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Iy a, dans le JOURNAL DES GONNAIL ']
¥ a, dans JOUR? SSANCES UTILES
deux pariies bien distincles, P'une enliérement CONSACILe: nu;
Arls utiles el aux Sciences appliquées , Pautre 4 Ja Litlérature.

PREMIERE PARTIE.
ARTS UTILES. — SCIENCES APPLIQUEES.,

Celle premiére partie est destinée 4 faire cornmait |
chm‘i!g qui se fonl, 4 meltre chacun 4 méme de li::rt?g;ﬁauiegfgg:vggﬁ?
pfs:‘;ilf.ecgl;islgi’l‘er%ﬁfé deson industrie,.de son Lravail, de ses laeultés ot
Gom;ai.s‘sances S comprend, dans chague numeéro du fowrnal des
1o Une REVUE ’ECONOMIE POLITIQUE, dan i
soes el disculées, par nos meilleurs (‘.‘ccgorfu":stes,s :ﬁg?:;!ﬁ:;)m g:%g;
_qu;:s;mns relalives zux intéréls moraux, éeconomiques ol malériels des
lln,l‘lz‘tg.‘us: du pays et de 'humanilé; 2o Un JOURNAL SPRCISE DE
“.). nl ICOL rng, dans lequel sont rapportés, expligués el développes
us es_perfel.tlonneme[lls, tous les progrés, lous les fails momes de
gl&elqu_e importlance relalifs a Pagricullure proprement dite, aux cullures
industrielles, aux animaux domesliques, aux arls agricoles.’ i Padminis-
th;i‘“lgahgllﬂ la Jé?{lshll'({n rurales; 32" Un BULLETIN DES ARTS UTTLES
b INVlul_\i CIONS, quiesl le tableau mensuel et fidéle des progrés
opel ds ¢s sciences appliquées, dans les manufactures et dans I'éco~
o omestique. Ce BurLeTiv, déji considéré comme Phistoire des
nces et des arts, peut remplacer loutes les publicalions spéciales
pour ceux auxquels suffisent des fails précis et debarrassés de discus—
gmnls, 4o Un RECUEIL DY JURISPRUDENCE USUELLE, dans lequel
CO“ rapportées les décisions importantes de la Cour de Cassalion des
ours royales, des Tribunaux civils, des Tribunaux de Commeree ot des
Juslices de Paix ; 5o Enfin LES COTES ET LECOURS BAISONNE DES
501;1;@ PUBLICS ET DES ACTIONS INDUSTRIELLES, donneront
sg:imd:gcgygflfmpggﬁsses serlle.s h:ms er,lles mauvais placements, sur les
‘ s aclions sonl colées i is, el § 5 di
ve;sez cnl‘.jreinrisles financiéres. g e e T
ubas de la plupart des articles de la premiére partie d
Connaissances wiiles, on voit la rsignalumgj de M, ;\?ichel lel::#%ll‘igri'agif:f
;;iulijnrnth:ep de Dombasle, Soulange Eodin, Bella, Puyis, Bonafous, de
:{ ol, de Udcademie des seiences, Payen, id., Boussingaull, id., dAr-
cet, id., Dumas, id., Coriolis, id., Poncelet, id. , Piobert, id. Seguier, id
et de nos ingénieurs praliciens les plus distingués, ol i

(Voir pour lindication des matiéres conlenues dans la seconde partie

du Journal des Copnaissances utiles, Vay, i
verture. ) ces utiles, avant-dernicre page de la con-
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Les chemins de fer sont la conquéte la plus
extraordinaire, la plus importante , la plus (é-
conde du dix-neuviéme siéele.

Qui a inventé les chemins de fer? Une (elle
innovation ne pouvait sortir compléte de la (éle
d'un seul inventeur ; il a fallu plusieurs perfec-
tionnemenls successifs, le travail de plusieurs
hommes de génie, pour Pamener & I'étal ot
nous la voyons aujourd’hui.

L’idée de faciliter le tirage des voitures en
plagant sous le passage des roues un corps
dur et uni élaitsi simple et devait se présenter
si naturellement aux hommes les moins ingé-
nieux, qu’il ne serait meéme pas possible de lui
assigner une date. Que l'on ail employé succes-
sivemenl & cet effel des dalles en pierre, des
pitees de bois , el enfin des bandes de fer, ce
sont autant de perfectionnements qu'a subis la
conslruction des voies , mais dont I'usage ne
se répandil pas d’abord. Ce n’élait, au resle,
qu’un premier pas vers 'invention du mode de
trausport dont nous oblenons aujourd’bui de
si admirables résultats.

1l parait que des chemins & rails en bois (1)
étaient établis & Newecastle-sur-Tyne, dans le
comté de Durham, en Angleterre, dés I'année
1649 : on en oblenait une telle diminution de
la résistance au tirage, que sur une route en
plaine un seul cheval pouvait Lrainer 10,000 ki-
logrammes de houille; mais la promple dété-
rioration de ces rails opposait au service de
graves inconvénients. Pour y obvier, M. Rey-
nolds, 'un des inléressés dans la grande fon-
derie de Colebrook-Dale, dans le Shropshire,
eut I'idée de substituer aux pitees de bois des
rails en fonle de fer. Il proposa  ses coassociés
de aire & ce sujet une expérience, qui eut lieu

(1) Les ingénieurs frangais ont adopté le mot rail
pour signifier les barres de fer forgé ou laminé sur
lesquelles doivent rouler les roues des locomolives el
des voilures, Iis empruntenl aussi aux Anglais quelques
aulres expressions : ¢’esl ainsi qu'ils nomment chairs
les coussinels de fer fondu sur lesquels reposent les
bandes de fer, les rails, el wagons les chariots dont on

le 13 novembre 1767, sur la quantité de cing
A six tonneaux de rails seulement.

Ces rails étaient plats, avec un rebord soit in-
térieur, soil extérieur, pour maintenir dans la
voie les roues des wagons. s élaient fixés, par
des chevilles de fer ou par des clous & vis, sur
des pitees en bois placées en travers de la
voie. Mais la poussiereel la boue, s'accumulant
dans "angle que formait le rebord, nuisaient &
la circulation, et M. Sessop imagina, en 1789,
de transporter ce rebord sur les roues. Par
suite de celte modification, la forme des roues
et des rails, et la maniere d’assembler ces der-
niers sur des chairs en fonle de fer et des dés
en pierre ou des traverses en bois, se trouve-
rent & peu de chose prés ce qu'elles sont au-
jourd’hui.

En 1820, la fabrication du fer malléable
ayantregu en Angleterre des perfeclionnements
qui en firent considérablement baisser le prix,
M. John Birkinshaw, des forges de Bedlinglon,
obtint une patente pour faire des rails en fer,
ondulés, et d’une longueur de 15 pieds an-
glais. Son procédé consistail & faire passer des
barres de fer rouge par une série de cannelures
creusées sur un cylindre. Les cannelures of-
frant une profondeur qui croissail et décrois-
sait alternativement, le rail, au sortir de ce
moule , présenlail a la parlie inférieure une
suite de segments égaux chacun au développe-
ment du cylindre. Les coussinels destinés a
supporter le rail se plagaient au point de jonc-
lion des segments.

Depuis cette épogque on n'a plug a signaler
aucun progrés sensible, ni dans la fabrication
des rails, ni dans la manitre de les assujetlir.
Ce n’est pas que le systéme de la voie ne puisse
étre encore amélioré ; mais les efforts qui ont
é1é faits dans ce sens n’ont presque rien pro-
duit. Toutefois, cet inléressant probléme in-
dustriel est poursuivi par un grand nombre
d’hommes savanls et éclairés , et l'on peut es-
pérer que leurs rechierches ne seront pas tou-
jours infructueuses (1). Déja M. Poncelet, in-

se sert sur les cheming de fer,
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génicur belge, a proposé de remplacer les |

pitces de bois placées en travers de la voie par
des pieces de fer, éminemment propres a ¢éla-
blir et & conserver le parallélisme des rails.

Mais la construction de la voie, dans les che-
mins de fer, n'oceupe qu'une place secondaire
aujourd’hui , ¢’est la loromotive qui es! toul,
et eest elle qui préoccupe le plas e public el
méme les ingénieurs,

Les premiers chemins de fer ne furent des-
linés qu'au service des mines. Ce ne ful que
lorsqu’on eal vérifié leur solidité, leurs fa-
cilités et leurs avantages qu'on pensa a les fiire
servir au transport des voyageurs et des mar-
chandises. Le chemin de fer de Darlington &
Stokton est le premier qui ait été établi sous
empire de ces idées ¢ il [ut entrepris en 1825.
Les wagons furent d’abord trainés par des
chevaux. On ent bientdt 'idée de lenr adjoindre
des machines. Celle idée est plus importante
que 'idée méme des chemins de fer. Cependant
ees moteurs étaient si lourds et si imparfaits,
au'ils produisaient i peine assez de vapeur pour
fournir une vitesse de 4 a » milles anglais
I"henre (6 & 7 kilométres), ou 2 mtres environ
par seconde. Une telle lenteur, si elle edt éié
inévilable , edit eonsidérablement restreint 'u-
1itité des chemins de fer. M. Séguin ainé, in-
génienr (rangais, avail entrevu la possibilité de
perfeetionner le systéme des moteurs, et il eut
la gloire d'inventer les chaudieres & tubes gé-
nérateurs, qu'il livra & l'industrie en 1827, A
I'aide de ce systtme on peut, toul en diminuant
le poids de la machine, obtenir une quantité
beaucoup plus congidérable de vapeur,et parcon-
séquent de puissanee. Ge fut en 1830, lorsqu’on
mit en aetivilé le chemin de fer de Manchester
a Liverpool, que les nouvelles chandiéres furent
pour la premitre fois appliquées aux locomo-
tives. Elles fournirent immédiatement une vi-
lesse (qui dépassait tout e qu’auparavant on
elil jugé possible. Dés les premiéres expérienres,
faites le 15 septembre 1830, celte vitesse fut
portée a 15 lieues & 'henre ; dans des essais
postérieurs, elle ful poussée jusqu’a 25 livues.
Mais la erainte des accidenls ne permit pas
qu'on profildt de toute cetle force , el lon jugea
prudent de régulariser la marche sur une
moyenne de 12 lieues & I'henre.

Dés lors 'avenir des chemins de fer ne fut
plus douteux : des moyens de locomolion ,
presque rapides comme le vent, pouvant
transporler en un jour, en quelques heares, et
a de rés-grandes distances, un nombre indé-
fini de voyageurs et des quantilés immenses de
marchandises, cela ne lient pas seulement du
prodige , ¢’est encore nne énorme économie de
la premiére de toutes les valeurs, dn (emps.

A peine ouvert, le chemin de fer de Man-
chester & Liverpool vitle nomhre des voyageurs

doubler, tripler, et pen i pea quadrupler. De-
puis, sans loulefois suivre celle progression,
ce nombre n’a pas cessé d’augmenter. Sur les
autres chemins de fer, les résullats obtenus ont
61é & pen pros les mémes. Aussi, on peut 'a-
vaneer sans erainte de mécomples, les chemins
de fer sont destinés a opérer de grandes révo-
lutions économiques dans le monde.

Presique toutes les grandes nations ont au-
jourd’hui quelques ehemins de fer. En Angle-
terre, ils ont é1é exécutés par des compagnies;
aux Flats-Unis, les uns par les Elats, les
autres par des compagnies; en Belgique, par
le gouverncment; en Allemagne, par des
compagnies; el en France, quelques-uns par
le gouvernement, le plus grand nombre par
des compagnies.

FESTEER

Les voies de eommunieation se divisent au-
jonrd’hui, en France, en plusieurs classes. Les
routes ordinaires sont les voies de communi-
cation les plus répandues et les plus nécessaires.
Sur les bonnes chaussées pavées, et pour les
voilures ordinaires, le rapport de efforl de
traction au poids trainé varie d'environ 1 /40 &
1/60; sur les bons empierrements, ce rapport
varie de 1/25 & 1/50. La longueur des routes
royales est environ de 35,000 kiloméires, celle
des routes départementales, de 40,000, celle
des chemins vicinaux de grande communica-
tion de 48,000, et celle des chemins vicinaux
proprement dits de 800,000.—A ces voics de
communication il faut ajouter 200 lieues de
chemins de fer et 1,100 lieues de canaux, —
Les prix de transport sur les routes & I'état or-
dinaire d’entretien sont de 20 cenl. par (onne
et par kilomdtre par le roulage ordinaire, qui
parcourt 28 & 30 kilomelres par jour; de 35 c.
par le roulage accéléré, qui parcourt 65 a 70
kilomdtres; de 75 e. & 1 fr. par les diligences,
qui ont une vitesse de 8 & 12 kilométres par
heure. Les voyageurs payenl moyennement,
dans ces derniéres, 15 cent. par kilométre aux
premiéres places, 12 cent, aux secondes, 9 cenl,
aux troisiemes. Les malles-postes prennent
19 cent. — Sur les chemins de fer, le rapport
de I'effort de traction au poids trainé n'élant
guére que de 1/200 pour les parlies _re«'.lilignes
et pour des vilesses modérées, les frais de trans-
port sont considérablement moindres que sur
les routes ordinaires; 'économie est d’autant
plus sensilile que la végularité de la voie et Pab-
sence de choes violents permettent des vitesses
trés-considérables. Les larifs des chemins de
fer offrent une assez grande différence : nous
allons faire connaitre ce qu'ils sont ea Angle-
terre, en Belgique et en France,

Les larifs anglais sont doubles des nitres.
Les tarifs belges, pour les places de troisicme
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classe, sont environ moitié. Les tarifs allemands
se rapprochent en moyenne de ceux des che-
ming de fer francais. On pourra en juger par
le tableau suivant, dans lequel sont rapportés
i une méme unilé monélaire les droils pergus
dans les différents pays sur les principaux che-
mins.

CHEMINS, Prix des places par kilométre.
Angleterre. trecl, 2ecl, 3Secl
Greal-Weslern, 24 12 »
Southampton, 17 1isB »
Londres et Birmingham, 28,8~ 14 »
Grand-Junction, 18,2 82 »
Manchester et Leeds, 20 9 »
Leeds et Selby, 19,80 9,1 »

En moyenne, 20,5 10,6 =»
Allemagne. treel,  2ecl. 8eel.
Leipsig & Dresde, 9.8 7.4 &9
Vienne & Brunn, 10,2 6,8 &

Munich & Aushourg, - 10,6 7 5
Francfort A Wiesbaden, 10,2 6.2 4
Leipsig & Magdebourg, 9,8 6,4 4,2

En moyenne, 10,6 6,7 &
Belgique. re ¢l, 2¢ el. 3e cl.
Premier tarif, 8 6,6 5 2,5
Taril de 1839, 8 7,2 4,9 3,6

— de 1841, 8 7.4 4,9 3
— de1842, 0 7,6 5 3

En moyenne, 7.5 5 3
France. tre ¢l 2c ¢l 3e el
Paris & Orléans. 8 6,6 4.8
Strashourg & Bile, 0 7,6 52
Paris & Rouen, 12,510 7.5

Paris & Saint-Germain, 8,2 7 5
En moyenne, 10 7,6 5,4

On voit que la tarification francaize se rap=
proche beaucoup de celle de I'Allemagne, et
que généralement les droits anglais sont dou-
bles des notres.

Les voies navigables sont celles qui offrent
le plus d'économie pour le transporl des mar-
chandises lourdes et encombrantes. Le tirage
nes'y éléve qu'a 1/1200 du poids lorsqu'il est
opéré lentement ; il augmente plus rapidement
que le earré de la vilesse jusqu’a une certaine
limile (3 m. & 3 m. 150 par seconde ), au-des-
sous de laquelle il diminue ponr angmenter
cnsuite de nouveau. Cest sur celte diminution
remarquable que on a fondé le halage des ha-
teanx, sur les voies navigables, par le moyen
de chevaux galopant. Le hateau-poste de Paris
i Meaux est trainé, surle eanal de POnrer,
avec une vitesse de 4 m. environ par seconde.
ILes canaux a point de partage servent a réunir
des rivitres dont les eaux se jettent quelque-
fois dans des mers dilTérentes. Les baleaux peu-
vent, en les suivant, {ranchir des chaines de

[

¢ montagnes au moyen 'éeluses a sas. — Lin-
tervalle entre les deux éeluses on barrages
s'appelle un bief; les biefs montent par éche-
lons sur les denx versants de la chaine que le
canal traverse, jusqu’au biel de partage, qui
est le point culminant du canal, et qui doil étre
le point le plus bas de la chaine, — Un tarif de
G c. par tonne et par kilomdire ne forait gudre
que couvrir les intéréis & 5 pour 100 d'un ca-
pital employé & la construction d'un eanal; il
faut done spéeuler surun fret de 8 . au moins.
— Sur les rivitres, le fret est de 2 ¢, 1/2 4 3
c. pour les transports ordinaires, et de 5 A 15
e. pour les trangports effectnés i laide des la-
leaux a vapeur. Sur cenx de ces derniers con-
sacrés au transport des personnes, le prix des
places est, par kilométre, d'environ 7 ¢. aux
premitres et 4 ¢. aux secondes.

CHEMINS DE FER DE LA FRANCE.

Voici indication des chemins de fer anjour-
d'hui construits en France (1).

Chemins de fer exéeulés par les compagnies
aidées ow non aidées par le gouvernement.

Longneur. Dépense.

(2) Lyon & Sainl-Ttiennne, 58 kilom.10,000,000 fr.
(3)Saint-Elicnne 4 Andrezieux, 22 1,600,000
Andrezienx 4 Roan e, 67 16,000,000 {a)
Montrond & Montbrison , 15 300,000 ()
(#)Paris & Saint-Germain, 19 15,000,000
(5)Paris & Versailles, rive droile,19 18,000,000

(6) — — rive gauche, 17 23,000,000 (¢)
(7)Mulhouse & Thaun, 9 2,600,000

(1) Pour les chemins de fer & cownstruire, voyez le
Tournal des Connaissances uliles, année 1842, p. 162.

