs dans leconvoi. 640. 538
Train à marchandises.
Ton. Q.Q. Ton, Q.Q.
Poids mort de la loco-
motive etdesvoitures 43-11-2 88 16-0 Poids des marchandises
ou minéraux dans le
train...,.... 136-2.0 131-40 Proportion du poids
payant au poids non-
payant du train à à voy-
ageurs, y compris la
locomotive... 0.703 0.953 Proportion du poids
payant au poids non-
payant du train à
marchandises, y com- | 1
pris le poids de ‘à lo-
comotive.............. 1900 0.906
C'est en devnivaut sur cette comparaison, besée sur les chiffres et l'expérience, que M. Spooner affirme qu'avec la même force motrice,on peut faire avec une ligne de trente pouces un service deux fois plus considérable que sur un chemin de 4 pieds 8} pouces.
Le même ingénieur estime le coût de la voie permanente, ou superstructure d’un chemin de trente pouces, à £1,384 lo mille courant et à £2,153, celui d’une ligne de 4 pieds 84 pouces.
Toutes les données de M. Spooner sont entièrement confirmées par une autorité de la plus haute importance, celle d’un comité nommé pour s’enquérir des avantages de la voie étroite et composé des ingénieurs et directeurs des chemins de fer américains dont les noms suivent:
W. H. Greenwood, gérant du chemin de fer (à voie étroite) de Denver & Rio Grande.
E. Wragge, ingénieur en chef des chemins de fer (à voie étroite) de Toronto, Gray & Bruce et de Toronto et Nipissing.
T. H. Millington, ingénieur en chef du chemin de fer de Missouri et Kansas.
A. W. Bell, de la maison Poster, Bell & Cie., constructeurs de locomotives, Pitt.
sburg, Pensylvanie. |
Ta e
SE UP OT do
Dress D
LES
D. E. Small, de la maison Billmeyer & Small, constructeurs de chars, York, Pensylvanie. L
Wim. S. Aachinclass, vice-président d la compägnie Jackson & Sharp, constructeurs de chars, Wilmingto\, Delaware.
Lucien Scott, vice-président de la compagnie du chemin de fer de Kansas Central.
Chas. H. Howland, de la compagnie Gu chemin de fer de Cairo et St. Louis.
W. M. Casson, ingénieur en chef du chemin de fer St. Louis et Western.
$P.B. Borst, président de la compagnie du chemin de fer de Wash, Cincinnati et St. Louis.
E. Hulbert, président de la compagnie du N. G. et N. C. R., Géorgie.
Comme on le voit, la position des
sn 18
étroite, avec le matériel nécessaire pour un fort trafic de marchandises et de voyageurs n’excèderont pas les trois cinquièmes de ce que coûterait un chemin à voie large avec ce qu'on appelle aujourd’hui un matériel et un lit de première classe.»
Le comité donne ensuite un tableau comparatif du poids d’un train de voyageurs sur une ligne de trois pieds et un chemin de 4 pieds 84 pouces, montrant que pour chaïue voyageur transporté le poids mort eat de 333 livres sur la voie &e trois pieds ot de 678 sur l’autre, faisant une réduction de 345 livres en faveur de la voie étroite, et il continue :
«Dans ce cas, le char de La voie étroite, pesant 12,000 Ibs., transporte plein 36 voyageurs avec nn pass mort de 12,000 divisé par 36—333 1bs. par voyageur, tandisque le char de la voie large, pouvant
.,» | 4 + ; membres de ce comité les rend on ne1itransporter 56 voyageurs, pèse en mo
peut plus aptes à juger de la valeur et des avantages d’un système de voie ferrée.
Eh bien ! voici ce qu'ils disent dans un rapport soumis à une convention en faveur des chemins de fer à voie étroiie qui s’est réunie à St. Louis, l'automne dernier :
«Dans les contrées montagneuses etaccidentées où se fait le transport des minéraux pesants, tels que l'or, l'argent, le cuivre et d’autres minéraux à l’état naturel et où il n’est pas nécessaire de faire marcher iss trains à grande vitesse, les frais de construction d’un chemin large
de 3 pieds RAA TE le cinquième
de ce qu'ont coûté des chemins tels que ceux de l’Erié, de la Pennsylvanie Centrale et de Baltimore et l'Ohio. Dans une région accidentée, ondulante, telle que celles dans lesquelles la plupart de nos cheminsde fer sont construits, l'économie sera à peu près dans la proportion de 1 est à 2 : c’est-à-dire que la voie étroite coûtera environ la moitié de ce qu’on soûté nos voies larges actuelles. Dans une prairie légèrement onâulée, ou dans un pays de plaines, les frais de construction d'un chemin de fer à voyageurs à voie
yenne 19 tonnes, faisant un poids mort de 38,000 divisé par 56—-678 1bs., différence de 345 1bs. par tête en faveu: de la voie étroise. Pour mieux illustrer cette comparaison, nous SUPposons Qué nous avons 38 voyageurs, deux de plus qur le petit char peut contenir, ce qui rend nécessaire 2’emploi d’un second char. Dans ce cas, nous aurons deux chars à voie étroite pesant 24,000 Ibs., ou 24,090 divisés par 38—634 1bs. par voyageur ; tandis qu'avec la voie large nous avons 38,000 divisés par 38==1,000 Ibs. de poids mort pour chaque voyageur, ou une différence de 366 par tête en faveur de la voie étroite.
« Mais prenons encore un autre exeniple. INous supposerons que nous avons deux chars à voie étroite, contenant 72 voyageurs, ou 16 de plus que ne peut contenirun cher à voie large, ce qui nécessite l'emploi d’un second char. Les chiffres seront comme suit: deux chars à voie étroite, :2 voyageurs, 24,000 divisés par 72=—333 1bs. par voyageur, tandisqu'avec la voie large ce sera, deux chars, 76,000 divisés par 72—1 055 Ibs. par voyageur, une différence de 722 1bs. par voyageur, ou un total de 52,000 Ibs, ou une économie d’audelà de 26 tonnes en faveur de
pour et de trois che-
ppelle » pre-
bleau voyaetun ntrant rté le a voie aisant faveur
uroite, sin 36 12,000 r, tan- Juvant n mo:
aort de érence la voie e COMavons
petit néces-
Dans à voie 0 divitandis 38,000 s mort rence vois
exeniavons ant 72 t conessite hiffres à voie és par u’avec 76,000 ageur, ageur, JCONOeur de
la voie étroite pour deux chars seulement. Le poids mort par voyageur sur les chemins de fer de New-York en 1870, a été de 2,748 1bs., non compris le bagage, avec une moyenne de 13 LOT par char. Sur cette base, on établit Le tableau
suivant du poids mort et du poids payant :
Nombre Poids du Total du Poids raort Voie Gyoy- char en poids pay- par voy-
agoars livres. ant, en eur en par char. livres. livres.
Large 13 38,000 1,950 2,923
Etroite...…. 13 12,000 1,950 923
« Différence, 26,000 Ibs, ou 13 tonnes, en faveur de la voie étroite, ou de 2000 lbs. pour chaque voyageur. Naturellement, le public paie cet excès de poids mort inutile, ce qui s'élève à beaucoup de millions de piastres par année.
«a Nous allons maintenant comparer les deux voies relativement au tranport économique du fret, lorsque les chars sont chargés de ce qu'ils peuvent porter.
« Le poids moyen de nos chars à voie
large actuels est de 20,000 Ibs., avec une |
capacité de 20,000 Ibs. Le poids moyen des rhars à voie large du sud peut être fixé à 18,500 Ibs., avec un capacité de 16,000 1bs. :
Voie Poids deschars Capacité des chars
eu livres, en livres.
Large 18,500 20,090 Etroite 8,000 16,000 Lifférence 10,500 4,000
Les rapporteurs donnent ensuite un tableau comparatif du poids mort sur ces lignes, qui montre que s’il est nécessaire de prendre des chars avec 9 tonnes de fret aux stations intermédiaires, ce qui excède d’une tonne la tare d’un char à voie étroite, et ce qui au plus grand désavantage rend nécessaire l'emploi de deux chars, le poids mort est même alors seuleme”t de 1,777 1bs. par tonne, et encore de 298 Ibs. moindre que sur les chemins à voie large.
« Il peut être à propos d'examiner la question de la diminution de l’asage, à
tériel légers. Si nous supposons que les réparations aux machineset au matérie:
roulant sont en proportion directe de leur coût, la diminution sur la voie étroite serait d'environ 50 pour cent, ce qui est le chiffre de la différence dans les frais de premier établissement.
«Le char à voie lage le plus léger pèse 16 tonnes ou 32,000 Ibs., vide, et martelle les jointures des lisses avec un poids de 4000 1be. sur chagvr< roue. ‘Lorsqu’il est chargé et lancé sur les lisses à une vitesse de 25 à 30 milles à l'heure, la force du coup est énorme et détruit terriblement la superstructure, écrasant les meilleures lisses en cinq ou six ans. Le char à YOyAgeuE de la voie de trois pieds ne martelleraitla lisse qu'avec un poids de 1,500 Ibs. par ro:te.
s'applique aux locomotives.
« Une locomotive de 30 tonnes, et son fourgon chargé, pesant environ 17 tonnes.
exerce une pression de presque six tonnes sur chaque roue motrice. Lorsqu’elle sera lancée à une grande vitesse, l'effort sur le truck sera terriblement destructeur. La locomotive Fairlie, construite pour les lignes à voie étroite, porte toute sa charge y compris le bois et l’eau, sur les roues motrices, utilisant ainsi tout son poids vour remorquer le train. Au lieu d’une locomotive transportant de 47 à 50 tonnes pour en remorquer 20, nous avons une locomotive pesant 20 tonnes et pas plus, et cette charge est distribuée sur huit roues, avec une pression de 24 tonnes, au lieu de près de six tonnes, comme sur les chemins à voie large.
L'action sur le matériel roulant est la même que sur la voie permanente. La roue reçoit un coup précisément de la:
même force que celui qu’elle donne au joint de la lisse, et le choc est transmis à l’essieu, excepté ce qu’en exempte les ressorts et l’ébranlement de ‘oute la charpente de la locomotive ou du char.