(2) Ce chemin de fer, a cause des penles, n'est pas
dans les conditions ordinaires. Outre les services directs
qui parcourent le chemin de fer dans toule sa lon-
gueur, il y a des services pour Givors el Rive-de-Gier,
De Lyon i Rive-de-Gier, la traction est faile par des lo-
comolives, el de Rive-de-Gicer & Saint-Etienne, par des
chevaux. La descenle de Sainl-Elienne i Givors a lieu
parla grayité, el de Givors @ Lyon par des locomoliyes.

(3) Les cheming de fer de Saint-Elienne 4 Andrezieux et
i Roanne , sur lesquels le transport se fail par les che-
vaux, onl dix stations : Sainl-Elienne, Renardiére pour
Andrezieux, Saint-Galmier, Monlrond, Feurs, Babigny,
Nullise, Sainl-Symphorien, Lhopital et Roanne.

(4) Le chemin de fer de Paris & Sainl-Germain a
cing slalions : Paris, Asniéres, Nanlerre, Chatou et
Saint-Germain.

(5) Le chemin de fer de Paris & Versailles (rive droile)
a neul stalions : Paris, Asnidres, Puleaux, Suresnes,
Chaville, Viroflay, Sévres, Ville-d’Avray, Courbevoie et
Versailles

(6) Le ehemin de fer de Paris 4 Versailles (rive gan-
che) a huit stations : Paris, Clamart, Meudon, Belleyue,
séyres, Chaville, Viroflay et Versailes.,

(7) Le chemin de fer de Mulhouse & Thann a cing
stations : Mulhouse, Dornach, Lutlerbach, Cernay et
Thann.

(a) 4,000,000 fr. fournis par I'Elal, — (&) 50,000 {r.

fournis par PELat, — (¢) 5,000,000 fr. fournis par PEtat,

i
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(l)slrasboiang :\analc, 140 52,600,000 (a) , mailrisées, le service de la navigation a la va-
(2)Montpellier & Cetle, 22 3,000,000 B 4 alisati 5.
(3)Alais & Beaucaire , 52 8,000,000 pf:”; El?ﬂdu’ :e S). S!"én;e d:e camllls‘alwr.l c?fn
{4)Bordeaus 4 la Teste , 51 5,000,000 pléte, et les ¢ hemins de fer en projel yote> el
Paris a Oriéans, 128 50,000,000 construits, Orléans sera le plus considérable
Paris i Rouen, 124 64,000,000 (0) | entrepot intérieur, et le chemin de fer de Paris
143 259,100,000 (¢) | & Orléans, laroute naturelle de plus d’un cin-

CHEMINS DE FER EXECUTES PAR LE GOUVERNEMENT.
Longueur. Dépense.

I\'imeg a l\lonlgcilicr, 26 14,000,000
e e ety . ) oon
Hk.';b 20,000,000

RECAPITULATION.

Chemins par les compagnies 186 lieues 1/2.
— parlElat....... 14.
Total... 200 lieues 1/2.
Nous ne comprenons pas dans celte énumé-
ration les chemins de fer au service des mines
de houille; ce sont ceux de :
Epinac au canal de Bourgogue, 28 kilom.

Epinac au canal du Cenlre, 25
Villers-Colterets, 8
Denain a Saint-Waast, 9
Denain & Abscon, 5
Montet-aux-Moines. 25
Creusot au canal du Centre, 10
Grand’Combe & Alais. 13
Total 123k. 301.

Nos deux principales lignes, aujourd'hui,
sont le chemin de fer de Paris & Orléans (5)
et le chemin de fer de Paris & Rouen (6).

CHEMIN DE FER DE PARIS A ORLEANS.

Le chemin de.fer de Paris & Orléans semble
étre appelé a de grandes destinées. Il relie le
nord et le midi de la France, par le point capital,
Paris. Une fois les eaux indociles de la Loire

(1) Le chemin de fer de Strashourg a Bale a vingt-
guatre slations : Strasbourg, Keenigshoffen, Geispol-
sheim, Fegersheim, Limersheim, Erstein, Malzenheim,
Benfeld, Cogenheim , Ebersheim, Schelestadl, Saint-
Hippolyte, Ribeauvillé, Ostheim, Bennwihr, Colmar,
Eguisheim, Mulhouse, Rixheim, Habsheim, Schlier-
bach, Sierenlz, Bartenheim et Saint-Louis.

(2) Le chemin de fer de Montpellier & Celle a cing
stations : Montpellier, Villeneuve, Maureilhau , Fronli-
gnan el Celle.

(3) Le chemin de [er d'Alais 4 Beaucaire a cing sla-
tions : Beaucaire, Nimes, Alais et la Grand’Combe.

(4) Le chemin de fer de Bordeaux i la Tesle a vingl-
deux stations : Bordeaux , la Mission, Pessac, Saint-
Médard , Gazinet , Toklouchau, Pierrolou, Verderi,
Miot, Teslemaire, Biars, Argenli¢re, Canolei, Camelei,
Facture, La Leire, Le Teich, Meslras, Guzan, Meiran et
la Tesle.

(5) Inauguré le 2 mai 1843, Prix des places : coupé,
18 [r.; diligences, 12 fr. 60; voilures couverles, 9 fr. 50;
voitures découvertes, 6 fr. 35.

(6) Inauguré le 3 mai 1843, Prix des places : voitures
de tre classe, 16 Ir.; de 2¢ classe, 13 [r.;de 3¢ classe, 10 [r.

(a) 12,600,000 Ir. fournis par I'Elat. — (b) 14,000,000
our nis par PElat. — (¢) Sur celte somme lolale, 'Etat a
fourni 35,650,000 fr.
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quitme des voyageurs entre le midi et le nord
de la France.

Le chemin de fer d’Orléans a un embranche~
ment sur Corbeil. Cet embranchement part de
Juvisy.

Il a dix-sepl stations : Paris, Choisy, Ablon,
Juvisy, Villemoisson et Epinay, Saint-Michel,
Brétigny, Marolles, Bouray, Lardy, Etrechy,
Elampes, Angerville, Toury, Arlenay, Che-
villy et Orléans.

CHEMIN DE FER DE PARIS A ROUEN.

Le chemin de fer de Paris & Rouen, et bien-
10t de Paris & la mer, est tout a la fois une
voie de communication de grande ulilité pu-
blique et une magnifique promenade. La Seine
depuis Paris jusqu’a Rouen n’est qu’une suile
de zigzags, un fleuve i refaire pour le transport
économique des marchandises et pour la na-
vigation rapide des voyageurs. Aussi, nous
n'en doulons pas, elle ne svutiendra pas la
concurrence du chemin de fer. Non-senlement
celui-ci met Elbeuf a (rois heures el Rouen a
quatre heures de Paris, mais encore il conduit
au Havre et & la mer rapidement, économique-
ment et en toules saisons. Nous devons ajou-
ler que ce chemin de fer est presque tout en-
lier dans la vallée de la Seine, délicicuse vallée,
aussi remarquable parses siles (que par ses sou-
venirs historigues.

Le chemin de fer de Paris d Rouen a quatorze
stations : Paris, Colombes, Maison, Poissy,
Triel, les Mureaux, Epones, Manles, Bonniéres,
Saint-Pierre-la-Garenne, Vernon, Saint-Pierre-
de-Vauvray, Tourville, La Riviére el Rouen.

CHEMINS DE FER ANGLAIS,

Les chemins de fer de la Grande-Brelagne,
de I'Ecosse el de I'Irlande, exéeutés ou en
voie d'exécution, ont un lotal de 4,900 kilo-
metres (1,200 lieues). Hs sont la propriété de
108 sociélés par actions. Le railway le Great-
Weslern, qui conduit de Londres & Bristol, est
le plus considérable : il a 46 lieues. Celui de
Grand-Junction, ou de Birmingham & Liver-
pool et a Manchester, a 45 lieues.

On a calculé qu'un individu qui aurait pris,
dans Porigine, une action des dix grands che-
mins de fer anglais, aurait dépensé 20,595 fr.,
et quil vendrait aujourd’hui ces dix actions
25,912 {r.; c’est-a-dire qu'il aurait fait un bé-
néfice de 5,317 fr.

Le capital engagé aujourd’hui dans les che-
mins de fer anglais s'éléve A la somme de
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quinze cenls millions, ou 400,000 fr. en-
viron par kilométre.

CHEMINS DE FER DES ETATS-UNIS DE
L’AMERIQUE.

La longueur totale des chemins de fer ac—
tuellement achevés dépasse 6,000 kilométres
(1,500 lieues). La longueur lolale des chemins
de fer exploités et en voie d'exéeution est de
15,077 kiloméltres (prés de 4,600 lienes!); et
déja prés de 4,000 kilométres des chemins i
terminer n’altendent plus que les rails.

CHEMINS DR FER DE L’ALLEMAGNE,

Autriche. Le développement total des che-
mins de fer déerétés ou concédés est aujour-
d'hui de 2,755 kilométres (700 lieues). Ce ré-
seau ne comprend pas le chemin de fer destiné
aréunir Vienne i la capitale de la Hongrie, qui
n'est pas encore classé,

Daviére. La Bavitre est le premier pays du
conlinent qui ait possédé un chemin de fer
desservi par la vapeur. Le développement de
ses chemins de ferest de 390 kilométres
(100 lieues).

Saxe et Hesse, Les chemins de fer décré-
tés on concédés ont un développement de
627 kilometres (156 lieues).

Prusse. Les lignes achevées el concédées
s'élévent & 1,464 kilometres (366 lieues).

CHEMINS DE FER DE LA BELGIQUE.

Le réscau des chemins de fer belges est 4 peu
prés eomplet : il a un développement de 561
kilométres (140 lieues). En Belgique, les che-
mins de fer ont été construils et sont exploités
par VElat. En 1841, Etat a pergu prés de
trois pour cent sur le capital dépensé. Si I'on
remargue qque les larifs belges sont (rés-peu
élevés, on ne peut s'empécher de reconnaitre
que la spéculation du gouvernement belge a été
trés-profitable au pays.

Comme la locomolive dans les chemins de
fer, ainsi que nous I'avons indiqué en commen-
¢ant, oceupe avec raison la premiére place,
nous eroyons devoir la faire connaitre de notre
mienx. Nous voulons qu'avec les gravures que
nous placons ici, et la deseription dont nous les
accompagnons, lout le monde puisse suivre et
voir le jeu de ce chef-d’eeuvre de la mécani-
que moderne.

1l y a dans les locomotives plusieurs parties
prineipales : ce sonl la grille, le foyer, la chau-
ditre, la cheminde, les fuyaux d’admission de
la vapeur, la distribution de la vapeur, les ti-
roirs, les cylindres a vapeur, les pistons & va-
peur, les bielles, 'arbre ou essieu moteur, les

excenlriques et le mouvement de la distribution
a vapeur, les appareils d’alimentation et de sti-
reté, et enfin le bitis de la machine, Nous allons
examiner suceessivement loutes ces parlies de
la locomotive (1).

Le foyer est cette formereclangulaire A que
'on voit, a la figure 2, enire les deux roues
de Parriere; il est ordinairement en fenilles
de cuivre assemblées au moyen de clous rivés.
Cest la qu'on jetle le coke, le combustible des
locomolives, par la porte B. La grille du foyer
se compose de treize barreaux cn fer, placés
parallélement et dans le sens de la longueur de
la machine ; ees barreaux ne font que poser sur
le cadre en fer qui est fixé dans la partie infé-
rieure et contre les parois du foyer, afin de
permettre de les enlever ficilement toutes les
fois qu'il est nécessaire d’éteindre le feu immé-
diatement. Cette machine n’a pas de cendrier
au-dessous de la grille, ce qui laisse plus de
commodité pour la neltoyer, enlever le feu et
les barreaux , et pénélrer dans le foyer. Les
escarbilles lombent sur la route.

Au-dessus du foyer A, el jusqu’ala cheminde
G, se trouve la chandiére C C; c'est la que se
trouve ’eau deslince a former la vapeur. A*®,
au-dessus de la partie de la chaudiére qui se

! trouve sur le fover, esl une grande lubulure

destinée & servir de trou-td’homme, pour, au be-
soin, entrer dans la chaudiére. Sur le couvercle
onafixélesifflet 8*. En tournant la poignée 8°,
il sort lapartie supérieure une lame mince de
vapeur (ui, correspondant immédiatement au-
dessous de la sonnelte fixée sur le siffet, pro-
duit le son aign qui peut s'entendre & une si
grande distance.

Le principal corps de la chaudiere C C, qui
est de forme cylindrique, a 1 métre 11 cent. de
diamétre intérieur. Elle renferme 145 tubes
qui sonl placés symétriquement , el en oceu-
pent environ la moitié inférieure. ks ont un
diamétre intérieur de 35 millimétres. Lorsque
le foyer est allumé, la chaleur et la flamme pé-
nétrent dans ces tubes, el la production de la
chaleur devient ainsi fort considérable. La fu-
mée du foyer passe & travers ces tubes et sori
par la cheminée en tole G. — Nous devons
ajouter que , pour que la production dela va-
peur soil aussi grande que possible, I'cau en-
toure le foyer, exceplé & la partie inféricure et
ala porte B.

Passons maintenant & l'admission de la va-
peur et au mouvement des tiroirs de dislribu-
tion, Le machiniste est plicé au-dessus de
Pessieu de la dernilre roue, sur une espées
de balcon avee barreaux. Dans la locomolive
dont tous donnons le dessin, admission de

(1) Observation importante. Dans les deux grandes
figures { et 2, ci-apres, pages 6 cL 7, les memes letlres
indiquent les mémes objets.
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la vapeur aux boiles de distribution se fait au
moyen d'un digque en cuivre J, présentant la
forme d’un double secteur monté a 'extrémilé
de la ldngue tige horizontale a* a*, sur laquelle
il est retenu par un écrou. Celte tige porte
a P'autre bout le levier n, qui est placé ala dis-
position du machiviste. Ce double secteur est
renfermé dans une boite en cuivre J%, dont une
ouverture établit la communicalion avec le
tuyau d’admission I, qui regoit la vapeur en
F, el ui, & son centre, est raversé par la lige.

Cette boite porte intérieurement un diaphragme |

contre lequel le disque s’appuie, et qui est per-
eé de deux ouverlures également en forme de
secteur ; ces -ouvertures sont directement en
communicalion avec les tubulures lalérales,
qui sont lides aux deux tuyaux I el I* par les-
quels la vapeur peut se rendre aux boites de
distribution R. Nous devons faire remarquer
ici que la partie verticale du Luyau est trés-im-
portante pour le travail de la machine; il est
facile de concevoir en effet que, par la marche
du convoi, l'eau renfermée dans la chaudiere
est constamment en mouvement par les se-
cousses de la voiture, et comme le tuyau I est
placé horizontalement & peu de distance au-
dessus du niveau habituel , 8'il était tout sim-
plement ouvert & son extrémilé pour I'intro-
duction de la vapeur, I'eau y pénétrerait en
méme lemps ; mais en obligeant la vapeur de
s'élever jusqu'au sommet de cette partie verli-
cale du tuyau pour pouvoir s'y introduire,
'eau ne peut évidemment la suivre jusqu’a
cetle haateur.

Arrivée ici, la vapeur entre par l'orifice ¢,
se rend dans le cylindre de la machine a va-
peur, ct pousse le piston N dans la direction
indiquée par les deux fleches, Clest la I'effet
utile de la vapeur. Mais dés que le piston N
esl descendu jusru’au fond du eylindre , il faut
qu’il revienne sur ses pas, et qu’en continuant
ces deux marches , il établisse ce va-et-vient
que les machines & vapeur ont pour but de
produire. Pour faire voir comment ces mon-
vemenls allernatifss’établissent régulicrement et
comment on en retire les résultats attendus,
nous devons donner ici quelques explications.

Dans les locomolives, soit & quatre, soil a
six roues, il n'y a que deux roues qui regoi-
ventla puissanee motrice ou que la vapeur mette
en mouvement , ce sont celles qui sont placées
au milieu dans les dessing que nous pu-
blions R. On congoit que celles-ci roulant, les
aulres ne peuvent rester enrepos, el sont obli-
gées de les suivre. Pour metlre ces deux roues
en mouvement, il faul deux machines & vapeur,
c’est-i-dire denx pistons dans deux eylindres
avec le mouvement de va-et-vient. Dans la
figure 2, on voil un piston N O, el le cylin-
dre dans lequel il fonctionne L. L'autre cylindre

et l'autre piston sont en tout semblables &
ceux-ci. Les deux roues du milieu, pour rece-
voir la puissance molrice, ne peuvent avoir et
n’ont pas un essieu libre el droit comme les
roues ordinaires ; elles ont un essieu qui tourne
avec elles et qui, a ses deux enlrées dans leurs
moyeux , forme deux manivelles. Cet essicu, a
cause de ces deux manivelles, est appelé essieu
coudé, Dans les locomolives il joue un trés-
grand role. En effet, ¢’est en prenant les deux
manivelles de cet essieu, par le moyen d’une
bielle, que chaque piston & vapeur met I'essicu
en mouvemenl et en méme temps les deux
roues elles-mémes, puisque, comme nous
l'avons dit, l'essien el les deux roues sont
solidaires.

Ce n’est pas tout. Toutes les fois que les
deux roues du milieu font un quart de révolu-
tion, le piston N doit descendre ou monter une
fois le eylindre L. Mais pour que cela se fasse,
il faut que tour A tour la vapeur puisse passer
A droite et & gauche du piston, que la vapeur
puisse entrer tantdt par Porifice ¢ et tantot par
I'orifice ', Il faut encore que, lorsque la vapeur
entre par I'un des deux orilices, elle puisse
s’échapper par 'autre et g'en aller par le tube
M dans la cheminée G. Or, toul cela se fait
avec la plus grande facilité, avec la plus grande
régularité, par le moyen de I'excentrique S,
par le moyen des tirants en fer plat U et U', et
par unsystéme de bielles et de leviers 3, 4, 5, 6,
7, 8, 9, ele., qui aboutissent autiroir p, et qui,
a laide de la tige g, le placent tantot au-dessus
de l'orifice 1!, comme dans la figure, et tantot
au-dessus de l'orifice ¢. 1l suit de la que si le
mouvement des pislons & vapeur est nécessaire
pour donner le mouvement aux roues, le mou-
vement des roues est nécessaire pour le mou-
vement des pistons & vapeur.