« La voie étroite peut être exploitée pour environ 25 pour cent moins que la voie large, et où la proportion des dépenses aux recettes brutes est de 70 pour:
cent, la proportion des dépenses aux recettes brutes de la voie étroite serait de 524 pour cent, et avec une stricte économie probablement aussi faible que 45. La
mème vérité
raison de l'emploi de machines :t de ma- ; dépense du pouvoir moteur est environ
D STE
dans le proportion de 35 à 54 pour le fret | «Les chars à besiiaux à huit roues de la et de 11 à 30 pour le transport des voya- | voie étroite, —pesant 4 tonnes ct portant 9 geurs. » bestiaux (les plus gros), ou 12,600 Ibs.,
L à À : pèsent chargés seulement 600 Ibs. plus
e rapport s'occupe ensuite du trans-| que les chars à bestiaux les plus légers
port des bestiaux et parlant de la manière | de la voie large, vides ;
dont il se fait sur la ligne de Denveret| «Les chars plate-forme à huit roues de la
Rio Grande. il dit : voie étroite.—pesant ? tonnes et portant 8
k tonnes, ou un pois total de 11 tonnes,
«On transporte neuf des plus gros |pèsent chargés seulement deux tonnes
bestiaux dans un char pesant moins de | plus que les chars plateforme les plus
8,000 Ibs., tandisque sur les lignes à voie | lourds de a voie large, vides ;
iarge on n'en transporte que 14 de la! « La voiture à voyageurs à huit roues de
même taille dans un char pesant de 18;,- | la voie étroite, pesant 6 tonnes et por-
000 à 20,000 Ibs. Les chars à Fecliaux | tant 36 voyageurs, ou en chiffres ronds
ont des trucs à quatre roues et 24 Lieds | un poids total de 9 tonnes, pèsent 6 ton-
de longueur. Sur la voie large on met!nes moins que ne pèsent en moyenne
LE cn nrrs bestiaux dans on char de |les voitures de la voie large, vides. »
28 pieds de longueur, ce qui donne aux ca à 4 :
chats de à Jié na de D» . & RioGrande |. Passant ensuite à la réduction du coût
et aux autres chemins à voie étroite le | du transport, les auteurs du rapport di-
sent :
même espace que dans les charsdes lignes « La moyenne de coût du transport du
à voie large, avec beaucoup moins de poids mort.» fretsur la voie large peut être fixée à 14 par cent la tonne par mille et à une centsur la voie étroite. Une tonne transportée 200 milles, à 14 cent la tonne par mille, coûtera $3.00 et à 1 cent 62.00, faisant une économie de $1.00 ou de 334 par cent en faveur de la voie étroite. »
Les rapporteurs citent ensuite l’exem-
Tableau comparatif du poids mort dans le transport des bestiaux sur les deux lignes,
dise... É. ple des chemins de fer norvégiens, s'ex-
S 25 23 He 25e s$ primant ainsi :
” £3 Ë Sa $5° fee 34 | «En Norwège, des éheuins de fer de 4 Ann AR: AC ha À ieds 84 pouces et de 3 pieds 6 pouces de RARE 1560 1 os $ Dis Eee argeur ont été construits par les mêmes nee +: POP ee D Fr 8. ingénieurs et exploités par le même gé-
PT Là" rant pour le gouvernemeni, et les statis- , Diminution du poids mort en _ | tiques qui suivent sont extraites des rapfaveur de la voie étroite 397 | ports du gouvernement, faisant connaître “ Différence de 397 Ibs. par bête, 3,573 livres par char chargé de 9 bestiaux, et pour un train de vingt chars 71,460 1bs., ou 35 tonnes en faveur de la voie étroite.
« Not s trouvons que la voie étroite a de beaucoup l'avantage sous tous les rapports et que « Les chars fermés à huit roues de l& voie étroite. 2:sant 4 tonnes et portant 8 tonnes, où un poids total de 12 tonnes, rèsent chargés seulement deux tonnes de plus que le char fermé de la voie large le plus léger, viüe ;
Voie Voie Diféren-
de de ceenfa-
4 pds 3pds veur de
C ; pouces. pouces, étroite.
Frais de construction
par mille... 26,343 17,143 9,200
Recettes par mille... 27,600 27,600 égale Frais d'entretien par
RU sscpeastunvestanes 7173 6,565 608
Dépenses des locomo-
tives par mille... 9,426 5,760 3,666
Enfin les auteurs de cet excellent rap-
la moyenne de six années d'expérience :*
| We
port, dont nous conseillons la lecture à | sept quintaux et transporter 124 qhintaux
tous ceux qui s'occupent de chemins de fer, le terminent par les conclusions suivantes :
« Nous concluons donc que le chemin de fer à voie étroite est de beaucoup le
de fer ou de charbon par chaque pied de leur longeur, le poids mort étant dans la proportion de 56 à 100 au maximum du poids pagant, ou 36 pour cent du poids total. D'un autre côté, on calcule que les wagons pour un chemin de trois pieds
meilleur moyen d'opérer le prompt et|de largeur pèsent 24 quintaux et trans-
général développement de nos ressources, pour les raisons suivantes :
« (1) Coûtant environ la moitié moins que le chemin à voie large, ilest à la portée des moyens de toutes les localités
ortent 8 quintaux par chaque pied de eur longueur, le poids mort étant dans ce cas bien peu audessus de la proportion 31 est à 100 du maximum de poids payant, ou moins de 24 pour cent du poids: en-
de le construire, et partant il leur permet-|tier»
tra d’avoir les facilités de communication par chemin de fer, dont autrement elles auraient été obligées de se passer.
« (2) A raison de leurs frais de construction, d'exploitation et d'intérêts peu élevés, ils seront des objets de placements rémunérateurs. '
« (5) Ils suppléeront au grand besoin de l'époque : le transport à bon marché.
« (4) Rendant le transport moins dispendieux, ils développeront plus rapidement des ressources demeurant inexploitées que ne pourraient le faire nos présentes constructions dispendieuses, avec leurs tarifs élevés.
« (5) L'adoption de ces chemins étroits par des localités n'ayant pas de communication par voie ferrée augmentera la valeur des prôpriétés pour beaucoup plus que leurs frais de construction.
« (6) Pénétrant dans ces localités et en développant rapidement les ressources au moyen des tarifs abaissés, ils amèneront un nouveau trafic aux chemins à voie large, leur permettant de réduire leurs tarifs, stimulant par là de vieux ei développant de nouveaux intérêts. »
Ces observations n'ont pas besoin de commentaires ; elles sont faciles à comprendre et viennent d’une autorité dont personne ne pourrait contester la valeur.
Elles confirment ce que le Tèmes, de Londres, disait en 1869 en parlant du rapport entre le poids mort sur les chemins à voie large et à voie étroite. Ce journal disait à propos du chemin de Festionog :
«Les meilleurs wagons de nos lignes de 4 rieds8k pouces sont censés peser
C'est donc une différence d'un tiers en faveur de la voie étroite.
M. Fairlie, dans un essai lu devant l'Association Britannique pour l'avance.
ment des sciences, établit la comparai.
son suivante entre la capacité et l’économie de transport du chemin de fer Southern and North Western, le chemin le plus payant et le mieux administré en Angle terre, et une ligne de trois pieds de la:geur :
«Cette ligne, si elle avait une largeur de trois pieds, servirait tout son trafic de marchandises aussi bien qu’elle le fait actuellement, et cela avec la moitié moins de frais, avec la moitié moins de force motrice, avec la moitié d'usage des lisses. Sur une ligne de 4 pieds 84 pouces de largeur, la proportion du poids mort au poids payant est de l’aveu de tous comme quatre est à un, bien que l’expérience ait démontré que c’est beaucoup plus. Le poids moyen des wagons employés est de quatre tonnes; ïls transportent une tonne, Les wapons pour une ligne à voie de trois pieds posent chacun une tonne et transportent un poids maximum de trois tonnes. Si le même nombre de trains était expédié chaque jour, le poids de chaque train serait réduit de 225 à 102 tonneaux en faveur de la voie étroite: ou, si on empuy des trains formant un égal poids
rut, le nombre de trains pour chaque.
jour serait réduit de 616 à 250. Ilest donc de fait que, relativement à la capacité de transport, la voie étroite est supépérieure à la voie large»
PS
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Si les avantages de la voie étroite sur la voie large n'étaient pas surabondamment établis, nous pourrions encore citer l'opinion d’une cinquantaine d'ingénieurs français, allemands, russes, américains et anglais. Nous nous contenterons cependant de faire quelques extraits pour montrer qu’il est possible et avantageux de construire des chemins à voie étroite en des régions que ne pourraient pas traverser des lignes à voie large. Commençons par M. Level, qui dit dans son ouvrage des Chemins de fer d’Intérét local.
«Un chemin de fer à petite voie est doué d'une grande souplesse. Rien n’est plus aisé que de le diriger, soit le long des routes, soit en contournant ou en épousant, pour ainsi dire, les moindr accidents du soi, en évitant les reliefs trop prononcés du terrain qui nécessitent des terrassements et des ouvrages d'art coûteux.
« Des locomotives légères, tournant sans danger dans de très petites courbes, fournissent sur une voie de ce genre un excellent service. »
D'ailleurs, il n’est pas besoin de longue argumentation pour prouver qu’un chemin à voie étroite peut être $tabli là où il serait d'impossible d'établir une ligne à voie large : les faits sont là pour établir cette proposition. En effet, des chemin; à voie réduite, comme celui de Colorado et Golden, permettent de remorquer des trains sur des rampes de 211 pieds au mille, dans les montagnes, ce qu'il est absolument impossible de faire avec la voie large, qui ne serait pas praticable dans ces localités.
Pourquoi adopter la veis ééroite ?
En réponse à cette question, nous citerons ce que disent M. Level et M. Dagail, ingénieurs français, qui ont fait une étude profonde de cette matière :
« Il est donc urgent, üit M. Dagail, de
truire selon le trafic e pas toujours de la même manière.
« Il faut que la voie ferrée, la machine de transport, soit proportionnée au trafic et non pas faite souvent pour une recette tout à fait imaginaire : cela est évident.
De mème que les trafics varient communément, il faut (et cela est possible) que les prix des chemins varient dans ies mêmes proportions : c’est le moyen d’avoir toujours des lignes productives et d'arriver plus facilement aux transports à bon marché: car ilest bien évident que, toutes choses égales, moins le chemin de fer aura coûté aux actionnaires, plus les tarifs pourront être bas.
«Qu'on nous permette une comparaison tout à fait vulgaire : sion voyait un homme transporter un coli de quel-
| ques centaines de kilogrammes avec un
attelage de cinq chevaux, on se moquerait certainement de lui. Eh bien! les promoteurs et les constructeurs de chemin de fer font aujourd’hui, dans beaucoup dè cas, une chose absolument analogue, »
M. Level développe la mème idée sous une autre forme. « Vouloir, dit-il, établir dans toute les directions des lignes modelées sur celle du. grand réseau, serait un véritable non-sens. Autant vaudrait donner au paysan une route impé-
| viale et une calèche à la Daumont, en
place d’un chemin rural et d’une charette, pour conduire ses produits au marché; un palais au lieu d’une grange, pour emmagasiner ses récoltes.
« Dans toute machine, l'outil varie de formes et de dimensions suivant le travaii particulier dont ilest chargé. Il en est de même pour l'instrument spécial d'échange qu'on appelle chemin de fer.
Cet instrument ne saurait, sans danger, être grevé de charges superflues 4e résolvant, en définitive, en une perte de puissance, en une absorption de capital au préjudice de la consommation. »
Toutes ces considérations nous amènent à la conclusion nécessaire que le système à voie étroite doit être adopté de préférence pour desservir des cenires
changer de système, en un mot, de cons. | peu populeux et ne pouvant pas fournir
un gros trafic. Or la vallée du lac St.| celui de Rio Granûe et Denver. Cela Jean se trouvant dans ces conditions, | posé, nous allons voir ce que coûterait nous croyons que le chemin qui devra|la construction d’un pareil chemin et la relier avec Québec devrait avoir une | sur quel trafic les actionnaires qui l’en-
largeur de trente pouces seulement, comme
| treprendront pourraient compter.
COUT D’ETABLISSEMENT D'UN CHEMIN NE FER DE QUÉBEC AU LAC ST. JEAN
Nous avons vu que les ingénieurs américains, comme les ingénieurs français et anglais, estiment qu’un cherain de trois pieds de largeur est la moilié moins dispendieux à établir qu’une ligne de 4 pieds 84 pouces. Nous pourrions bien baser là dess1s un calcul relatif ; mais puisque nous tenons à attirer l'attention des capitalistes sur cette entreprise comme leur offrant une belle spéculation, nous préférons entrer dans quelques détails, afin de leur permettre de se former une assez juste idée de ceite entreprise. Pour cela, rous traiterons séparément chaque partie de l'établissement et de l’équipement de ce chemin projeté.