Une fois cela compris et étudié, il nous sera
facile de faire comprendre, sur le dessin, le jeu
dela locomotive. En effet, supposons que le ma-
chiniste, sur son baleon, au moyen de la ma-
nivelle n, fasse tourner la longue tige horizon-
tale @® @ et ouvre un passage a la vapeur par
le moyen du disque J : aussitot la vapeur entre
au point F, descend par le tube I 1*, et va se
rendre, si le tiroir p est placé comme dans le
dessin, a la droite du piston N, et pousser ce
piston jusqu’au fond du eylindre, Mais en des-
cendant, le piston , par le moyen de sa tige O
et par le moyen de la bielle P P, fait tourner
la manivelle de I'essieu Q. L’essicu, en tour-
nanl, fait suivre l'excentrique 8, et, par ce
mouvement, le tirant de fer U qui entoure I'ex-
centrique est porté tan(ot vers la droile, lantot
vers la gauche, c’est-a-dire que le liroir p passe
tantot sur Porifice ' et tantdt sur Porifice 2.
Maintenant, qu’on se rappelle que ce qui se fait
gur la manivelle Q, a gauche, se fait anssi sur la
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maunivelle , & droite, par le piston & vapeur
qui la commande et qui n’est pas figuré sur le
dessin , et 'on verra que les manivelles n’élant
pas sur la méme ligne, mais formant un angle
droit, chaque coup de piston doit provoquer
surles denx roues du milieu une demi-révo-
lution, et que denx coups de piston provoquent
une révolution entitre. — Les coudes formant
manivelles sont disposés & angle droit, afin de
se trouver constamment dans des posilions
différentes pendant le mouvement de la ma-
chine. Ainsi, Pon correspond & une position
extréme do premier piston, par exemple , el
I’autre & une position milieu du second. Il en
résulte que lorsque la bielle, la manivelle el la
tige 'un piston se (rouvent loutes sur une
méme ligne, la biclle, la manivelle et la tige de
l'autre se (rouvent dans une position telle
qu’elles regoivent et transmeltent la plus grande
aclion & 'essicu moteur.

Avec ces données, on peut (rés-bien suivre
et comprendre le jeu des locomoltives; nous
allons mainlenantessayer d’expliquer quelques
aulres parties essentielles pour avoir une idée
complete de ces appareils.

Les locomotives dépensent beaucoup d’eau
et beaucoup de coke; anssi ont-elles toujours
Lesoin d'un approvisionnement considérable,
Cel approvisionnement est placé a portée de
la locomolive, sur le tender ou fourgon d’ap-
provisionnement qui suit loujours la locomo-
tive, avee laquelle il est atlaché. Le machiniste
el le chauffeur peuvent facilement passer de
leur baleon sur ce magasin de charbon et sur
ce réservoir d’can. Le tender a la forme d'un
fer & cheval. Pour faire passer 'eau du lender
dans la chaudiére, on se sert de tuvaux A' A1
etde pompes Y Z.(Dans la figure on ne peul voir
qu'une de ces pompes.) Pour reconnaitre si la
pompe fonctionne bien, on aadaplé un petitrobi-
net e, dans un corps de pompe qui eslmisd la
portée du machiniste par la longue clef d°.
Les pistons de ces pompes regoivent leur mou-
vement allernalif par des excentriques sépardes,
fixées sur l'essieu des roues de derriére, Ces
excentriques sont des disques circulaires en
fonte, embrassés par des bagues en cuivre, en
deux parties, assemblées el lices auxtiranls en
fer w®, auxquels ils communiquent un monve-
ment de va-et-vient. Qr, chacun de ces derniers
se trouve attaché, par circulation, au levier r?
(ui est fixé sur un axe horizontal, adaplé aux
tringles d’écartement U® Denx autres leviers
r', également fixds sur le mime axe el placds
dans une direction perpendiculaire a celle des
premizrs, sontliés par articulation & deux bielles
verticales ¢ ', lesquelles se réunissent & leur
partic supérieure par une lraverse en fer qui
porte la tige du piston; ainsi le mouvement
alternatif donné aux tiranls parles excentriques

se transmel & ce piston par la réunion de ces
bielles et leviers, et, afin que celni-ci ne dévie
pas de la ligne verticale qu’il doit parcourir, sa
tige z ' passe dans un collier en fer qui luisert
de guide el que I'on voit adapté contre la chau-
diere par trois boulons. On voit & &% un ro-
binet avee poignée desliné a ouvrir el & fermer
le tuyau de la pompe. Avee de telles digposi-
tions, & proportion que la chauditre perd de
I'ean en fournissant de la vapeur, elle en regoil
par le jeu des pompes commandées par les
roues de derriére de la locomotive.

Les deux roues motrices des locomolives
n’ont pas de rebord & [intéeieur; les autres
roues ont un rebord considérable, comme on le
voit sur trois figures. Ces rebords ont pour hut
d’empécher la locomolive de sortir de la voie.
Les roues du milieu sont fixées a 'extrémilé de
Pessicu moteur, el sont lides aux deux roues
de P'arriére par des hielles de jonetion. Ainsi
cet essieu porle & chaque extrémité une mani-
velle en fer R* plus longue que celles qui
communiquent aux liges des pistons. Une ma-
nivelle semblable est placée a chaque extrémilé
de I'axe Q, et se trouve assemblée avec la pre-
miére par. la bielle en fer P2, garnie de ses
coussinets. Par celle disposition, les quatre
roues sont tellement unies entre elles quil ne
peut y avoir de glissement de 'une plutot que
de l'autre; car elles marchenl nécessairement
toutes avec la méme vitesse et elles ont I'a-
vantage d’augmenter P'adhérence sar les rails
du chemin, ce qui est imporlant lorsque la
locomotive doit remorquer de fortes charges.
Les roues placées a l'avant de la voiture sont
plus peliles de diamétre que les quatre préed-
dentes: leur axe est nécessairement indépen-
dant des deux autres, mais tournant cepen:lant
comme ceux-ci dans des coussinets en bronze,
sur lesquels s'exerce la pression des ressorts

v 2

Sur la chaudiére des machines locomolives,
comme en général sur toules les chaudiéres a
vapeur, onexige I'application de deux sonpapes:
elles sont représentées par les leltres H®, et
renfermées sous les tuyaux G ' G'. La pression
de cessoupapes se faitau moyen d'un levier A%,
L’extrémité de ce levier est traversée par une
lige verticale 7', destinée & régler la pression,

Le conducteur, pour connaitre le nivean de
I'can, peul regarderle tube en verre Jv, placé a
eOté de luiy on plutol Pun des deux robinets
L'et L2, qui sont placés a des hauteurs diflé-
rentes. Le premier, lorsqu'on Pouvre, doit
donner de la vapeuar, le second de I'eau.

La machine est entourée d'un cadre M' et
M2 Le cadre porte la chauditre; elle y est
allachée par les supports en fer V*,

La foree el la consommalion des locomotives
varient énormément selon leur vitesse. Ainsi,

R
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l'effet utile, considéré indépendanmiment du
combustible employé, atleint son maxinmum
pour une vitesse moyenne enlre 6 el 7 mélres
par seeonde; & la vitesse de 12 mélres 50
I'effet utile est diminué de moilié; il est de plus
des trois quarts a lavitesse de 14 métres. De
méme le poids de charbon dépensé pour trans-
porter une tonne de marchandises & un kilo-
métre est le moindre possible pour une vitesse
d’environ 4 métres par seconde. Ce poids aug-
mente d’abord assez lentement pour des vi-
tesses eroissant jusqu’a 7 metres ot il n’exeéde
que ’un dixiéme le minimum, puisun peu plus
vite jusqu’a une vilesse de 9 metres ou il aug-
mente d'un liers, et enfin, a partir de la,
d’une manitre progressivement si rapide, qu'a
une vilesse de 14 meétres il est plus que sex-
tuplé relativement au minimum, et presque
doublé relativement & la vilesse de 13 métres.

Dans les cas les plus favorables, les meilleures

7 kilogrammes de combustible par heure el
par force de cheval. — Leslocomolives parcou-
rent ordinairement 40 kilométres (10 licues)
a I'heure.

Ainst que nous Pavons déja indiqué, une
locomolive est toujours accompagnée d’un len-
der , desting a porter le coke et Peau que la
machine doit consommer dans sa marche, jus-
qu'a ce qularrivée A une autre station , elle
puisse renouveler ses provisions. Le tender est
en outre muni d’un frein, qui, en agissant sur
les roues, les empéche de tourner el favorise
Parrét de lalocomotive dans un lieu déterminé,

Les locomolives cottent en France de 35 a
40,000 Ir,

Les roues des iocomolives et des wagons
onl un rebord. Ce rebord est toujours placé
en dedans des rails, afin que les roues ne puis-

locomolives n’ont jamais dépensé moins de 6 & | sent pas sortic de la voie.
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Au-dessous des roues se trouvent les rails.
On les voit dans la figure ci-dessus, en coupe,
1ls sont assujeltis par des coussinets sur des
barres de bois placées en travers de la voie. Ces
coussinets sont en fer et entourent les rails
dans leur partie inférieure, comme on le voit
dans la figure. Les premiers chemins de fer
furent consiruils avec des rails trop faibles;
ils ne pesaient que douze a quinze kilogram.
le métrecourant ; aujourd’huiils pésent de vingt-
cinq atrente kilogrammes. -

Il y a des chemins de fer & une voie el des
chemins de fer & deux voies. Les chemins de
fer 3 une voie sont cenx sur lesquels un seul
convoi, ¢’est-a-dire une locomoltive avec un
certain nombre de wagons, peut circuler & la
fois. Aux Elais-Unis presque lous les chemins
de fer sont encore a une voie. Les chemins de
fer & deux voies sont cenx sur lesquels deux
convois peuvenl marcher en senscontraire sans
se rencoulrer. Nous plagons ci-dessous la

figure d'un chemin de fer & deux voies.
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Pour aller d’une voie sur une antre on se sert
d'aiguilles, ¢'esl-s-dire de rails obliques allant
d’une voie & 'autre voie (voirla fig. quiprécide).
Dans la figureil y a diseonlinuité entre les rails ;
il 0’y en a pas lorsqu’un convoi passe, on rem-
plit les vides convenablement avee une tige qui
vint les rails obliques. Dans les grandes sta-
lions on a un autre moyen pour changer de
voie et pour relourner les locomolives , cest
l'usage des plate-formes. Une plate-forme est
un grand platean mobile sur lequel on peut
placer une locomotive avee son lender et la
faire tourner & volonté pour prendre une route
d’un angle quelconque. Ce n'est que dans les
slations de peu d’importance et pour débarrasser
les voies que 'on se sert des aiguilles.

Leslocomotives remorquent un plus oumoins
grand nombre de wagons ou voilures, selonles
besoins : une locomolive ordivaire peat re-

morquer, en moyenne, vingt-cing voilures.
Lorsque lelirageest trop faible et qu'on ne veut
cependant former qu’un seul convoi, on place
deux locomotives 'une & lasuite de autre, ou
P'une & la téte et Pautre 4 la fin du convoi, Plu-
sieurs ingénieurs condamnent Pemploi simul-
tané de deux locomotives. Quant aux voitures
des ehemins de fer, il y en a de plusieurs classes.
Celles de premicre classe, comme on le voit
dans la figure ci-dessous, sont trés-belles et
trés-commodes ; celle de la dernitre clagse,
qu'on appelle ordinairement wagons, ne sont
pas fermées avee des glaces el laissent beaucoup
a désirer comparativement aux premitres. —
Entre toutes les voitures, comme on le voil
a la diligence ci-dessous, il y a des lampons a
Pavant et & Parriére, afin d’amortir les se-
cousses aux momenls d'arrét el en cas d’ac-

cident.
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Les chemins de fer, ainsi que nous I'avons
dit, ne sont pas nés i I'élat parfait : la pratique
a démontré que plusicurs caleuls théoriques
étaient (aux, et I'observation a conduit i des
innovalions aussi inallendues qu'importantes.

Lorsqu’on proposa d'appliquer des machines
a vapeur sur les chemins de fer, il y eul des
ingénieurs qui prétendirent, qui démontrérent
que les roues de la locomolive, & cause de la
vitesse, n'avanceraient pas, lourneraient sur

place, comme un volant ordinaire. Ces déduc- |

tions théoriques, fort heureusement, ne furent
pas adoptées par les praticiens, et la prewmiére
locomotive lancée sur un chemin de fer, au
licu de rester immobile, alla en avant, aussi ra-
pidement que le permellaient la quantilé de
vapeur produite, la circonférence des roues
molrices, el la charge qui pesait sur ces roues.

La charge qu'une locomolive est capable de

trainer sur un chemin de (er est proportion-
nelle & la puissance mécanique dount eetie ma-
chine est animée ; elle dépend aussi de la plus

~ou moins grande adhérence des roues sur les
*rails. Dapres les expéiiences de M. de Pam-

bour, une machine locomotive du poids lotal
de 8 tonnes 20, dont 5 L. 5 élaient porlées
sur les deux roues de derriere, produisit,
dans un lemps beau et see, une adhérence sul-
fisante pour servir de point d’appui au mou-
vement de 244 tonnes, ¢'est-a-dire d'un poids

| 44 fois et demie plus considérable que le poids

adbérent 5 t. 5. Or, la charge de 244 lonnes
produisait une résistance de 1,952 livres, ou
886 kilogrammes ; adhérence des roues sur
les rails était done au moins égale i cette force
de traction de 886 kilog.; el comme le poids

| 5L 5 est égal & 5,586 kilog., on peul donc

en conclure que la foree d'adhérence élait d’en-
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viron le sixiéme du poids adhérent. Tontefois
par un temps humide, lorsque les rails sont
gras el boueux, la force d’adhérence diminue
d’une maniére bien sensible,

Mais si 'adbérence des roues sur un chemin
de fer est une limite & la charge que peut tirer
une locomolive, la résistance des voitures sur
les roules ordinaires en met une bien plus
grande; car, suivant les expériences de M. Tel-
fort, faites sur le ehemin de Liverpool & Ho-
Iyhead, la force nécessaire pour mouvoir un
poids de 1 tonneau mélrique est ainsi qu'il
suit £

1o Surun pavé bien élabli, de 15 kil. 25
20 Sur une route ferrée, fondée sur pier-

res de quarlz, 30 »
30 Sur une roule ferrée, fondée sur pavis

bruts, 21 25
40 Sur une roule ferrée, porlant sur un

fond de grayier el ciment, 21 25
50 Sur une roule gravelée, 66 5

La traction moyenne est done de 31

Or, nous avons dit qu’un tonneau métrique
n'exige, sur un chemin de fer de nivean, que
3 kilog. 64 de traction. Le tirage sur une route
ordinaire prend done plus de huit fois la foree
exigée sur les rail-ways.

Mais, pour les chemins de fer, il n'enest
ainsi que sur la ligne droile et horizontale,
celle sur laquelle il n’y a ni pente & gravir ni
courbe & déerire. Or, un chemin de fer, une
ligne parfaitement droite et horizontale , est
presque impossible : non-seulement sur notre
lerre il y a beaucoup de montagnes , mais en-
core on ne fait des chemins de fer que pour
aller d’un lieu & un aulre lieu malgré les diffé-
rences de niveau, les montaguoes el les vallées.

Le (racé primilif d’un chemin de fer est tou-
jours composé uniquement de lignes droites
accolées les unes aux autres, et formant enlre
elles des angles plus ou moins grands, Ce n'est
((ue par une opcéralion postérieure ct enliére-
ment indépendante de la preritre, qu'on s'oe-
cupe de les réunir par des courbes qui leur
sont tangeutes. Ces courbes doivent toujours
étre développdes sur le plus grand rayon pos-
sible. Mais souvent I'économie commanderait
des courbes d’un petit rayon. Il n’y a ancune
difficulté & faire ces derniéres courbes, mais on
en a rencontré desérieuses a faire manceuvrer
sur elles les convois sans danger el sansune
trop grande perle de force. Deux inventions re-
marqualles onl été faites dans le but de per-
mettre de diminuer le rayon des eourlies: la
premitre est due & M. Renaud de Vilback,
ancien officier d’artillerie, la seconde & M. B.
Laignel, ingénieur civil. Celle de M. de Vil-
back consiste & rompre, & l'entrée dans les
courbes, le parallélisme des essieux des loco-
molives et des wagons, On congoit, en eflet,
flue si par un moven quelconque on parvient
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a régler mathématiquement les roues sclon la
courbe a déerire, de maniére que les roues
tendent sans aucun [rottement a suivre la li-
gne tracée, le probléme posé est résolu. Pour
rompre et rélablir le parallélisme des essieux,
M. de Vilback se sert, a I'entrée el i la sortie
des courbes, d’une petile manivelle qui, aux
points indiqués, est commandée par un appa-
reil placésur la voie et indépendant de la ma-
neuvre des conducleurs. Le systéme de
M. Laignel ne repose pas sur le meéme prin-
cipe. Cet ingénieur observa que pour faire rou-
lerles wagons surdes courbes aussi facilement
que sur des droites, il suffirait d’augmenter le
rayon de la roue qui porte surla courhe ex-
térieure, relativement au rayon de la roue op-
posée, dans le méme rapport qui existe entre
les rayons des deux courbes, intéricure et ex-
térieure, que forme la voie. 11 pensa done que
Fon pourrait résoudre In question, en ajoutant
a laroue une seconde plate-bande qui servirail
de boudin pour la retenir sur les rails dans les
droites, et qui daps les courbes porterait sur
un élargissement du rail exiérieur. Les essais
de ce systéme ont ¢é1¢ couronnés d’un succés
complet ; il a é1é adopté dans les chemins de fer
construits par l'industrie privée. On a proposé
et beaucoup vanlé un troisieme systéme, ima-
giné par M. Arnoux ; mais il est forlcompliqué,
peu solide, et par conséquent inapplicable.