Terrassements,
La longueur de la ligne entre Québec et le lac St. Jean est de 1654 milles; à ce chiffre, il faut ajouter deux milles de voie latérale ou de garage, ce qui donne une longueur totale de 1674. Mais sur cette longueur, i: y a un mille courant de ponts et quinze milles de passages en charpente, pour traverser des lacs peu profonds, des savannes ou d’autres endroits difficiles. Il faut donc retrancher ces dix-sept millés de la longueur des terrassements, qui se trouve ainsi réduite à 1514 milles, ou 254,520 verges linéaires.
Donnant à ces terrassements une hau-
talus de i4 dans 1, nous avons une section transversale dé trois verges en superficie, et multipliant le chiffre de cette section par celui de la longueur des terrassements, soit 254,520X3==663,560 verges de terrassements. A 25 cents la verge, ce chiffre donne $165,890.00 pour 1514 milles de terrassements.
Ponts.
M. Sullivan prétend qu'il faudra construire 4,880 pieds linéaires de ponts. Nous croyons que ces ponts pourront être construits, en moyenne, pour $8.00 le pixd linéaire. Les frais de construction serunt alors 4,880X$8.00=$39,040.
Ce chiffre nous paraît d'autant plus élevé que le bois pour ces ponts se trouvera presque partout sur les lieux et ne coûtera que la valeur du temps requis pour le préparer.
Passages en charpente,
Nous désignons sous ce nom, incorrect peut-être, les espèces de ponts qui devront être construits pour éviter des endroiis difficiles. M. Sullivan estime à quinze milles, chiffre qui sera assurément de beaucoup réduit par un bon ingénieur, la longueur de ces passages, Comme ces constructions ne seront pas élevées ni faites sur un terrain difficile
teur moyenne de trois pieds, avec des |d'accès, elles ne coûtertnt pas plus que
ou Ph
86.00 le pied linéaire. Or quinze milles donnent 75,600 pieds linéaires, de sorte qu'on a pour ces ouvrages 75,600 X $6.00 =$453,600.
Ce chfffre est énorme, et nous sommes convaincu qu’un ingénieur bien entendu dans .a construction des chemins de fer trouverait facilemen® moyen de le diminuer de moitié.
Déblayage du terrain,
Le déblayage, pour enlever les souches à l'endroit des terrassements et abattre les arbres à une quarantaine de pieds chaque côté, coûtera tout au plus $100 par mille courant. Retranchant de la longueur de la ligne principale la longueur des ponts, des passages en charpente, c’est-àdire seize milles et vingt-un milles dans les terres défrichées, on trouve qu'il faudra faire le déblayage sur une distance de 1284 milles. Multipliant donc 1284 par $100, on a pour les frais de déblayage $12,850.
Acquisitions de terrzin,
Comme sur une distance de 130 milles lé terrain pour l'emplacement du chemin ne coûtera rien, nous sommes cCertain de ne pas faire erreur en moins en mettant pour les acquisitions de terrain 85.00 pour chaque mille de toute la longueur de la ligne, ce qui fait 8827.50.
Clotures,
Les dépenses pour ces ouvrages ne serorit guère considérables, vu que sur tout le parcours du chemin, il y à tout au plus une distance de trente milles sur laquelle il faudra clôturer. Eh bien!
trente milles de longueur dounent soixante milles de double clôture qui, à $10.00 l’arpent, forment une somme de
Superstructure,
MM. Baird et Cie., de Philadelphie, estiment comme suit les frais de superstructure d’un mille de chemin de fer de trente pouces de largeur, aux Etats-Unis :
40 tonnes de lisses à “ee la tonne. Bi + r
330 éclisses LL 5.00 3,520 livres de crampons 6 ...:..... 211.20 3,520 traverses à 2D: 404 e 60 5m 887,00 1,000 verges cubes ballast 50 cts ...... 500.05 Pose de la superstructure le mile...... 250.00
Total par mille, ..... sur 85,006.20
Plusieurs de ces chiffres seront assurément de bearcoup réduits sur la ligne de Québec au lac St. Jean, mais comme nous tenons à donner la plus haute estimation pour n’'induire personne en erreur, nous les prenons tels quels et multiplant #5,006.20 par 1674 milles, nous obtenons $8838,538.50 pour les frais de superstructure ou d'établissement de la voie permanente.
Matériel roulant.
Pour le trafic du chemin projeté, trafic que nous ferons connaître plus loin, nous croyons qu'il suffira du matériel roulant dont suit l’énumération :
5 locomotives à $9,000=$45,000 6 chars à voyageurs de
première classe “ 1,000= 6,000 8 chars à voyageurs de
seconde classe “ G00—= 4,800 30 chars fermés & 400= 12,000 50 chars plate-forme ‘“* 300= 15,000
Tolalisass $82,800
Ce matériel serait plus que suffisant
pour faire dès maintenant un trafic très
rémunérateur et perrettrait de faire cir-
culer chaque jour deux trains faisant le
complet parcours dans les deux directions.
Stations, Usines ct Bureanx.
$16,800, chiffre qui est évidemment plu-| Les frais qui seront encourüs pour
:0t trop élevé que trop bas,
| construire les gares, lus usines el les bu-
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ruaux d'administration peuvent être | viennent d’être énumérées, nous avons
ainsi énumérés :
Terrains à Québec et a: lac St.
TOR osier ssscus de te 16 $10,000 Bureau d'administration... 2,500 Ateliers de réparations... 10,000 Remises à chars et locomotives. 5,000 5 Stations à $400..............,...... 2,000 6 Remises à combustibles à 8200 1,200 6 Réservoirs d’eau à $200.. 1,000 Hangards à Québec et au lac St.
Jean... USD Ds oo dabidie 2,000
Total... ddénasvéne . $ 33,700
Traitement et dépenses des ingénieurs.