Quant a la régularité de la pente, & Phori-
zontalité de la voie, il n’est pas loujours pos-
sible et profitable de P'obtenir. Les ingénieurs
anglais se sont d'abord prononcés pour de
{rés-faibles pentes. En France, nous avons élé,
sur e point, beaucoup plus loin qu'en Angle-
terre : plusieurs de nosingénieurs, el "adminis-
Lration des ponts etchaussées elle-méme, sesont
prononeés contre lespentes au deli de 5 et 6 mil-
limétres par métre. Mais 'expérience est venue
ici, comme presiue partout ailleurs, corriger la
théorie : le plus grand partisan anglais des
faibles pentes, M. Slephenson, est parvenu i
reconnaitre, aprés des caleuls déeisifs, que les
fortes pentes, les pentes de 9, 10, 11, el méme
15 millimélres par mélre pourraient souvent
tire admises avee profit. Il est vrai, avec de
faibles pentes, le tirage est moins considérable ;
mais les dépenses de construction sont plus
fortes, le trajet & parcourir est ordinairement
plus long, et comme la dépense de la vapeur
n'est pas senlement eu raison des pentes, mais
aussi en raison de Pespace & parcourir, le pré-
tendu bénéfice de la ligne horizontale est pres-
que loujours une véritable perte.

Quelijuefois une peate méme considérable
ne suffit pas pour racheter la différence de ni-
veau entre deux points donnés: daus ce cas,
on a recours aux plans inclinés. Le plan incliné
de Liege, en Belgique, fonctionne avec une
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tris-grande préeision. Les convois parcourent
les plans inclinés & la descente par I'effel seul
de la pente. On régularise la marche avee des
freins puissan(s. Pour remorquer les convois a
la montée , on emploie des cables qui sont mis
en mouvement par des machines & vapeur fixes.
Chaque plan incliné est muni d'un c¢dble sans
fin ; la machine qui manceavre le eable du plan
infériear est , suivant l'usage généralement
suivi, placée au sommet, landis que la ma-
chine destinée 2 la manceuvre du plan su-
périeur est placée au pied de ce plan. Cette
innovation, particuliere aux plans inclinés de
Liége, présente plusieurs avantages qui méri-
tent d’¢lre cités. Les machines, étant réunies,
peuvent, par une disposilion trés-heureuse,
se suppléer en cas de réparation, et dispensent
ainsi des machines de réserve, quiauraientdou-
blé les frais d’élablissement ; elle produit une
grande économie de combustible en permet-
tant de réduire le nombre de chaudiéres qu’il au-
rait fallu tenir en feu si les machines avaienl été
séparées ; en effet, les mémes chaudiéres, aprés
avoir activé la machine du planinférieur, con-
tinuent & produire de la vapeur qui sert a
mellre en mouvement la machine du plan su-
périeur.
=

1l arrive fort peu d’accidents sur les chemins
de fer. Ils peuvent étre le résultat de la vitesse,
qui d’un faible obstacle fait un obstacle trés-
grand et trés-dangereux, de la sortie des con-
vois hors de la voie dans les courbes, de la
mauvaise construction des locomotives, el enfin
des manceuvres des conducteurs. On a de la
peine d’abord & se familiariser avec lant de
causes de grandes calastrophes. Eo vérité, les
premiers qui se sont livrés & ces terribles mo-
teurs ont porté le courage jusqu’a uneaundaciense
témérité. Mais I'influence de 'exemple est mi-
raculeuse; ce qu’un homme isolé n’oserait fuire,
dix simultanément vont le tenter. Chaque voi-
ture renfermait un certain nombre de compa-
gnons qui se doonaient mutuellement de la
force, et ils oubliaient que le moindre déran-
gement des locomotives serait pour tous le si-
gnal d’une mort terrible el presque inévitable.
La plus grande catastrophe arrivée jusqu’a ce
jour sur les chemins de fer est celle du 8 mai
1842, sur le chemin de fer de Paris & Versailles
(rive gauche). Ons’estalors livré a la recherche
des moyens de séeurité dans toutes les parties
de I'Europe: Pesprit des inventeurs n’a pas
é16 stérile, mais la plupart des chemins de fer
appartiennent a des compagnies, el les adminis-
tralions de ces compagnies ont plus & ceeur Pa-
giotage des aclions que la sécurilé des voya-
geurs. Du reste, le gouvernement frangais et
I’Académie des sciences ont nommé des com-
missions spéciales pour examiner les moyens

proposés pour prévenir Lous les accidents sur
les chemins de fer. Quoigu’on ne puisse pas
espérer que le probléme soitcomplélement réso-
lu, que I'on puisse prévenir les facheuses suiles
delanégligenceet les funestes desseins de la sci-
lératesse, et arriver a des constructions préeises
comme le calcul, nous ne doutons pas qu’on ne
trouve, parmi lous les projels présentés, des per-
fectionnements remarquables, desinventionsim-
portantes. Une fois de nouveaux moyens desé-
curilé constatés , le gouvernement commellrait
une frés-grande faute s'il n'en imposait pas
'adoption aux compaguies.

sy

Les travaux de construction des chemins de
fer sont fort considérables : ils consistent sur-
tout en déblais, remblais, (ranchées , perce-
menls, magonnerie, élablissement de la voie,
pose des supports, des chairs, ete. Dans les
pays plals, peu accidentés, les (ravaux des
chemins de fersont peu dispendieux ; dans les
pays de montagnes, ils sont excessifs. Aussi
les chemins de fer ne conviennenl pas a tous
les pays. Lorsqu'on rencontre une élévation,
il faut ou lapercer de part en part, ou la tour-
ner, ou faire une tranchée. Les percements ou
tunnels sont difficiles a exdeuter. Toutes les
fois qu’on [e peut, on leur préftre les tranchées.
Le chemin de fer de Paris & Orléans n'a pas un
seul tunnel. Celui de Paris & Rouen en a cing.
I’un deux, a Rolleboise, a une longueur de
2,625 metres (plus d’'une demi-lieue).

Comme nous l'avons dit, sur la voie, une
fois faite, on place des traverses en Dbois, sur
les traverses de bois les coussinets, et sur les
coussinets les rails. Mais toules les lerresn’ont
pis la méme densité, la méme résistance :
aussi un chemin de fer n’est jamais fini, il y
a toujours des réparations. Les réparations
les plus ordinaires sont celles provenant des
inégalités du niveau des rails. On a cherché &
prévenir ces réparalions incessantes , mais on
wa rien Lrouvé de digne de mention,

e

Autrelois, surleschemins de fer, onemployait
les chevaux, aujourd’hui on se sert de locomo-
tives. On a trouvé que les chevaux n’allaient
plus assez vile pour nos besoins actuels. La
force que 'on peul obtenir d’un cheval varie
suivant la vitesse avec laquelle on utilise la
quantité de mouvement qu'il est susceplible de
développer, suivant la conslitution physique de
Panimal , son Age, Vhabitude qu'il a du travail
auquel il est destiné, la manitre dont il est
nourri, et lespace de temps que 'on emploie a
user sa vie, en l'assujellissant & un travail qui
détermine sa perte dans un laps plus ou moins
long.
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14 HIPOIER DES: EREMING DK FRR. 2 fer la réalisent : ce n’est rien moins qu'une ré-
A la vitesse de 4,000 mélres i 'heure, un  nest desting qu’au tranzport des matériaux, des ; U’_S chemin_s de for ont leurs propriétés dis- | volution dans les relations des hommes el des
bon cheval pourra faire, sur une honne route, , bois de construction, des minerais, ele. Dans tinctives et, si on peutainsi parler, leurs ver- | peuples entre eux, qui changera la face du
32 kilomélres, en transportant 1,600 kilogr., | ce systéme, le chemin, c’est une suite darbres, tus particuliéres. Bien mieux que les canaux, | monde (1).
y compris le poids de la voiture. équarris , suspendus a des piliers el recou- ils sont a 'abri de toutes l.es irrégularités de 1 S0
A lavitesse de 10,000 métres 3 I'heure et en | verts de deux bandes de fer aux deox bords la' cu'cu_lannn._ 1ls ne connaissent, pour ainsi : La mesure des services que les chemins de
faisant des relais de 6,000 métres, il transporte | supérieurs. Au moyen d’un ehariot en forme dire, ni les climats, ni les saisons, niles gelées, ~ for rendent aux diverses classes des citoyens
900 Kilogr. & 25 kilométres. de fer 4 cheval, les deux bouts tournés en haut ni les orages. . West pas facile & déterminer. Cependant, en pre-
A la vitesse de 16,000 métres (4 lieues), il | et portant chacun une pelite roue pouvant Les chemins de fer ont sur les canaux et les  nant pour comparaison I'Angleterre et la Belgi-
transportera 500 kilogr. 2 16 kilométres seu- | tourner sur les handes de fer dont nous avons routes ordinaires cet immense avantage, qu'au  que, onarrive a des résultats fort signifieatifs.
lement. parlé, on peut charger des fardeanx trés-lourds lieu de chevaux ony emploie pour la traction un Ces deux pays, en effet, résument séparément
Comme la conslitution physique des chevaux | et les transporter assez [acilement sur la suite agent mécanique, la vapeur. Dés lors disparais- les systémes les plus opposés en matidre de tra-
est tris-variable, et qu’il est en outre d’autres | d’arbres qui forment le chemin. Ce chemin, sentles obstacles qui, avec les moteursanimés,li- - vaux publics. En Angleterre, les chemins de
causes qui influent sur la quantité de puissance | facile & monter et & démonlter, pourrait donner lTllleﬂlﬂ&lltl‘C”f!mcfli la célérité du mouvement. fer sout, sans exception, 'ouvrage et la pro-
mécanique qw'ils sont suseeptibles de produire | de grandes économies dans I'exploitation de Cet agent mécanique posséde d'ailleurs, sous  priété des compagnies; en Belgique,  cest
dans un temps donné, qu'il est difficile de fixer | ceriaines foréls et de certaines mines. Nous de- un faible volume , une puissance immense et de  'Elat qui les a lui-méme entrepris a ses frais
aucune limite que I'on puisse regarder comme | voDs ajouter que les menuisiers les moins ha- beaucoup supérieure & la somme des forces et qui les exploite pour son compte. La, par
une unité propre i représenter leur foree ; aussi biles |1()u|'1'aicnl le construire etle réparer.‘ qu'on peut ?ppluquer i la traction aver, des mo-  conséquent, ilssont gérés dans I'unique vne des
ne doit-on regarder les appréciations don- M. Shers de Strashourg, ayant constaté la teurs animés. Il n’est pas avanlageux, il est dividendes qu’ils pourront donner et qu’on (a-
nées que comme des moyennes dont les ex- grande résistance des fils de fer, ernt que I'on méme ippnrnmnde d’atteler plus de six chevaux f‘-_hﬂ df'-.l‘_t‘ﬂdl'e le plug considérable qu’il est pos-
trémes sont susceplibles d’assez grandes va- | pourrait s'en servircomme moyen de transport, i une diligence ou & une voiture de roulage ; sible; ici, au contraire, on se préoceupe avant
rialions ', a peu prés comme Pon se sert de edbles pour tandis que ¢’est une assez faible machine loco- tout de Pintérét de la communauté, I'Angle-
traverser un hae, Dans le systéme de M. Shers, motive que celle quiaune force nominale de terre, enfin, est le pays dumonde otonale plus
aBpEe les fils de fer élaient fixés sur des poteaux pla- vingt-cing chevaux, et un cheval de vapeur, cherché dans Uexploitation des chemins de fer
g 4 e cés A des distances eonvenables. Une charge - tons comples faits, a une foree double de eelle & oblenir de beaux produits par élévation des
T’y a avjourd’hui qu'un systéme de che- | oyejconque, suspendue i un chariot ou poulie, d'un cheval en chair et en os. Comme dailleurs  1arifs : en Belgique on a agi comme si des Larifs
mins de fer; mais on en a proposé plusieurs |  poy pris disposée comme dans le systéme la résistance est dix fois moindre sur un echemin  Urés-has devaient procurer, sinon les plus gros
systemes. Sy o fEry ) R de M. Palmer, el laneée d’un poleau quelcon- de fer que sur une route, il résulte de toules profils, au moins des profits satisfaisants.
M. Palmer, ingénieur angl'als, imagina, ily que, parcourait rapidement plus de la moitié ces différences, quune petile locomotive, pla- Cette comparaison entre les chemins de fer
a quelques années, un chemin de fer qui, 8"l | o 12 distance qui existait entre deux poleaux. eée en Iéte d'un convoi, fournit une foree effec-  anglais et belges a é1é faite par M. Bazaine.
élait cons(roit au milieu d’une campagne, se | A yssiiot aprés son passage au dela de moitié live quatre-vingls fois plus considérable que Voici le rapprochement qu'il a établi entre une
présenterait aux yeux du voyageur comme ut | o oeqte distance, un treuil soulevait le il de fer la force mazimum appliquée i une diligence, notable fraction do réseau belge et la grande
mur ordinaire. Ce chemin defer, du resfe, n'est | oy hougsait ainsi la charge vers le second po- Que serail-ce avec une puissante locomotive ? ligne qui joint Londres & Liverpool et a Man-
quun véritable mur, sur lequel on a placé des | taqy ot méme an dela. Ce chemin de fer avait On en construit aujourd’hui d'une force de chester, d'un développement & peu prés pareil,
|:?“dF5_ de fer. Ces bandes sontle chemin de | yuy jnconvénient fort grave : quand la charge plus de cent chevaux ! en raisonnant sur 'exercice de 1840.
Iingénieur anglais. 11 ne le destine pas & des | nagsait sur la 1éte des poteaux, sur le il de fer La puissance de la foree motrice , la faiblesse RESEATY, BELGE(2)  ANGLAIS (3).
voitures, mais simplement & deux caisses, I'une fie, il se produisait une secousse trés-forte, de la résistance, et Pavantage de remplacer par Tongueur duréseau . .. 330 363 kil
a droite et 'autre & gauche de 1a voie, licesen~ | wypaple de tout rompre. Mais un homme de ta- i un moteur mécanique les moteurs animés dont  Cireulation seduiieen voya- PR
semble par un chariot, et placées sur le_mur.’\ lent pourrait peut-élre tirer un grand parti la véloeité est naturellement hornée, ont ce geurs parcourant Lonte la
handes de fer comme une charge ordinaire sur | qo 'ingénieuse idée de M. Shers. résullat (et c'est Pattribut caraciérislique des  pistance moyenne parcou- < hih
un dne. Ce w'étail pas avee des locomotives, En Angleterre, depuis deux ans, il existe un chemins de fer), c’est que lalocomotive sur ees  [FUC o oo s s e s e s e 30108 72 2/3
mais avec des chevaux que M. Palmer voulail | chemin de fer atmosphérique que les ingé- voies rapides alleint une vitesse qu'on ponrrait  coiruc 4 la E(‘::l?ll:glfi'plif:
faire le service de ce chemin de fer. Il pensait | pioypg regardent comme une importante inuo- en quelque sorte rendre illimitée. Dans la pra- i'lﬂl(]"‘l LR o 20 p. ofo
quecomme c’est lacharge qui fait le frottement, | vation. La voie de ce chemin de fer est sem- tique, on y circule & raison de dix liewes & gear, par Kiomére .+ - of. 05 of. 15
il'y aurait an- trés-grand profit d la faire mar- | yahle a la voie de nos chemins defer. Mais au Iheure, et & raison de quatre i cing lienes Recele journaliére en =~
cher ainsi sur des handes de fer unies. Le sys- | nilien des deus rails el 2 une certaine hanteur quand on transporte de la marchandise. Yopugeurs do 14 premisie S
teme PEDIIOSO Par AL Palmer n'a pas c:eallnpte. se lrouve un tube, une suite de lubes parfaite- Cette célérité incomparable est surtout d’'un  (J358 - o o o o v tp.oos 51 p. ofe
En 1'1";1:11‘0, J\G.I\?pvcnapresenl'e un systeme | ment ajustés. Si, au moven de machines i va- avantage inappréciable pour le déplacement des e, o ST 30 — n —
de L"hcmm de fer quia l)eaucull_p d nnalog‘le avec peur fixes, on fait le vide dans ce tule, on peat, hommes ; car le temps, selon le bonkomme V:]g\tﬁgur de la troisiéme .
celui de M. Palmer. Le chemin de M. Nepven | 5 paide d'un piston convenablement disposé Richard, c’est I'étoffe dont la vie est faile. {’koil}l.d‘or.lr-.]; .m.es..u:'e des services que les
St M e i) 4 5 3 2 IR . 3 \ i 2 b
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chemins belges, les voyageurs de 2° classe sont | étre fragile qui ne vit qu'un jour, et qui ne

environ trois fois plus nombreux que ceux de la
17¢ classe, et sur les chemins anglais il y a pa-
rité entre la 17 et la 2° classe ; sauf, cependant,
une légére différence i P'avantage de la premiére.

Ces chiffres sont éloquents. Ils montrent que
les chemins de fer belges sont une enlreprise
exploitée nationalement, une création utile a
tous, dont toutes les classes de ciloyens parta-
gent les bienfaits. Le systéme d’exploitation
pratiqué jusqu’a ee jour sur les grandes lignes
anglaises a fait de celles-ciune création al'avan-
Lage exclusif des classes riches ou aisées (1).

Enface de I'admirable invention des chemins
de fer, le poétect I'économizle nes’arrétent pas
seuls étonnés, émus; les veux tournés vers P'ave-
nir,le prétre éprouve les mémes senliments, se
livre aux mémes espérances. Yoici les paroles
éloquentes que Mgr 'éveéque d’Orléans a pro-
noneées  Pinauguration du chemin de fer 'Or-
léans & Paris :

« La nouveaulé du spectacle que nous avons
sous les yeux éveille dans Desprit de grandes
pensées. En présence de ces miraculeux (ra-

© vaux, qui bientol ne feront plus de la France

qu'une grande ville entourée de faubourgs
magnifiques, on est [rappé d’admiration pour
le génie de 'homme, capable de réaliser des
prodiges que, dans ses réves les plus brillants,
I'imagination elle-méme naguére n’aurait pu se
représenter.

« Que I'homme est grand, messieurs, et que
I'auteur de son étrel’a élevé par son intelligence
au-dessus de tous les ouvrages sorlis de ses
mains !

« Il domple toutes les puissances de la na-
ture, il les maitrise, il les réunil ou les sé-
pare, selon ses besoins, et quelquelois selon
ses caprices.

« Roi de la terre, il la couvre & son gré de
villes, de villages, de monuments, d’arbres et
de moissons; il force lous les animaux de les
cultiver pour lui el son empire, dele servir,
de I'amuser, ou de disparaitre.

« Roi de la mer, il se balance en riant sur
ses abimes; il pose des digues & sa furie; il
pille ses trésors, el il commande 4 ses vagues
écumanies de transporter an loin les produils
de son industrie, ou de servir de route 4 ses
découvertes.

« Roi des éléments, le feu, Pair, la lumiére,
I'eau, esclaves dociles de sa volonté souveraine,
se laissent emprisonner dans ses ateliers el ses
manufactures, et méme alteler a ces chars qu'ils
enlrainent, coursiers invisibles, aussi vite que
la pensce.

« Que de grandeur el de puissance dans un

(1) Michel Chevalier.

semble qu’un atome imperceptible au milieu de
cel univers qu'il gouverne avec tant d’empire!

« Mais celte créalure si pelite et si faible a
requ une ame intelligente et raisonnable, elle
esl animée d’un souffle divin, et, seule entre
toules les aulres, elle jouit de I'étonnant avan-
tage de puiser la lumitre au foyer de la lu-
miere, el de briller de I'éclat de l'esprit au
milieu des mondes qui ne brillent que des pales
reflets de la matiére.

« L’empire du monde lui a été donné, parce
que son dme, plus grande que le monde, le
mesure, 'admire, 'explique et le comprend.

« La nature lui a été soumise, paree qu'il sait
pénétrer le merveilleux mécanisme de ses lois,
découvrir ses plus impénétrables secrets et
lui arracher tous les trésors qu'elle renferme
dans son sein. »

SFHYES

Les chemins de fer et la navigation a la va-
peur opéreront 16t ou tard dans le monde d'im-
menses révolutions.

Paris & 5 heures de Lille, & 4 heures du
Havre, & 14 heures de Bordeaux, a 11 heures
de Lyon, a 20 heures de Marseille, & 11 heu-
res de Strasbourg, c’est toule la France aux
portes de la capitale, c’est le gouvernement
rendu plus facile, c’estle commerce misi méme
d’opérer des bénéfices plus considérables, ¢’est
I'industrie pouvant tout voir et pouvant profi-
ter de tout, c’est la vie, Pactivité, la richesse,
la civilisation cireulant partout et pouvant par-
tout pénétrer.

Mais pour les relations de peuaple & peuple,
pour les progrés de I'alliance des nalions, pour
le bien-étre de 'humanité, les chemins de fer
donneront encore des résultats plus beaux,
plus admirables que pour chaque peuple en
particulier : ce que n’ont pu faire jusqu’ici ni

les philosophes, ni les diplomates, ni la logi-

que humaine, nous le devrons, n’en doutons
pas, & la navigation a la vapeur ct aux chemins
de fer. Quand on pourra venir  Paris de Lon-
dres en 12 heares, d’ Amslerdam en 15 heures,
de Bruxelles en 7 heures, du centre de 'Alle-
magne, de la Suisse et de I'ltalic en 15 ou 20
heures, les Frangais, les Anglais, les Belges,
les Allemands, les Italiens et les Espagnols se
connailront autrement que par les journaux, et
seront liés autrement que par des traités poli-
tiques : il s’élablira entre eux des relalions,
des intéréts, desalliances, des idées et des sym-
pathies communes, et, dés lors, il sera aussi
difficile de faire la guerre qu’il I'a é1é jusqu’ici
de maintenir la paix ; les peuples auront obéi
enfin & la voix du poéle, ils se seront donné

la main. Darxis.
(Extrait du Journal des Connaissances uliles.)

Imprimerie de HenvUYEr Ev TURPIN, rue Lemercier, 24. Balignolles.
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18 HISTOIRE DES CHEMINS DE FER,

On peut, sans avoir mis le pied dans un
débarcadére et sans avoir vu passer un convoi,
se faire une idée du spectaele que présenle un
chemin de fer. (Voir la planche, page 17.)

Lorsqu’on veut metire un convoi en marche,
on approvisionne d’eau et de coke une loco-
molive et son lender, on allume le feu au
foyer de la locomotive, el on allend qu’on ait
de la vapeur en quantité suffisante. Ces prépa-
ratifs sont fort longs, Quand la vapeur est ar-
rivée, ce que l'on reconnail au manomeélre, on
vérifie si la locomotive est en bon élal et si elle
fonctionne bien. Pour cela, on lui fait faire
quelques pas en avant el quelques pas en ar-
riére, Cela fait, on la conduit & la téle des voi-
tures qu’on veul lui faire remorquer,

Il y a deux espéces principales de voitures
sur les chemins de fer, celles destindes aux
voyageurs, el celles destinées aux animaux et
aux choses. 1l y a trois classes de voitures
pour les voyageurs sur les chemins de fer fran-
cais : 1° les voilures couverles et garnies { di-
ligences a coupé); 2° les voilures couverles
maisnon garnies (diligences de deuxieme classe);
30 enfin les voitures découvertes (wagons). Les
voitures de la premiére classe ne laissent rien

i désirer : elles sont spacieuses et lrés-confor--

tables. Les secondes, quoique bonnes, sentent
le calcul des spéculateurs. Pour les troisiémes,
ce sonl de véritables tombereaux en planches,
sans aucun abri contre le soleil, la pluie et la
neige. C'est le cynisme cffronté de la spécu-
lation. Les voitures deslinées aux bagages,
aux marchandises, aux animaux, aux diligen-
ces, ele., sont simples et ne présentent rien a
signaler. Les voitures des chemins de fer n’ont
ni devant ni derriere : ¢’est afin qu’on n’ail pas
besoin de les retourner. Elles peavent toules
s'altacher les unes aux autres facilement, soli-
dement et en peu de temps. Lorsque dans un
convoi on a des voilures de toutes les espe-
ces, on place lout aprés le tender celles qui
portent les marchandises et les bagages, puis
celles de troisiéme classe, ensuile celles de
deuxieme classe, et enfin celles de la premitre.
On fait ainsi afin d’éloigner le plus possible
ceux qui payent le plus, de l'incommodité de
la fumée et des malheurs des accidents. La fu-
mce est souvent considérable ; on a des moyens
d’en avoir trés-peu, mais on ne s’en sert pas.
Quant aux accidents, la prudence parviendra
1ot ou tard, n'en doutons pas, a les prévenir
presque lous.

Aussitol que la locomotive et son tender
ont été placés a la téte du convoi et que les
voyageurs ont pris leurs places, un simple
tour de manivelle peut tout mettre en marche.
Lorsque le cavalier va partir, son cheval hen-
nit, frappe la terre des pieds, ne peut maitri-
ser son impalience;; il en est de méme de la lo-

comotive : au moment du départ, elle crie,
elle exhale de sa poitrine ardente, avec un lor-
rent de vapeur, un sifflement épouvantable.
Enfin elle s'ébranle. En méme temps 'impul-
sion se commuuique successivement et rapide-
ment i lout lz convoi. D’abord, malgré les
efforts apparents de la machine, on ne semble
marcher qu’a pas complés. Mais le mouvement
s’aceroil, la vitesse augmenle a chaque instant,
Le monstre est enfin lancé. Dés lors rien ne
'arréte : il va plus vite que les nuages du ciel,
il semble étre conduit par la foudre.

A ne pas en douter, la locomolive est le chef-
d’ccuvre du génie de 'homme, et les chemins
de fer, Pinvention qui nous porte le plus en
avant des temps passés. Donner la vie & un
appareil de fer, le douer d’une force prodi-
gieuse, lui commander de transporter des cen-
taines d'individus d’une frontiére & une aulre
frontiere du royaume, avec une vilesse de dix,
de vingt lieues a I'heure, cela n’avait paru jus-
quic qu'au pouvoir des fées, et voila qu'au-
jourd’hui nous aspirons déja a de nouvelles et
de plus imporlantes conquétes ! Convenons-en,
il y a loin de celte admirable invention & tou-
Les celles que nous ont laissées nos péres, et ce
serait désormais une folie que d'assigner des
limites 4 la puissance de I'homme, qui, de pro-
grés en progrés et par des voies inconnues,
semble conduire I'humanité a de nouvelles des-
tinées. Aussi, en voyant un convoi de nos
chemins, rasant a peine la terre el dévorant
Pespace, on ne peut s'empécher de s'écrier :
Voila le plus beau spectacle qu'il ait été encore
donné & I'homme de voir; notre plus grande
vicloire conlre la matiere!

Et cependant les chemins de fer ont encore
des détracteurs! En cela les chemins de fer
éprouvent le sort de tous les nouveaux venus
sur la terre, auxquels l'opinion n'accorde qu'a
la longue le droit de cilé. Les innovations cau-
sent tant de dérangements! ils conlrarient tant
d'intéréts anciens! Cependant les avantages des
nouvelles voies de communication ne sonl pas
difficiles & étre eonslatés. Tous nos grands che-
mins de fer auront au moing deux cents loco-
molives, dont la force sera de plus de 20,000
chevaux. Ces 20,000 chevaux de vapeur, sur
les chemins de fer, valent 60 fois 20,000 che-
vaux sur les roules ordinaires, c’est-a-dire,
1,200,000. En d’antres termes, avec les ma-
chines d’une seule compagnie on pourra, sur
un chemin de fer, suffire & une masse de trans-
porl qui exigerait 1,200,000 chevaux sur les
roules ordinaires, Mullipliez ces résullats par
6, par 8, par le nombre des grandes lignes que
nous aurons toL ou tard, et vous aurez a peine
une idée de la force que les chemins de fer
pourront un jour mettre & la disposition du
gouvernement pour le transport de ses (roupes,
du commerce pour le transport de ses mar-
chandises, et du public pour aller en quelques
heures d'une frontiére & Pautre frontiére du
rovaume !

ITINERATRE DES CHEMINS DE FER.
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De Paris a Rowen.

Le chemin de fer de Parisa Rouen, a Paris,
a le méme débarcadére que les chemins de
fer de Paris & Versailles (rive droite), el de
Paris & Saint-Germain, Ce débarcadére est situé
rue Saint-Lazare, presque en face de la rue
Tronchet, si on la conlinuait asscz loin. Les
abords en sonl encore allreux : des rues
étroites, des maisons vieilles et laides et des
chantiers de bois, voila ce qu'on (rouve aujour-
d’hui aux portes de ce débarcadére. Mais a
peine esl-on arrivé, la scéne change: (rois en-
trées, Pune pour les voitures, par une cour
spacieuse et belle, deux pour les piétons par
deux galeries couverles, et d'un style gracieux,
se présentent d’abord aux regards. On se croi-
rait dans un édifice monumental, si & droite et
4 gauche, dans les galeries, on ne voyait des
magasins qui indiquent la spécalation. De la
cour el des galeries on monte, par de lrés-
beaux escaliers en pierre, a la salle des billets.
Aussitdt qu'on a payé le péage, on monte en-
core el I'on arrive aux salles d'atlente, trés-
spacieuses, fort élevées et d’une tres-belle élé-
gance. La, lorsqu’on donne le signal, on court,
on galope par bandes, qui dans les wagons,
qui dans les diligences, qui sur les impériales.
Il faut I'avouer, dans la prise de possession
des places, il n'y a aucun ordre, aucune régu-
larité: la premitre place appartient & qui a les
meitleures jambes el qui ne craint pas de ren-
verser ses compagrons. Nous espérons qu’on
trouvera le moyen de metlre un peu d’ordre
dans celle véritable course au clocher. Aussi-
tot que chacun est entré comme il a pu dans
une voiture, on ferme i clef les porles des voi-
tures, 4 'extérieur, et le convoi part. Mais, &
I'endroit des bagages, ¢’est bien autre chose :
pour les livrer, il faut une heure; pour les re-
prendre, il en faut prés du double! Avee un lel
service, s'il n’élait pas amélioré, on perdrait a
attendre sa malle le temps que 'on gagnerait
sur les messageries.

En partant de Paris, on trouve deux tunnels;
le dernier, celuisous les Batignolles, est assez
long. A peine en est-on sorti, on voit une belle
plaine, qui & droite touche aux bultes de
Montmartre, s’élend jusqu’a Saint-Denis, et qui
4 gauche part du bois de Boulogne pour se
perdre vers Sainl-Ouenelau dela. Presque jus-
qu’a Asniéres, le chemin de fer est exhaussé
au-dessus du niveau du sol, et les regards du
voyageur peuvent s'élendre au loin dans la
campagne.

Clichy-la-Garenne. — A droite, et avant
d'arriver & Asniéres, on apergoit Clichy-la-
Garenue. Ce village, devenu presque une ville,
est fort ancien: Dagobert se plaisait & habiter
son chileau de Clichy, ou se célébra son ma-
riage el o se lint en sa présence un concile
provineial.

Asniéres. — Ce village d’Asniéres, situé
dans une position agréable, posséde plusieurs
belles maisons de campague, e un chiteau qui
a appartenu au comte d’Argenson.

Un peu au deld d’Asméres, le chemin de
fer de Paris & Rouen se sépare de celui de
Paris a Saint-Germain.

Colomdes. — A droile, on voit Colombes
et, peu aprés, Besons, par dela la Seine. Co-
lombes fut un fief de P'abbaye de Saint-Denis
jusquen 1248. Henrielle d’Angleterre, fille
de Henri IV, celle dount Bossuet prononga
I'éloge funébre, y mourut en 1669. Besons,
sous la premiére race, était un hotel de mon-
naies; aujourd’hui, c¢’estla ot se lient la grande
foire de Saint-Fiacre.

Maisons. — Traversons le flenve et nous
serons & Maisons. Maisons a un chéteau, bati
d’aprésles plans de Mansard au commencement
du régne de Louis X1V, pour René de Lon-
gueil, surintendant des finances. Avant la
révolution, il faisait partie des domaines du
comte d’Artois. Napoléon le donna au maré-
chal Lannes. Auvjourd’hui il appartient 2
M. J. Laffitte.Voltaire y séjournait souvent, et
il faillit y mourir de la petite vérole. Voicideux
passages d’unedes leltres & M. de Breteuil, sur
sa maladie et sur Maisons : — «,.. On m’an-
nonga que le curé de Maisons, qui s'inléres-
sail & ma santé, et qui ne craignait point la
petite vérole, demandait s'il pouvait me voir
sans m’incommoder ; je le fis entrer aussilot,
je me confessai et je fis mon teslament, qui,
comme vous le croyez bien, ne fut pas long.
Apres cela, j'attendis la mort avec assez de
tranquillité , non toutefois sans regretler de
n’avoir pas mis la derniére main 3 mon poéme
(la Henriade) et A Marianne, ni sans élre un
peu fiché de quiller mes amis de si bonne
heare... Enfin je fus en élal d'élre transporié a
Paris le 1e* décembre. Voici, Monsieur, un
moment bien funeste. A peine suis-je a deux
cents pas du chileau, qu'une partie du plan-
cher de la chambre ou favais é1é tombe tout

sheapalan
PR ) i LR



e e

20 HISTOIRE DES CHEMINS DE FER.

enflammé. Les chambres voisines, les appar-
temenls qui étaient au-dessous, les meubles
précieux dont ils étaient ornés, tout fut con-
sumé par le feu: la perte montea prés de cent
mille livres ; et, sans le secours des pompes
quwon envoya chercher i Paris, un des plus
beaux édifices du royaume allait étre entitre-
ment détruit. Je ne pouvais concevoir com-
ment le fea avait pu prendre si brusquement
dans ma chambre ol je n'avais laissé qu'nn
tison presque éteint; j'appris que la cause de
cet embrasement était une poutre qui passait
précisément sous la cheminée. C'est un défaut
dont on s’est corrigé dans la structure des bi-
timents d'aujourd’bui; et méme les (réquents
embrasements qui en arrivaient ont obligé d'a-
voir recours aux lois pour défendre cette fa-
con dangereuse de Ditir. La poutre dont je
parle s’élait embrasée pen a peu par la chaleur
de litre, qui portait immédiatement sur elle;
et par une destinée singuliére, dont assuré-
ment jen’ai pas goité le booheur, le feu, qui
couvait depuis deux jours, n’éclata qu’un mo-
ment apres mon départ. »

Saint-Germain. — Nous voild au milien
de la forét de Saint-Germain. Ah! si Louis X1V
nousvoyail! Sur un coleau, i gauche, est Saint-
Germain-en-Laye, jolie ville et bien peuplée,
que le voisinage de Paris enrichit d’une so-
ciété agréable et Dien choisie: la beauté des
environs, la richesse des sites, la purelé de Pair
en feront toujours un des séjours les plus en-
chanteurs de France. Louis le Gros el ses sue-
cesseurs y habitérent souvent, comme on le
voil par plusieurs diplomes datés de ce lieu.
Francois Ie7 y fit construire le vieux chileau
sur Pemplacement de la maison de Jacques
Coitier, médecin de Louis XI. Ce palais que
'on voit encore sur le sommet dela montagne
servit de retraiteaux amours de Mm™¢ de La Val-
liere, et d’asile aux malbeureux Stuart. La
terrasse qui borde la forét est la plus Delle
promenade dont on puisse jouir sous le rap-
port de la richesse et de I'étendue de la vue.
Ce qui détermina Louis XIV a quitter le chi-
teau de Saint-Germain , ¢’élait, dit-on, la triste
impression qu’il éprouvait toutes les fois que,
du haut de la terrasse, ses regards découvraient
le clocher de Saini-Denis, derniére et lngubre
habitation de nos rois : faiblesse qu'il est bien
permis de snpposer dans le superslilieux au-
teur des Dragonnades.