Le tracé et le profil brut du chemin étant déjà faits, il ne resterait guère à faire pour les ingénieurs et nous sommes d'avis que $30,000 .couvriraient amplement leurs traitements et leurs dépenses. Il ne résterait donc que les dépenses imprévues, que nous estimons au chiffre assez élevé de 810,000.
Résumé des frais d'établissement, En résumart toutes les dépenses qui
l’état suivant :
Terrassements........... . 8163,890.00 PAR ere test initeerantr es codé 39, 040.00 Passages en charpente... 453, 600.00 Déblayage ..................... 12 850.00 Clôtures... 16, 800.00 Acquisitions de terrain … 7827.50 Superstructure...... ......... 838,538.00 Matériel roulant... 89,800.00 Gares, usines et FUME re 33,700.00 Frais de génie civil. 30,000.00 Imprévus ..................... 10, 000.00
Total... $1,684,(45.50
Les 1674 milles de chemin coûteraient donc, bien établis et bien équipés, la somme de $1,684,045.50, ïaisant une moyenne à peu près de $10,100 par chaque mille de la voie principale et des voies de garage. Si nous ne sommes pas capables de trouver une somme aussi modique, pour tirer de la gène et de la misère les braves et laborieux colons du lac St. Jean, il faut que l'énergie et les capitaux soient bien rares dans la Province de Québec, et surtout dans notre vieille capitale,
REMARQUES SUR LE TRACÉ
Avant d'entrer dans d’autres détails, nous tenons à faire observer qu’il est un autre tracé offrant, s’il faut en croire les colons du lac St. Jean, beaucoup moins de difficultés sous tous rapports. Ce tracé ne serait ni plus ni moins quo celui du chemin de colonisation du lac St. Jean.
On dit qu'il présente beaucoup moins
d'obstacles que le tracé indiqué et ex-
ploré par M. Casgrain et M. Sullivan.
Entre autres avantages, il nécessiterait beaucoup moins de ponts et d'ouvrages
en charpente et, passant presque tout le temps sur l’arête d’une colline, aurait moins à souffrir de l’accumulation de la neige.
Ce tracé est au nord-est de celui de M.
Casgrain. Il en existe un autre, pré’érable à tous, au sud-ouest. En partart de Roquemont, ce tracé suit la direction ouest jusqu'anx environs du confluent de la rivière Meguik avec ia Grande Rivière Batiscan, d'où il suit en remontant, le cours de cette dernière sai a les bords
du lac Edouard et d’autres cours d’eau pour atteindre en droite ligne le lac St.
Jran entre St. Jérôme et St. Louis.
‘Ce tracé a l'immense avantage de traverser un pays beaucoup moins montagneux et beaucoup plus fertile que la région traversée par la ligne de M. Cas.
grain. Des gens qui connaissent personnellement les lieux nous assurent aussi que toute la contrée dans laquelle passerait le tracé du Lac Edouard se compose de magnifiques terres, on ne peut plus propres à l’agriculture et à la colonisation, et que toute cette région est couverte de magnifiques forêts de pin, d'épinette, de merisier et d’autres bois propres à l'exportation.
Ce tracé nous paraît donc de beaucoup le plus avantageux sous tous rapports. Il allongerait un peu le chemin, mais cela est compensé par l'égalité du sol, qui n'offre pas à la construction d’un chemin de fer. les difficultés qui se rencontrent dans les montagnes et les bas fonds sur le tracé de M. Casgrain. Nous croyons donc que le tracé du lac Edouard devrait ètre adopté de préférence et exploré immédiatement.
Si le gouvernement veut faire quelque chose pour les colons du lac St. Jean, comme nous sommes convaincu qu'il le veut, nous le prions de faire examiner ces tracés, non par un arpenteur, mais par un bon ingénieur. S'il nous était permis de proposer un nom, nous donnerions, comme représentant assurément l’homme de beaucoup mieux qualifié pour remplir cette importante mission, celui de M. le colonel Farjina. Outre que ce Monsieur est un ingénieur de la plus haute capa.
cité, il à vu fonctionner et même aidé à faire les ouvrages de génie de chemins de fer à voie étroite dans son pays, la Russie. Il a aussi vu, pendant qu'il était employé comme ingénieur sur le chemin de fer du Pacifique américain, les lignes à voie étroite de Colorado City et Golden et de Denver et Rio Grande, chemins qui sont construits, surtout le premier, en des endroits pour le moins aussi difficiles que nos Laurentides. Nous serious donc très heureux, dans l'intérêt de l’entreprise, de le voir chargé de faire un rapport sur la construction et le choix du tracé du chemin projeté et si nécessaire, de Québec au lac St. Jean,
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Malheureusement la Corporation de
serait préférable de ne pas les grever | Québec, après les sacrifices qu'elle s’est |
de cette charge. IL ne reste donc d’autre ressource que la subvention en terres du gouvernement local Car on sait que la législature de Québec a passé un acte accordant une allocation de 10,000 acres de terre pour chaque mille de chemin construit, ce qui ferait 1,675, - 000 acres de terre. En estimant ces terres seulement a 50 cents l’acre, elles représentent un capital de $837,500. Or ce chiffre est excessivement bas, puisque le
imposés pour assurer le succès du Chemin de fer de la Rive Nord, ne pourrait guère se charger de nouveaux impôts | pour aider à la réalisation de cet excel- 16 lent projet. Nous croyons, cependant, qu'elle souscrirait cent milles piastres | D'un autre côté, les municipalités de | 1 paroisse ou de comté du lac St. Jean ne ÎLE pourraient pas souscrire plus qu’une LP centaise de milliers de piastres, et il
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bois seul vaut plus que cela. Car on com-| construire ce chemin pourrait donc prend facilement qu'en moyenne il y a | compter sur $837,500 au moins de capital
bien la moitié d’un arbre valant une pias-
certain, puisque les terres augmentent
tre sur chaque acre de terre, surtout aux|tous les jours de valeur. Il resterait taux si élevés que le bois a pris depuis | donc encore à trouver $846,545.50 dont
trois ans.