Ltoile-de-Conflans. — Le chemin de fer
passe un peu loin de Conflans. Ce village pos-
sédait autrefois un monastere ot l'on conser-
vail les resles sacrés de sainte Honorine, dont
on ignore les actes el la vie. L'apparition des
pirates normands, qui se dirigeaient vers Lu-
téce en coloyant les bords du fleuve, jeta I'é-
pouvanle parmi les moines de ce couvent;

ils g’enfuirent emportant avee eux les reliques
de la vierge martyre, et les confitrent en dé-
pot aux habitants de Graville, prés Harflear.
La présence de la sainle ne larda pas & se ré-
véler par des miracles ; el comme elle rendait
surtout, dit une vicille chronique, la liberté
aux caplifs, les paladins, les archers, les gens
d’armes y affluaient sans cesse sous le cos-
tumede pelerins. Jaloux de la prospérité de
Graville, le diocese de Paris réclama les pré-
cieuses reliques qui furent apportées en grande
pompe a Conflans ; mais la foule conlinua de
se porler an sarcophage resté a Graville, el
Conflans n'y gagna que des cendres, lant est
vraie la fable des Devineresses. Ce village
doit son nom au confluent de I'Oise. Il posstde
un chiteau magnifique entouré par la forét de
Saint-Germain,

Poissy. — 2,830 habitants (Seine-et-Oise).
Celle petite ville est fort ancienne. Les pre-
miers rois de la troisiéme race y avaient un
palais dans lequel saint Louis regut la naissance
et le baptéme, el ce prince aimail a prendre le
titre de Louis de Poissy. Philippe le Hardi fit
batir une magnifique église sur 'emplacement
du chiteau, et choisit, pour le grand-autel,
I'endroit méme ot était le lit de la reine Blan-
che lorsqu’elle accoucha de sainl Louis. Aussi
le chevet de I'église n’est pas tourné vers I'O-
rient, selon I'usage, autrefois général, d’aflec-
ter celle posilion. Poissy est encore illusire
par le fameux colloque ou le cardinal de Lor-
raine plaidala cause des catholiques, et Théo-
dore de Béze celle des prolestants. Leur élo-
quence n’empécha pas cetle assemblée d’aigrir,
pour Lout résultat, Panimosité des deux partis
qu’on voulait concilier, 11 se lient toules les
semaines & Poissy un marché de bestiaux
pour Papprovisionnement de la capitale, et il y
a une caisse de commerce ou, pour un modi-
que intérét, les bouchers peuvent acheter i cré-
dit, sous la responsabilité solidaire de tous les
membres de la corporation.

Triel. — A droite on voit Triel, bali sur
le penchant d’une colline. On remarque dans
I'intérieur de I'église un tableau original du
Poussin représentant I'adoration des mages;
le pape Pavait donné a Christine de Suéde pen-
dant son séjour & Rome; apres la mort de
celle princesse, un de ses valels de chambre,
nommé Poiltenet, en fit présent a Triel, son
pays natal. On distingue encore la beaulé du
cheeur, quel’on croit aveir été bali par Fran-
cois Ier, el sous lequel passe une rue au moyen
d'une voule qui le supporte. Aprés Triel on
trouve Vaux, et aprés Vaux, Meulan : le nom
de Vaux a donné naissance a un jeu de mols
répandu dans le pays: Triel, #auax, Meulan,
énumération géographique quidonne a Triel
une importance dont il est loin d’¢tre digne.
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Meulan.— 1,941 habilants (Seine-et-Oise).
La ville de Meulan, bitie en amphithéatre sur
la rive droite dufleuve, éiait autrefois une place
trés-forle qui avait ses comtes, Réunie a la
couronne sous Philippe-Augusle avec tout le
comté, celte ville n’en resta pas moins la capi-
tale du Pincerais, pays qui s’élendait depuis
Poissy jusqu’a Mantes. Elle eut beaucoup &
souffrir surtout des ravages des Normands, qui
s’en emparérent, massacrérent les seigneurs et
le comte du pays, et passérent la garnison au
fil de I'épée. Les poiles du moyen dge n’ont
pas manqué de célébrer ses désastres...

Done ont porpris Meullent et toule la conlée,
Les barons ont occis et la terre gastée...

dit Vace dans son roman du Rou.

L'pones. — Village de 900 habitants : on
n’y a placé une station que parce qu'il se trouve
sur une route de quelque importance.

Mantes. — 3,818 habitants (Seine-et-Qise).
La belle situation de Mantes lui a fait donner
le surnom de jolie; ses maisons de campagne
el ses environs charmants lui ont confirmé ce
titre. La Scive, en entrant dans Mantes, recoit
le petite riviere de Vaucouleurs et embrasse
quelques iles, dont la plus belle porte le nom
@’Ile &’ Amour, auquel elle a des droils incon-
testables; plusieurs allées d'ormes y forment
une espéce de cours, et vont aboulir i 'un des
plus beaux ponts de France, composé de (rois
archesde cent vingt piedsde longueur chacune,
quiconduitsur la rive droite ot est situé Limay,
que l'on pourrait appeler un faubourg de la ville.
Mantes était autrefvis défendue par une cila-
delle que Henri 1V fit détruire & la priére des
habitants, et on voil des restes de forlifications
et de vieux murs qui faisaient jadis son en-
ceinle; sa fondalion remonte, dit-on, au
temps des druides, et 'on cile & appui de
celte asserlion le gui de chéne quelle avait
pour armoiries, et anquel Charles VII ajouta
la moitié¢ de ses armes composées d'une seule
fleur de lis. Mantes fut brulée par Guillaume
le Conquérant, prise par Charles le Mauvais,
reprise par Duguesclin, el se distingua surtout
par les troubles de la ligue.

Rosny.— En sortant de Mantes, on trouve
les bois que Sully vendit pour aider son’maitre
a reconquérir le trone. Au milieu de ces bois
sont situés le village et le chileau de Rosny,
qu'a possédé Mme la duchesse de Berri. La
princesse se plul & lembellir ; elle y fit élever
une chapelle ot fut déposé le cceur de son au-
guste époux, et fonda un hospice tout & coté:
rapprochement juste et touchant, car la bien-
faisance est la source la plus féconde des con-
solations terrestres. Sully est né 4 Rosny.
Cest la qu'avec Olivier de Serres, le patriarche
de notre agriculture, il fit le premier essal de

la culture du mirier et de 'éducation des vers
a soie. Tout le monde sait ce que vaut [au-
jourd’hui ala France I'industrie séricicole.

Rolleboise. — Ce village qui, selon Charles
Nodier, n’avait d’autre célébrité que sa galiote
qui venail de Poissy el ses palaches qui menaient
a Rouen, posséde aujourd’hui un tunnel de
2,625 métres, le plus grand qu’on ait encore
fait en France.

Bonniéres. — En sortant du tunnel, on se
trouve & Bonniéres, petit village sans souve-
nirs historiques, ni curiosités i voir.

Fernon (Eure), 5,300 habilants, — Celle
petite ville est ancienne et commercante. Elle
commmunique avee Vernonnet, 'un de ses fau-
bourgs, par un pont de vingt-deux arches.
Elle élait autrefois trés-forlifide, et posséde
encore une grosse Lour ot sont conserveées les ar-
chives. Placée sur les confins des possessions
des rois de France et d’Angleterre, elle ent
beaucoup & souffrir de leurs longues rivalités.
(est conlre un seigneur de cetle ville que fut
rendu, sous saint Louis, un arrét remarquable,
par lequel le sire de Vernon fut condamné i
dédommager un marchand qui avait é1é déva-
lisé en plein jour dans I'élendue de sa juridie-
tion seigneuriale. Une loi, qui remontait aux
capitulaires de Charlemagne, obligeait les sei-
gneurs a garder les chemins depuis le lever
jusqu'au coucher du soleil, & cause du droit
de péage qu'ils percevaient.

Gaillon. — Le chemin de fer ne touche pas
i Gaillon. Ce bourg a un beau chileau el une
fontaine dans laquelle les objets déposés s'in=
crustent d’'une couche de pierre. Prés de ce
bourg est le village d’Abbeville, ot est mort
Marmontel en 1799. Si nous suivions la Seine,
un peu plus loin que le village de Courcelles
que nous voyons & droile, nous verrions dis-
linclement les ruines imposantes de Chileau-
Gaillard, dont le nom indiquait la force, Bati
par Richard Ceeur-de-Lion, pour dominer la
navigation de la Seine etcouvrir la Normandie,
ce chateau a pris un rang illustre dans lesfastes
civils et militaires. Le sang des braves ruis-
sela maintes fois au pied de ses murs, et
celui de royales viclimes arrosa ses fossés
profonds et ses sombres cachots. La reine de
France, Marguerite de Bourgogne, y fut
étranglée avec ses cheveux ou avec un lin-
ceul par les sicaires de son époux, Louis le
Hutin, justement irrilé de ses débordements.
Charles deMelun y fut voué aux plus épou-
vantables supplices par la vengeance du car-
dinal de La Balue, qui ne put jamais pardonner
nia lui, ni & plusieurs autres, d’avoir élé ses
protecteurs.

Saint-Pierre de Fouvray. — Petit village,
sur la route de Louviers au chemin de fer. Si,
au lieu de suivre le chemin de fer, nous sui-
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vions le fleuve jusqu'a Amfreville , nous nous
trouverions au pied d'un coleau qui aurait un
mystére d’amour & nous raconter. Sur le petit
revers de ce coleau, ou s'étendent maintenant
les maisons rusliques d’Amfreville, se (!é-
ployaient jadis les hantes murailles d’un puis-
sant chileau, dont les ruines ont disparu depuis
longlemps. La régnait un tyran ; sa fille, d'une
rare beaulé, inspira une passion violenle a un
chevalier du voisinage, qu'elle aimait. Le pére
de la damoiselle, vovant leur amour d’un ceil
défavorable, attacha a leur union une condition,
dont les caprices féroces du pouvoir blasé ex-
pliquent  peine la brutale folie. Le chevalier
ne devait oblenir le titre d’époux qu'aprés
avoir, sans se reposer ni s'arréler, pori¢ son
amante sur les épaules, du pied de la edte an
sommel par le sentier rapide qui s'éleve au-
daciensement vers le ciel. Rien n’élonne son
courage, n'affaiblil sa résolution. Il part ;

Déja de ce coteau le plus rude est franchi,
Son pas 1’a poinl changé, soncorps n'a pas fléchi ;
Son fardeau le soulient,
Ducis.

1l est pres d'arriver aux pavillons magnifiques |

élevés sur la plate-forme ot les juges I'allendent
pour le couronner : lout a coup il chancelle,
il lombe; la jeune fille le reléve, et, voyant que
ce n'est plus qu'un cadavre, clle le prend davs
ses bras et se précipite avec lui du haut de la
roche. Le vieux chalelain, accablé de douleur,
fit élever sur la plate-forme, une chapelle fu-
néraire qui devint un vasle moulier, appelé le
prieuré des Deux-Amants. Une maison de
plaisance a remplacé I'édifice religieux, dont
il ne reste plus rien, pas méme ces débris en-
laés de vieux lierres quiinspirérenta Ducis les
Delles pages du poéme ot il célebre Iinlortune
des deux amants d’Amfreville,

Pont-de-U Arche.—(Eure), 1674 habitants.
De loin on apergoit les clochers et les Lours
ruinées de celte petile vilie. L'empereur Char-
les le Chauve en estle fondateur ; il lui a donné
un nom qui embarrasse les élymologistes, mal-
gré son apparente simplicité. Ce roi y assem-
bla deux conciles en 862 et 869. Longlemps
I'une de nos meilleures places forles, Pont-de-
I’Arche fut avide de gloire mililaire et soutint
plusicurs siéges illustres. Ses habilan(s réela-
ment avee orgueil I'honneur d’avoir les pre-
miers ouverl leurs porles a Heori 1V, forcé de
reconquérir son réyaume. Un pont de vingt-
deux arches sert de passage & la route de
Rouen. On voit encore & l'extrémilé de ce
pont les traces du chaleau et de la towr qui
en défendaient I'entrée. La marée se fait déja
sentir au Pont-de-I’Arche.

Tourville-la- Riviére. — C'est la derniére

station avant d’arriver a Rouen: ce serala
station d'Elbeuf si le chemin de fer parvient
a faire une concurrence aux haleaux a vapeur.
De celle ville sans nulle imporlance on aper-
coit, au-dessus du village de Porl-Sainl-Ouen,
la cote que la malheureuse Nina gravit pendant
quarante ans, malgré les neiges, les glaces, la
chaleur ¢l les orages, pour aller chaque jour
demander et atlendre sur la roule le bien-
aimé que la mort lui avait ravi dans des pays
lointains. Mais nous voild & Rouen, la capi-
tale de la Normandie.

Rouen. — Pour avoir une idée de Rouen,
allons a Pextrémité du Cours Dauphin, aujour-
@’hui Cours de Paris, et prenons Charles No-
dier pour interpréte. Devant nous, enlre une
double chaine de collines, se déploic Rouen
avee ses larges boulevards, ses vastes fau-
bourgs et ses nombrenx monuments qui relé-
vent la téle au-dessus des maisons entassées
comme pour respirer a 'aise. A nos pieds sur-
gissenl d’abord les casernes de Martainville,
qui régnent sur le Champ-de=Mars , I'église de
Saint-Paul, consiruite sur les resles du lemple
d'Adonis, el celle de Saint-Maclou, dont la
couverlure manssade regretie la fleche légere
(ui surmontail aulrefois sa lanterne. Derriére
elles, se grandissenl les tours jumelles de la
cathédrale, privées quelque temps de leur
- seceur ainde, pyramide élégante et légére qui
" devint la proie des flammes en 1822, el qui
vienl d’étre reconslruite en fer. La lour carrée,
connue sous le nom de Sainl-Romain, ren-
| fermait une sonnerie trés-harmonieuse, com-
- posée de onze cloches ; il ne lui en resle plus

que lrois. L'aulre tour, couronnée par une
' galerie, s'appelle la lour de Beurre, parce
; qu'elle fut construile des deniers ou aumdnes
“pergues dans le diocése pour obtenir la per-
‘ mission de se servir de beurre en caréme. Dins
L celle tour était la fameuse cloche Georges
. d’Amboise, du nom du cardinal qui Pavait
donnée. Celle masse, pesant quaranle milliers,
se fela au passage de Louis XVIrevenant de
Cherbourg, et ful fondue quelques années plus
| tard pour les canons de la république. C'élait
la plus grosse cloche connue aprés celle de
Moscou, dont on n'a pu faire aucun usage.
Plus loin, le regard est arrélé par la haute nef
de Saint-Quen el son pelit clocher qui attend
encore la construction des lours, Dans le fond
et sur la droite se groupent la tour gothique
¢l délicate de Saint-Laurent, le clocher de
Sainl-Godard, I'église de Saint-Vivien et une
fonle d'autres, dont plusicurs sont transformées
en magasins. Mais gardons-nous de confondre
avec ces monuments religieux deux édifices que
nous apercevons dans le quartier du sud-
ouest: 'un est le Palais de Juslice, biti sous
le ministére du cardinal d’Amboise, pour I'é-
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chiquier rendu permanent en cette ville; 'au-
tre, c’est l'ancien Hotel-de-Ville et la tour a
beffroi, ot sont placées la principale horloge
de Rouen el la cloche d’argent, que I’on sonne
Lous les soirs & neuf heures, suivant I'usage du
couvre-feu,

De notre observatoire, nous ne voyons que
la superficie de la ville ; il nous faut mainte-
nant sonder son intérieur et nous engager dans
ses rues étroites, tortueuses et mal bities, o
il régne toujours une admirable aclivité : nous
traverserons la place de la Pucelle, ol les
Anglais firent braler Jeanne-d’Are par une al-
freuse vengeance qui déshonora les bourreaux
et immortalisala viclime. A ouest de la place,
nous admirerons la sculpture de ancien hotel
de Bourglheroulde, bitiau quinzieme siécle, et
ou logea Frangois Ier, allant & 'entrevue du
camp du Drap-d’Or, qui est représentée dans
les bas-reliefs. Nous irons ensuile visiter la
Bourse, 'Holel des Monnaies, celui de la pré-
fecture et les traces du chateau de Philippe—
Augusle,

Quand nous serons las d'interroger les mo-
nunients de pierre, I'histoire civile de Rouen
nous apprendra que cetle cilé est 'une des plus
anciennes de la Gaule, et que l'on ignore I'ély-
mologie de son nom latin Rothomagus , que
quelques-uns rapportent au roi Magus, son
fondateur, et d’autres aux mots celliques roth,
fleuve, et magus, bourgade. César ne parle pas
de Rouen dans ses Commentaires ; mais un
siecle plus lard Ptolémée en fait mention comme
de la capitale des Vélocasses. Elle fut long-
temps soumise aux druides, qui gouvernaient
alors ces contrées sous les Romains ; elle fut
comprise dans la deuxiéme Lyonuaise ; sous
les Francs, elle devint chrétienne et fit partie
de la Neusirie. Elle parlagea désormais le sort
de celle provinee, el passa sous la domination
des Normands , lorsque Charles le Simple fut
obligé de eéder i Rollon sa fille et une partie de
son royaume. Les premiers ducs de Norman-
die agrandirent beaucoup Rouen du coté de la
Seine. Le lit du flenve s"avangait alors jusqu'au

port Morand, auprés de la cathédrale, et em-~
brassait plusieurs iles, ot avaient élé construi-
tes des églises. Les successeurs de Rollon réu-
nirent les iles & la rive en comblant le canal
qui les en séparait, entourérent Rouen de for-
lifications , qui en firent une des meilleures
places fortes de I'époque. Guillaume le Congué-
rant réunit le duché de Normandie ala cou-
ronne d'Angleterre, et les rois de la Grande-
Bretagne devinrent vassaux des rois de France.
Aprés avoir longlemps disputé i nos voisins la
possession de cefte riche province, nous en
sommes restés définitivement les maitres, sous
Charles VII, par I'expulsion des Anglais du
continent. Rouen n’a eu depuis d'autres guerres
a soulenir que les guerres de religion. Antoine
de Bourbon, roi de Navarre, fut blessé mor-
tellement en ouvrant la tranchée devant eclte
ville huguenote ; Henri IV, son fils, y entra
sans coup [érir aprés son abjuration.

On célébrait antrefois & Rouen une solennité
bizarre, appelée la féte de la Gargouille, ou la
Fierte, dont on ignore la vérilable origine. Le
jour de I'Ascension, I'image du dragon de la
Gargouille élait poriée en grande pompe par
les rues de la ville, et I’'un des criminels condam-
nés a morl €Lait conduit processionnellement
par le chapitre de Notre-Dame sur le premier
palier de la chapelle de Saint-Romain, a I'en-
trée des halles, on était placée la chisse ou
fierte du saint, que le meurtrier soulevait en
signe de grace et de délivrance. La chronique
populaire dit que cette cérémonie avait é1é
instituée pour célébrer la victoire de saint
Romain sur ce terrible dragon qui ravageait
les environs de Rouen. Le saint I'allaqua dans
la forét de Roumare, sa relraile, et le précipita
dans les eaux de la Seine , qui I'engloutirent.
Mais si nous consultons les annales religicuses,
elles nous donneront  penser que celte solen-
nité rappelait la conversion du payvs au chris-
tianisme ; car I'erreur éfait représentée ordi-
nairement sous la forme du dragon, et cetle
féte symbolique avait lieu dans plusieurs en-
droits de la France.

st

Be Paris a Oridans.

Voici comme on voyageait autrefois, en 1750,
de Paris a Orléans ; nous dirons plus loin com-
ment on peut y aller avjourd’hui. « Mon cher
comte, je viens d’achever mon long voyage, ou
plutdt la longue navigation que j'aientreprise de
la capitale de la France ala capitale de I'Orléa-
nais, Eerire le détail de toutes les orniéres ot
nous avons versé, de toules les mares ou nous
en avons eu jusqu’a I'essieu, de tous les mille

accidents qui nous sont survenus i chaque pas,
ce serait écrire une litanie de lamentations lon-
gue comme la distance qui nous sépare. J’ai
tué un de mes chevaux, éreinté Pautre, vidé
complétement ma bourse, altrapé un rhume
que je conserve, et, de plus, failli mourir de
faim aux deux tiers de la route ; mais comme,
en somme, je n’ai mis que (rois jours et demi a
faire mon voyage, que je I'ai amené i bien sans
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edles enfoncées, el sans rencontre de figures
par trop patibulaires, je le considére comme
trés-heureux, et en souhaite un semblable au
porteur de la présente (1). »

Aujourd’huion fait ce voyageen [rois heures,
el si le vieux Stephenson voil ses espérances
se réaliser, on le fera en moins d’une heure (2)!

I’embarcadére du chemin de fer de Paris A
Orléans est situé sur le boulevard de I"'Hopital,
a quelques pas du Jardin des Plantes, et pas
loin de Berey, qu'on voil sur la gauche, Cet
embarcadére est vaste, bien distribué: on voit
qu’on a coupé en plein drap. II se compose d’un
hangar a trois nefs, une pour deux voies de
service, et les deux aulres pour les départs et
pour les arrivées des voyageurs. Les salles
d’allente, donnant sur une conr immense, sont
trés-hieu disposées el trés-belles. 11 y a loin de
celle élégance, de ce luxe, aux cabinels petits
et mesquins de nos entreprises de messageries,
Qu'il est regrettable que cette inslitution des
chemins de fer, sigrande, si puissante, i cause
descompagnies, par le seul fait de laspéculation,
ne soit pas en France,commeen Belgique, pour
tout le monde, pour les panvres comme pour
les riches ! Mais partons, et allons ua peu plus
viie que le chevalier de Chaslenet,

Bercy. — 3,000 habitants. Clest une ville;
et que peu de villes ont celle animation, cetle
vie! Aulrefvis il n'y avait guére la que deux
chateaux ; avjourd'hui c’est le second, peut-
élre méme le premier marché de vinde Paris.
De féodal, Bercy s’est fait industriel ; il faut
bien étre de son époque. Mais Berey ne se con-
tente pas de vendre du vin;ilen produit! Avee
un peu de lie, un peu d'aleool, et une solution
des grappes de sureau, Bercy fait beaucoup de
vin sans raisins, Bercy est fort coupable,
mais la Chambre des dépulés n’est peut-élre
pas innocente : pourquoi ne pas qualifier de
délit la vente d’un produit qui n’est pas ce
qu'on le dit? Berey est fort beau de loin ; mais,
a moins de ne pas avoir odoral sensible, il ne
faut pas le visiler. La Gare qui est en face de
Bercy est un peloton de petits cabarets qui
essayenl de lui faire la concurrence des mate-
lottes.

(1) Letire du chevalicr de Chastenel.

(2) « Le vieux Stephenson assure qu’il ne sera content
que quand il se sera fait transporler a raison de 4o
lieues a heure. Or, le tour du monde n'est que de dix
mille lieues, pas davantage, Cavons au plus bas el cal-
culons sur le pied de dix lieues : 4 ce comple, combien
faudra-L-il de temps pour faire le lour du monde ? Qua-
rante-deux jours. Prenons pour base la vitesse acluelle
du chemin de fer de Carlisle; de 42 jours nous tombons
4 17. Au calcul de M. Stephenson, ce ne serait plus que
11 jours pour ce voyage, que nul n'avail osé croire
possible avant le seizitme siécle, qui a valu a Magellan
une immense renommée d’audace, et qui, aujourdhui
encore, dure un an, » MicwEL CHEVALIER.

Lvry-sur-8eine. -— Avant d’arriver a ce
village, nous trouvens a droite el & gauche
I'enceinle continue, et nous voyons i gauche
le fort de Charenton et & droite le fort d'Ivry,
lous deux hors de terre, el presque déja ache-
vés. On a beaucoup dit et éerit contre les for-
tifications de Paris: ce n'est peut-élre pas
sans de bonnes raisons. Mais, qu’on ¢n con-
vienne, dés qu’elles seront finies, le sicge de
de Paris ne sera pas facile. Pendant les troubles
qui suivirent la eaptivité du roi Jean, le dau-
phin son fils jeta sur la Seine un pont de ba-
teaux pour aller assiéger Paris. Mais i I'extré-
mité de ce pont, du coté de la plaine d’Lvry, il
fut obligé de livrer un combat sanglant aux
révollés quiétaient venus & sa rencontre. lvry
a de charmantes maisons de campagne.

Fitry-sur-Seine. — Joli village avec un
chiteau et de superbes pépinitres, a la droile
du chemin de fer.

Port-a-I' Anglais. — Encore a droite, Le
nom de ce hameau indique sa triste origine, Ce
futau temps de Charles VI, que les Anglais,
mis en possession de la eapitale par la trahison
des Bourguignons, élablirenl un camp en cet
endroit pour protéger Paris et intercepler les
communicalions que le dauphin aurait pu en-
tretenir par la Seine avec les habitants de la
capitale.

Charenton. — A gauche, entre la Seine et
la Marne. Ce (riple bourg est fort ancien, mais
il n’a guére aujourd’bui, pour les curieux, que
son hopital d'aliénés, fondé en 1741, et encore
exislant.

Choisy-le-Roi.— 3,000 habitants. Ce bourg
possédait aulrefois une maison de plaisance,
bate pour M‘'e de Montpensier. Aprés la mort
de celle princesse, elle passa an dauphin, fils
de Lonis X1V, el ful échangée contre Meudon
que possidait Mme de Louvois. On u'y voit
plus maintenant lamoindre (race de ce chiteau,
ou Louis XV serendait souvent avee Mme de
Pompadour. « La maison royale de Choisy,
dit Dulaure, se composait de plusieurs biti-
menls fastueux, le grand et le pelit chiteau.
Cest daus ce dernier que P'on voyait celle ta-
ble qui s'abaissait a I'étage inférieur, et s'éle-
vait loute servie dans la salle 4 manger, ol les
royaux convives élaient a I'abri des regards de
la domeslicilé : monument de I'habileté et de la
dépravation de la cour. » Le soc de la charrue
a passé sur les bosquets de ces chaleaux et sur
leurs jarding enchanteurs. Des manufaclures
de maroquin, de faience et d'acides minéraux
onlélé établies sur un sol naguére consacré aux
plaisirs. Gentil-Bernard, Uauteur del’4rt d'ai-
mer, el Rouget de I'Isle, auteur de la Mar-
seillaise, sontmorls a Choisy-le-Roi.

Villeneuve-le-Roi et Villeneuve-Saint-
Georges.—Le premier est a droite et le second
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i gauche. Villeneuve-le-Roi a eu pour seigneur
Philippe-Augusle; il passa ensuile aux Char-
Lreux, sous I'obligation de nourrir les chiens du
roi. 11y a une jolie église. Sous la Ligue, les
troupes pillerent Villeneuve-Saint-Georges et
forctrent, le poignard sur la gorge, i baptiser
sous le nom de carpes el de brochels des
veaux et des cochons, dont ils n’auraient pas
o0sé manger sans cela le vendredi el le samedi.
Quanlilé de maizons charmantes donuent a ce
village l'aspect le plus agréable.

Ablon.— Ablon a pris un rang assez élevé
parmi les villages des environs de la capitale
depuis les guerres de religion. Les proles-
tants v avaicut un temple, ou ils obtinrent de
Henri IV le libre exerciee de leur culte malgré la
clause du traité de réduction de Paris, qui exi-
geail au moins 5 lieues de distance, et Allon
n'élait qu'a 4 lieues el demie. On rapporle que
Sully, lorsqu'il était établi & Ablon, se trans-
portait tous les dimanches dans ce temple ; cela
ne Pempéchail pas, lorsqu'il revenait a Paris
de présenter le pain hénit a I'église de Saint-
Paul, sa paroisse.

Athis-Mons.—Deuxrois de France,Lonis1X
et Philippe le Bel, ont habité Athis. Au dou-
zieme sitcle, on y (ransporta de Paris la chasse
de sainte Genevieve pour la soustraire a la
vindicle des Normands.

A ¢olé d’Athis, avant de se perdre dans la
Seine, passe la petite rivitre d'Orge, aprés
avoir arrosé Dourdan et Montlhéry, villes
toutes deux illustrées par les antiques débris
de leurs manoirs seigneuriaux.

Juvisy. — A droile du chemin de fer, était
autrefois la limite qui séparail les deux royau-
mes de Paris et d’Orléans. Prés de Juvisy, et
sur la grande route, est la Cour-de-France.
On sait que ¢'est la que, le 30 mars 1814, 'em-
pereur apprit la trahison de Raguse et la capi-
tulation de Paris, et qu'il se décida a se reti-
rer 4 Fonlainebleau, pour n’élre pas atlaqué
par les partis de cavalerie russe el prussienne,
déjh répandus dans la campagne.

A Juvisy, le chemin de fer se divise en deux
lignes, I'une & gauche, vers Corbeil ; lautre &
droite, vers Orléans. Comme de Juvisy & Cor-
beil le voyage est court, nous croyons devoir
I'entreprendre.

Corbeil. — Aprés Juvisy, sur le chemin de
Corbeil, on trouve Chitillen, Ris el Evry-sur-
Seine. Chitillon est dans une belle position ,
sur une éminence qui domine un magnifique
tableau. Ris a un trés-beau pont suspendu.
Aguado, qui I'a fait construire a ses dépens, ne
pouvant entretenir avec les recettes du péage,
le lui donna. Ris n’a pas vu la un acte de grande
générosilé. A Ris, le chemin de fer traverse la
belle propriété de Fromont , o M. Soulange-
Bodin a fait des expériences d’agriculture et

(’horliculture si nombreuses el si fécondes.
Aprés Fromont, ¢’est Pelit-Bourg, 'ancienne
proprié¢té d’Aguado, qu’il vendit parce que le
chemin de fer coupail son pare aupreés de la
riviere. Un grand seigneur se fut a coup sur
montré moins exigeant que le banquier espa-
gnol. Le chiteau de Pelit-Bourg a éé bati par
le due d’Antin, qui y logea M=¢ de Montespan ;
celle-ci y requt Louis XIV. Louis XV &'y ar-
rétait lorsqu’il allait chasser dans la forét de
Scénart. Apreés son mariage, Louis XVI y alla
séjourner avec sa famille. Aujourd'bui, le cha-
teau de Petit-Bourg appartient a des spécula-
teurs. Evry serail inconuu sans son chileau.

Corbeil, que la Seine sépare en deux, est le
chel-lien d’arrondissement de Seine-el-Oise, el
le siéged'un tribunal de premiére instance, Cetle
petite cilé ( 3,500 habitants ) posséde une bi-
Dbliothéque publique, un petit théitre, un hospice
civil, un vaste dépot de farine, et de trés-beanx
moulins que fait mouvoir la riviére d’'Essonne.
Le vieux Corbeil, ou quartier Sainl-Léonard ,
(ui doit son nom a une église peu remarquable,
est situé sur la rive droile du flenve el faisail
partie de la Biie [rancaise. Le nouveau Corbeil |
ou dquarlier saint Spire, est coupé en deux par
la riviere d'Essonne. On y remariue une église
sous 'invoration de Saint-Spire, fondée, dit-on,
au onzitme siécle par Aimon , premier comle
de Corbeil. Un incendie la détruisil en 1140. Sa
reconstruction ne fut achevée qu’en 1407. Cor-
Deil, autrefois place forle et imporlante par sa
position , remonte a une haule anliquité, Elle
fut assiégée inulilement par les Bourgnignons
et les Anglais ligués contre Charles VII en-
core dauphio. Sous Charles 1X, les catholiques
s’y défendirent vaillamment contre les hugue-
nots, et les repoussérent. Enfin, par un relour
de fortune surprenant, devenue huguenote sous
Henri LV, elle fut prise par le due de Parme a la
téle des ligueurs et de I'armée espagnole. Son
importance commerciale et industrielle la con-
cole maintenant de la gloire militaire qu'elle a
perdue. Corbeil el ses environs ont des filatures
et des manufactures de chales et de linge da-
masseé. L

Nous nous sommes éloignés de nolre route ;
revenons sur nos pas.

Epinay-sur-0rge el Fillemoisson.—Epi-
nay aun pare, un chiteau et une église & mon-
Lrer & ses visileurs. Un tableau de celle église
est altribué 3 Marillo'ou au Guide. Villemoisson
ressemble a tous les villages ni beaux ni laids.

Sainl-Michel-sur-0Orge. Ce village a une
station, el un puils artésien. Mais, ce qui vaut
mieux pour les voyageurs, de ce village on
voitlatcur de Montlhéry. Latour de Montlhéry,
placée au sommet d’une hauteur, comme un
plumet sur un bonnet de grenadier, selon I'heu-
reuse comparaison de Charles Nodier, notre
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guide jusqu’ici, fixe surtout les regards des |
voyageurs. On lapercoit des hauleurs qui
avoisinent Corbeil ; A Paris, on peut la voir
encore de la coupole de Sainle-Genevitve, car
elle n’embrasse pas moins d’une quinzaine de
lieues d’horizon. Voici comme en parle La Fon-
taine, dans ses leltres & sa femme sur son
voyage en Limousin: « On laisse en sor-
tant du Bourg-la-Reine, Sceaux a droite, et a
quelques licues de Ia Chilly & la gauche, puis
Montlhéry du méme coté. Est-ce Monllhéry
qu'il faut dire, ou Montlehéry? Cest Montle-
héry quand le vers est trop court, et Montlhéry
quand le vers est trop long. Montlhéry donc ou
Montlehéry, comme vous voudrez, était jadis
une forteresse que les Anglais, lorsqu’ils élaient
maitres de la France, avaient fait batir sur une
colline assez élevée. Au pied de cette colline
estun bourg qui en a gardé le nom. Pour la
forteresse, elle est démolie, non point par les
ans ; ce qui en reste, qui est une tour fort hante,
ne se dément point, bien qu'on en ait ruiné un
edté; ily a un escalier qui subsiste et deux
chambres otl’on voit des peintures anglaises,
ce qui fait foi de l'antiquité et de I'origine du
lieu. Voila ce que j'en ai appris de votre oncle
qui dit avoir entré dans les chambres ; pour
moi, je n’en ai rien vu; le cocher ne voulait
arréler qu'a Chartres, petite ville qui appartient
a M. de Condé, 'an de nos grands maitres (1).»