La compagnie qui entreprendrait de
l'intérêt devra êtré payé par les re- | cettes du
TRAFIC
Pour donner une juste idée de ce trafic, gant par le
Transport des Voyageurs,
Le recensement de 1871 fixe à 22,980 la population des comtés de Chicoutimi et Sagnenay. Cette population, excepté un petit nombre durant l'été, n'aurait pas d'autre moyen de communiquer avec Québec que le chemin projeté. On peut donc dire sans crainte de faire erreur qu’au moins 8,000 personnes feraient chacune une fois par année le trajet entre Québec et le lac St. Jean. De Québec, au moins deux milles versonnes, hommes d'affaires, touristes, amateurs de la chasse et de la pèche, qui sont si abondantes dans ces régions, feraient aussi ce trajet, On peut donc compter sur une recette de 10,000 voyageurs parcourant le chemin dans toute sa longu:ur. De ces 10,000 voyageurs, 5,000 feraient le trajet en première et 5,000 en seconde classe. Estimant à 14 cent du mille le passage en preraière el à | cent en seconde ciasse, le prix du passage aller et retour serait de $4964 en première et 83.31 en seconde classe. Or 5,000 voyageurs à $4.964 en
‘ première classe, donnent $24,825.00, et
5000 voyageurs en seconde classe à 83.31 donnent aussi 816,550 faisant pour les 10,000 voyageurs faisant le parcours com-
nous l’examinerons en détail, commen
plet, aller et retour, $41,380. Entre Québec et les dernières stations du côté sud des Laurentides, distance d'environ 21 miles, il circulerait au moins 5,000 voyageurs, en seconde classe, chaque année.
Chaque voyageur payant 4? cents aller et retour, la recette serait de $2,100 et porterait à $43,480 la recette totale des voyageurs.
Transport de Fret,
Il se brule annuellement à Québec au delà de 72,000 cordes de bois de chauffage. Il y asur le parcours du chemin projeté beaucoup de bois propre au chauffage; il n’est donc pas exagéré de dire qu’il en serait transporté sur cette ligne,
sur un parcours d'environ 150 milles, au *
moins 30,000 cordes par année. En moyenne, le bois de chauffage pèse environ 2,400 livres la corde, en sorte que 30,000 dor neraient 36,000 tonnes. Or, estimant le transport à une cent la tonne par mille, 36,000 tonnes sur un parcours de 150 milles donneraient $54,000.
Quant au bois de construction, scié ou en gourme, il s’en transporterait au moins ?2,500,000 pieds cubes par année, puisqu'il y a béancoup de beau bois sur
les rivières qui se déchargent dans le lac St. Jean. 2,500,000 piedscubes de bois font environ 20,000 tonnes. A une cent de la tonne par mille sur 1654 milles, ce transport donnerait $33,100.
Il y a aussi de la pruche aux environs du lac St. Jean, et il n’est pas irraisonnable de supposer qu'il serait amené à Québec povr le moins cent cordes d’écorce de pruche chaque arnée. Cette quantité représente un poids de 120 tonnes et une recette de $198.60.
Viennent ensuite les produits de la ferme et de l'industrie domestique. Le recensement agricole de 18%1 n'étant pas terminé, il nous faut recourir à celui de 1861 pour constater la somme de trafic que fournira cette ressource. Or voici, d'après ce recensement, la production agricole du comté de Chicoutimi en 1861, époque depuis laquelle la population s’est accrue d’audelà de 38 pour cent et probablement la production aussi :
Produits. Minots. Livres,
Mrsstee tt sets 9,912 … 1,194,720 OO. scores 39,922 … 1,916,256 Seigle............ 42,471 … 2,293,434 POÏR. todens + 23,707 .… 1,422,420 Avbine............. 39,316 … 1,415,376 Sarrazin........….. 451 24,354 Matsn.ss ss 32... 1,728 Pommes de terre 101,382 … 6,083,920 Navets..…..:...... 991 59,460 Caroites.........., 254 14,240
Ces 14,430,508 livres de grains et légu-
mes forment 7,215.10 tonnes. A cela, il
faut ajouter les produits de l'industrie domestique :
Produits. Livres. Tonnes, Beurre... 61,771 … 30.88 Buts. 111,400 55.7 LATE ere ttes 276,000 138.00 LA serre 13,391 7.69 Lin et chanvre. 5,073 2.53
a mn RS
Pour avoir une juste idée de la quantité de ces produits, il faudrait ajouter le sucre d'érable, les œufs, les ognons et les autres produits potagers dont le recensement agricole de 186i ne parle pas, et qui formeront cependant un bon montant de trafic.
Quant aux bestiaux, il y en avait 18,746 dans le comté de Chicoutimi en 1861. En estimant à une moyenne de 600 livres le poids de chaque animal, on trouve pour le poids total 11,247,600, ou 5,620.80 tonnes. Résumant tous ces chiffres, nous trouvons :
Grains et légumes:.....7,215.10 tonnes.
Produits domestiques... 23480 Bestiaux....... se sssbee ve 57,230.08 ‘
Total... 64,679.98 tonnes.
IL est plus que raisonnable de supposer que le tiers au moins de ces 64.679,89 tonnes sera b'ansporlé à Québec par le chemin projeté: cela donnerait donc 21,557.77 tonnes de transport. A ;} cent la tonne par mille, la recette serait $32,336.65.
Pour donner une idée du bas prix du transport qui formera ce montant, qu’il nous suffise de dire que le transport d’un minot de blé du Lac St. Jean à Québec sera de cINQ cEnTs et celui d’une corde de bois de chaufiage de MOINS DE DEUX PIASTRES. Assurément, on ne saurait faire transporter à meilleur marché!
Quant au trafic des marchandises expédiées de Québec au Lac St. Jean, il n’excèdera guère cent tonnes et rapportera environ $165.50. A cela, on peut ajouter le transport des malles, $16,550, à $100 le mille.
En résumant ces divers chefs de recetles, on trouve la liste qui suit: L
Transport des voyageurs......$43,480.00 4 bois de chauffage... 54,000.00 w ue construction. 33,100.00 “grains et bestiaux..... 32,336.65 “ marchandises de Québec 165.50 k malles.......…......... 16,550.00
Récettes totales du trafic..$179,632.13
A ce chiffre, on peut fort bien ajouter, comme représentant le transport de l’augmentation des produits agricoles, $10,- 367.85, ce qui porterait les recettes à $190,000.00
La compagnie qui entreprendrait de construire un chemin de fer entre Québec et le Lac S. Jean pourrait donc compter sans crainte, puisque nos estimations sont aux chiffres les plus bas, sur un trafic de
$190,000.00. IL semble que cette recette |
a bien son beau côté et son attrait pour les capitalistes. |
Frais d’exploitation,
Sans entrer en des détails inutiles, nous vouvons affirmer que les frais d’exploitation de cette ligne n’'excéderont pas 40 pour cent des recettes brutes, soit $76;- 000.00. Il resterait donc une balance de $114,000.00 pour couvrir l'intérèt du capital absorbé par les frais d’établissement de la ligne. L'intérêt de ce capital, $1,684,045 à 6 nour cent, forme une somme de $101,042.70. Il y aurait donc un excédant de recettes de $12,957.30.
Ce chiffre représente l’excédant des recettes propres du chemin sur les frais d'administration et l'intérêt du capital employé à la construction. Mais pour voir quelle serait la position de la compagnie qui se chargerait de mener cette entreprise à bonne fin, il faut y ajouter la recette de la vente des terres.
Comme nous l’avons vu plus haut, le gouvernement local a généreusement accordé une subvention de 10,000 âcresde terre par mille de chemin, à partir du
terminus de la ligne de Québec et Gos.
ford, et nous sommes convaincu qu'il étendrait cette allocation à toute la ligne, ce qui donnerait 1,655,000 acres de terre.
En estimant à cinquant. cents de l’acre seulement la valeur de ces terres, l’allocation du gouvernement équivaut à $827,500. Retranchant de celte somme 15 070 d’escompte sur les obligations garanties par ces terres, ou $124,125, il reste une somme ronde de $8703,375. A 6 pour cent, cette somme représente un intérêt annuel de $42,302.50, et ajoutant ce chiffre à l'excédant des resettes de l'exploitation, on arrive à un profit, pour chaque année, de $55,259.80.
Le capital de la compagnie, $1,684,045, rapporterait donc, déduction faite des frais d'exploitation, un revenu annuel de $169,259.80, ou un intérêt de plus de dix pour cent. Si ce n’est pas là une entreprise qui s'impose à la plus sérieuse considération des capitalistes et des amis de la colonisation, nous n’en connaissons pas.
Aussi-nous croyons que notre gouvernement local, dans l'intérêt du public et de la colonisation dans la vallée du lac St. Jean, devrait construire lui-même ce chemin, si les capitalistes hésitent à se charger de cette entreprise. IL n'aurait qu'à y gagner. Ses sources de revenus sont plus ou moins limitées; or cette entreprise, qui finirait bientôt par se payer elle-même, par ses propres profits, lui donnerait plus tard une jolie recette. C’est en construisant des chemins de fer et des canaux, ce qui a considérablement aidé la colonisation, que la plupart des législatures locales des Etats-Unis se sont mises en position de supporter les lourdes charges dont les a grevées la guerre civile américaine. Pourquoi ne suivrionsnous pas leur exemple? Pourquoi tout en avançant la colonisation et ef tirant
fi ÿ
de la gêne et de la misère les courageux et nobles colons du lac St. Jean, ne nous assurerions-nous pas des recettes pour contrebalancer la diminution du revenu de nos forêts et de nos terres publiques ?
Après tout, les ressources à la disposition d’un gouvernement ne lui appartiennent
que pour travailler au bien du peuple, et notre gouvernement local ne saurait mieux faire, certainement, que d’em.
ployer son crédit et son énergie pour établir cette ligne de Québec et du lac St, Jean, qui ferait tant pour la colonisation.
CONCLUSION
Nous croyons donc avoir démontré qu’il serait possible de construire, pour relier la vallée du Lac St. Jean à notre vieille capitale, une ligne à voie étroite qui suffirait abondamment au trafic entre ces deux localités et aurait l'immense avantage de rapporter de beaux dividendes : nous serions heureux de souinettre à la discussion des hommes compétents les calculs sur lesquels nous basons ce fait. Si, comme nous n’en doutons pas, nos amis des comtés de Chicoutimi et Saguenay s'intéressent à cette entreprise, qu'ils prennent l'initiative, qu'ils fassent des assemblées, qu'ls disent dans quelle mesure ils pourraient contribuer au succès de ce projet De uotre côté, nous noûs efforcerons de dis-
poser nos capitalistes et les amis de la colonisation, et ces efforts réunis assureront le succès de cette grande œuvre.
Nous re doutons pas que la confection de ce chemin ne doublât en peu d'années la population du beau et riche pays qui entoure le Lac St. Jean. Il est dans ces régions d'immenses étendues de terres fertiles qui n’attendent que l’arrivée du colon pour rémunérer généreusement ses nobles et patriotiques labeurs. Qu'on renouvelle les généreux efforts des fondateurs de la belle colonie du Saguenay, des Hébert, des O'Reilly et des Boucher, et nous verrons bientôt construire ce chemin si nécessaire et tant désiré :
la ligne de Québec au St. Jean!
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