Brétigny. — Le nom de ce village rappelle

(1) La relation d’un voyage de Paris en Limousin, de
La Fonlaine 4 Mume de La Fonlaine, est si curieuse et
conlraste lanl avec nolre maniére de voyager, que
nous ne pouvons nous empécher d’en ciler 'extrait
suivant :

« Nous parlimes donc de Paris le 23 du courant
(aodl 1663). La [anlaisie de voyager m’élail entrée quel-
que temps auparavant dans I'esprit, comme si jeusse
eu des pressenliments de Pordre du roi. Il y avait plu
de quinze jours que je ne parlais d’aulre chose que
d'aller tanldt 4 Saint-Cloud, tantot & Charonne ; el j'élais
honteux d’avoir tanl vécu sans rien voir. Cela ne me
sera plus reproche, griace & Dieu! On nous a dit, entre
autres merveilles , que beaucoup de Limousines de la
premiére bourgeoisie portent des chaperons de drap
rose-séehe sur des cales de velours noir, 8i je trouve
quelqu’'un de ces chaperons qui couire une jolie
Léle, je pourrai m’y amuser en passant, el par curio-
sité seulement. Quoi qu'il en soit, j’ai toul a fait bonne
opinion de notre voyage : nous avons déji fail trois
lieues sans aucun mauvais accident, sinon que 'épée
de M. Jeannarl s’esl rompue. Mais comme nous sommes
gens 4 profiter de Lous nos malheurs, nous avons Lrouvé
qu'aussi bien eile étail trop longue, el I'embarrassail.
Présentement nous sommes & Clamart, au-dessous de
cetle fameuse montagne ol est silué Meudon ; 14 nous
devons nous rafraichir deux ou trois jours. En vérité,
c¢’est un plaisir que de voyager : on rencontre toujours
quelque chose de remarquable. Vous ne sauriez croire
combien est excellent le beurre que nous mangeons.
Nous partirons de Clamart demain 26, et nous irons
prendre au Bourg-la-Keine, la commodité du carrosse
de Poiliers, qui y passe lous les dimanches. Li se doit
trouver un valel de pied du roi qui a ordre de nous ac-
COMpagner jusqu’a Limoges, Je vous derirai ce qui
nous arrivera en chemin el ce qui me semblera digne
d'glre obseryé... »

une (riste page de notre hisloire, le traité im-
posé au roi Jean par Edouard, roi d’Angle-
terre, alors maitre de la plus belle partie de la
France.

Marolles et Arpajon. — Marolles est un
petit villaged gauche, et Arpajon une petite ville
a droite du chemin de fer. Arpajon a porté le
nom de Chotres. En 1720, Louis de Saverne fit
ériger ses domaines en marquisat d’Arpajon.
Pour apprendre ce nouveau nom A ses serfs, il
les faisait assommer & coups de bilon. Ils
auraient eu la téte dure, si ce systéme d’ensei-
gnement ne lear avait pas fait retenir le nom
d’Arpajon. Arpajon est une jolie petite ville.

Lardy et Bouray. — Deux villages dont
onn'a pas i garder le souvenir,

Etrechy. — Le bourg d’Elrechy élait autre-
fois presque toujours accompagné de I'épithéte
de larron. 1 parait que les voleurs infeslaient
les foréls qui l'avoisinaient. La Fontaine, dans
son dernier voyage en Limousin, déja cilé,
s’exprime ainsi sur la vallée de Tréfou, en tout
semblable & celle d’Etrechy et sa voisine :
« Tant que le chemin dura, je ne parlai d’autre
chose que des commiodités de la guerre; en
effet, si elle produit des voleurs, elle les oc-
cupe; ce qui est un grand bien pour tout le
monde, et particuliérement pour moi, qui erains
naturellement de les rencontrer. On dit que ce
bois que nous coloyames en fourmille : cela
n'est pas bien, il mérilerait qu'on le bralat.

République de loups, asile de brigands,
Faut-il que tu sois dans le monde?
Tu favorises les méchanls
Par ton ombre épaisse et profonde.
lls égorgent eelui que Thémis, ou le gain,
Ou le désir de voir, fait sorlir de sa lerre.
En combien de fagons, hélas! le genre humain
Se fait 4 soi-méme la guerre !
Puisse le feu du ciel désoler lon enceinte !
Jamais celui d’amour ne s’y fasse sentir,
Ni ne s’y laisse amortir !

Qu'au lieu d’Amarillis, de Diane el d’Aminthe,
On ne trouve chez Loi que vilains bacherons,
Charbonniers noirs comme démons,

Qui Vaccommodent de maniére
Que Lu s0is a tous les larrons
Ce qu'on appelle un cimetiére! »

En sortant d'Etrechy, et avant d’arriver a
Etampes, on voit Morigny ot les Bénédicling
avaient une abbaye qui fut trés-florissante.

Elampes. (1896 habilants. Seine-et-Oise).
Celte ville est fort ancienne. Rollon, avant d’é-
tre duc, s’en empara : elle ful complétement
ravagée en 911. La reine Constance, épouse
du roi Robert, aimait beaucoup Etampes, ely
fit construire un chiteau dont on voit encore
les débris, Cest dans ce chdleau que Philippe-
Auguste fit enfermer sa seconde épouse, In-
gelburge, fille de Waldemar, le grand roi de
Danemarck , pour vivre plus commodément
avec la rivale qu'il lui avait choisie. Etarpes,
avanl et pendant les guerres de religion, a été
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le théitre de quelques lultes et de plusieurs
éyénements.

Cette ville n’a qu'une rue de deux kilométres
de Jongueur. Elle est aujourd’bui assez lien
batie, ses principaux édifices sont quatre égli-
ses, el un grenier de réserve pouvant conlenir
14,000 quinlaux mélrigues de blé. La Fontaine
n’en fait pas un portrait flatteur. « Nous re-
gardimes, dit-il, avec pitié les faubourgs d’E-
tampes. Imaginez-vous une snile de maisons
sans loils, sans fenétres, percées de tous les
cOtés : il 0’y arien de plus laid el de plus bi-
deux. Cela me remel en mémoire les ruines de
Troie la grande. En vérité la fortune se mo-
que bien du (ravail des hommes. Jen entre-
lins le soir notre compaguie, el le lendemain
nous traversimes la Beauce, pays ennuyeux,
et qui, oulre Pinclination que j'aid dormir, nous
en fournissait un trés-heau sujel, »

Eltampes a de nombreux moulins, el di-
verses fabriques. Tl s’y fait un trés-grand com-
merce de grain.

Angerville. — (Seine-et-Oise). Pas d'an-
ciens souvenirs historiques; un grand com-
merce de Destiaux et de grains. En 1815, ce
fut Ia que se tint le grand conseil de guerre de
Parmée de la Loire, présidé par le maréchal
prince d’Eckmiil.

Toury. — (Eure-et-Loir). Ce bourg 'a une
raffinerie de sucre indigéne et une fabrique de
honneterie.

Artenay. — 1,168 habitants (Loire(). 1l y
a une belle fabrique de couteaux.

Chevilly. — 1,387 habilants. Ce bourg est
sur la lisiere de la forét d’'Orléans, une des
plus belles de France.

Orléans. — 40,272 habitants. Cette ville a
élé batie par les Carnutes. César la brila. Au-
rélien la reconstruisit. Attila et plus tard
Odoacre 'assiégérent el ne purent la prendre.
Clovis y assembla lepremier coneile de France,
Louis le Gros 'y fit sacrer. Louis le Jeune,
aprés avoir répudié Eléonore de Guyenne, y
épousa Constance, fille du roi d’Espagne. Sous
les Capétiens, Orléans ful donnée comme apa-
nage aux seconds fils de nos rois et devint la
propriété des ducs d’Orléans, qui, presque
tous, ont joué un role important dans nolre
histoire nationale. Des querelles entre les mai-
sons d'Orléans et de Bourgogue. Le roi ’An-
gleterre descend en France. La bataille d’A-
zineourl perdue, renouvelle tous les malheurs
de Crécy et de Poitiers. Les Anglais s’emparent
de Rouen. Bienlot ils assiégent Orléans. La
ville allait étre prise: Jeanne parait el la pa-
trie est sauvée. « On (rouve dans le caraclére
de Jeanne d'Arc la naivelé de la paysanne, la
faiblesse de la femme, 'inspiration de la sainte,
le courage de I'héroine. » Cmaresupmiaxop.
Lorsqu’elle eut conduit Charles VII & Reims

el I'eut fait sacrer, elle voulut retourner garder
les troupeaux de son pére: on la retint. Elle
tomba aux mains des Bourgnignons, dans une
sortie vigoureuse qu'elle fit & la (éte de la gar-
nison de Compitgne. Le duc de Belfort or-
donna de chanter un 7 Dewm, el crut que la
France enliére élait & lui. Les Bourguignons
conduisirent la Pucelle aux Anglais pour une
somme de 10,000 francs. Eile fut transportée
a Rouen, dans une cage de fer, el emprisonnée
dans la grosse lour du chiteau. Son proceés
commenga: 'évéque de Beauvais el un cha-
noine de Beauvais conduisirent la procédure.
« Ceste fille si simple, disent les hisloriens,
que loul auplus savait-elle son raren el son
Ave, ne se (roubla pas uninstant et fit souvent
des réponses sublimes. » Condamnée a élre
brilée vive comme sorciére, la sentence fut
exéculée le 30 mai 1431.

La ville d'Orléans a élevé une statue i I'il-
lustre héroine: ee monument n’est digne ni
d’Orléans, ni de Jeanne d’Are.

Les guerres religieuses furent (erribles &
Orléans :

Orléans, le jour de saint Barthélemy,
Y avait plus de Huguenols morls que vifs.
Plus de huil cents @ morl y furent mis,

a dit un poéte contemporain.

Depuis I'édit de Nantes, la population d'Or-
léans a dimmué : elle était alors de 54,000 ha-
bitants. Mais le chemin de fer, & n'en pas
douler, va lui donner et des habitants nouveaux
et une importlanee plus grande.

Orléans posséde beancoup de monuments
anciens : la cathédrale est une des plus belles
de France. Son commerce est imporiant,

Voiei comment celte ville se présenta & La
Fontaine en 1663.

« ...Je vis la Puacelle, mais ma foi ce ful
sans plaisir; je ne lui trouvai ni lair, ni la
taille, ni le visage d’'une amazone. L'infante
Gra de Fillée en vaul dix comme elle : et si
ce n'était que M. Chapelain est son chroniqueur,
je me sais si j'en ferais mention. Je la regar-
dai, pour I'amour de lui, plus longtemps que
je nel'aurais fail. Elle esta genoux devant une
croix, et le roi Charles en méme poslure vis-a-
vis d'elle, le tout fait chétif et de pelite appa-
rence. C'est un monument qui se sent de la
pauvrelé de son siécle.

« Le pont d’Orléans ne me parut pas non
plus d’une largeur ni d’'une majesté propor-
tionnées a la noblesse de son emploi et a la
place qu'il oceupe dans I'univers.

Ce n’est pas pelite gloire
Que d’étre pont sur la Loire.
On voil & ses pieds rouler
La plus belle des riviéres,

Que de ses vastes carriéres
Phebus regarde couler.

« Elle est prés de trois fois aussi large & Or-
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léans que la Seine I'est & Paris; 'horizon trés-
beau de tous les cilés est borné comme il le
doit étre. Si bien que cette riviere étail basse
a proportion, des eaux fort claires, son cours
sans replis ; on dirait que c’est un canal. De
chaque colé du pont, on voil continuellement
des barques qui vont & voiles : les unes mon-
tent, les aulres descendent ; et comme le hord
n'est pas si grand qu'a Paris, rien n'empéche
qu'on ne les distingue toutes : on les comple,
on remarquea quelle distance ellessontles unes
des autres, c’est ce qui fait une de ses beautr's :
en effet, ce serait dommage qu'une eau si
pure fut enliérement couverte par des ba-
tewx. Les voiles de ceux-ci sont fort am-
ples : cela leur donne une majesté de navires,
el je m'imaginai voirle port de Constantinople
en pelil. D'ailleurs Orléans, i le regarder de
la Sologne, est d’un bel aspecet. Comme la ville
va en montant, on la découvre quasi tout en-
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titre. Le mail el les autres arbres qu’on aplan-
tés en beaucoup d’endroits le long du rempart
font qu’elle parait 2 demi fermée de murailles
verles; el a mon avis cela lui sied bien. De la
particulariser en dedans, je vous ennuierais,
car ¢'est déja trop pour vous de celle matiére.
Vous saurez pourlant que le quartier par ou
nous descendions au pont est fort laid, le reste
assez beau; des rues spacieuses, netles, agréa-
bles et qui sentent leur honne ville. Je n’eus
pas assez de temps pour voir le rempart, mais
je m'en suis laissé dire beaucoup de bien,
aingi que de 1'église Sainte-Croix. Enfin notre
compagnie, qui s'était dispersée de tous cdtés,
revint salisfuite. L'un parla d'une chose, I'au-
tre d’une autre. L’heure du souper venue, che-
valiers et dames se firent servir 4 leurs tables
assez mal servies, se mirent au lit incontinent,
comme on peut penser; et sur ce le chroni-
queur fait fin au présent chapitre. »

Py - o]

Aceidents sur les chemins de fer.

Nos lecteurs trouveront sans doute ici avee
plaisir un apergu slatistique des accidents qui
ont éé constalés officiellement sur les che-
mins de fer anglais depuis deux ans et demi.
Ces voies de communicalion sont encore d’un
usage trop récent en France pour que le gou-
vernement ait pu déja recueillir les documents
nécessaires i un relevé de ce genre. En Angle-
terre méme on n’a commencé qu'a partir du
1e° aolt 1840, & prendre note exacle de tous
les accidents pour en faire un rapport qui est
publié par le Board of Trade. Depuis celle
époque on n'a publié que deux relevés offi-
ciels : le premier embrasse dix-sept mois, du
1% aoit 1840 au 31 décembre 1841; Pautre
comprend I'année 1842,

Il serait fort intéressant de pouvoir com-
parer le nombre et la nature des accidents ar-
rivés sur les routes ordinaires avec ceux qui
ont été signalés sur les rail-ways : ce serait le
véritable moyen de rassurer les personnes les
plus timorées qui attribuent aux chemins de
fer un degré de danger beaucoup plus grand
quaux routes ordinaires. Malheureusement
Pon n'a jamais fait de relevés de ce genre en
France, et je ne crois pas qu’il en existe méme
en Angleterre. Il paraitrait pourtant, d’aprés
des calculs de plusieurs slalisticiens anglais, que
le nombre des personnes tuées ou blessées
dans les diligences et voilures ordinaires fai-
sant le service sur les roules, peut étre évalué
&1 par 10,000 pour les voyageuars tués, et a
1 par 2,000 pour les vovageurs blessés, tandis
qu'il n’y a eu, pendant deux ans el demi, qu'un
seul voyageur tué pour 253,370, elun voyageur
blessé pour 123,317 personnes qui ont parcouru

les chemins de fer de la Grande-Bretagne,
c’est-a-dire que la chance est 25.337 plus
forte sur les routes ordinaires que sur les che-
mins de fer pour les personnes qui ont éé
tudes, el 61.1317 plus forte pour les personnes
Dlessées.

Voici maintenant en peu de mots Vanalyse
de deux rapports officiels publiés par le Board
of Trade.

Le nombre des voyageurs transportés du
1er juillet 1841 au 1 juillet 1822, s'est élevé
4 18,453,504 pour 50 lignes de chemin de fer;
sur ce chiffre, 2,926,980 apparienaient aux
voyageurs de 1% classe, 7,611,966 A ceux de
2¢ classe, 5,332,501 & ceux de 3¢ classe, et
2,582,057 & ceux dont la classe n'est pas
spéciliée.

Cing ou six chemins n'ont pas envoyé leurs
rapports, et en ajoutant leurs relevés au chiffre
précédent, on arrive 4 un tolal de 19 millions
au moins de voyageurs pour 'année, ou 9 mil-
lions el demi par chaque semeslre.

Le premier rapport, qui commence le ier
aolit 1840 et qui comprend 17 mois jusqu’au
31 décembre 1841, constate 207 accidents,
dont 125 appartiennent aux 12 mois de 'année
1841 et 77 aux 5 derniers mois de 1840.

Le nombre tolal des morls a été, pour les
5 mois de 1840, de . . . . . . 36

Il a é1é, pour l'année 1841,de. . €9

Total. . 105

Le nombre total des blessés a été,
pour les 5 mois de 1840,de. . . ., 167
11 a é1é, pour Pannée 1841, de . . 127

Total. . 294
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1l vy a eu par conséquent, pendant la pé-
riode de 17 mois, 105 tués et 294 Dlessés
pour un nombre de voyageurs qui a dépassé
16 millions pour 32 lignes, el 18 4 20 millions
pour les 50 lignes de la Grande-Bretagne.

Nous ferons observer que sur ce nombre de
399 victimes, tant tuées que blessées, il y en a
108 employés de chemins de fer, el que ceux-ci
sont plus exposés que les voyageurs, pnis-
qu’ils sont présents a tous les convois et 4 lou-
tes les opérations les plus dangercuses.

Sur les 207 accidents, 117 n’ont entrainé que
des blessures plus ou moins graves, 6 seule-
ment ont occasionné la mort de 2 personnes, et
81 ont amené la mort d’un voyageur. Un seul,
arrivé le 24 -décembre 1840, sur le Great-Fes-
tern, par suite d'un éboulement, a donné lien
a la mort de 9 voyageurs; 12 personnes ont
été blessées. C'est la catastrophe la plus terrible
que I'on ait eu & déplorer en Angleterre depuis
deusx ans et demi.

Le deuxiéme rapport, qui comprend 'année
1842, finissant le 31 décembre, est encore plus
salisfaisant que le premier ; il prouve que|'ex-
périence a fail prendre des mesures de précau-
tion efficaces, puisque le nombre des accidents
et celui des viclimes a considérablement dimi-
nué.

Le nombre des accidents s’est élevé a 134,
celui des tués a 73, et celui des blessés a 71.

Il y a done eu une diminution sur I'année
1840, savoir :

pour les lués, de 4
pour les blessés, de 56

Il est vrai que nous avons une augmenla-
tion de 9 accidents; mais d’une part, on voit
que les accidents ont eu moins de gravité, puis-
qu'ils ont douné lieu & moins de morts et a
moins de blessés; et en outre, le deuxiéme
rapport a pu éire dressé avee plus d’exactitude,
et comprendre tous les accidents, tandis que
quelques-uns ont di étre omis dans le premier
rapport.

Sur les 134 aceideuls, il n’y en a pas un seul
qui ait entrainé la mort de plus d’un individu.

Les accidents sur lesquels on doil principa-
lement s’arréter sont ceux qui ont eu lieu par
suite d’une cause indépendante des voyageurs,
et par la faute des mécaniciens ou des autres
agenls des Compaguies.

Ce genre d’accidents, qui avait été pendant
les cing derniers mois de 1840 de 28, dont 22
morts el 131 Dblessés, el pendant les douze
mois de 1841 de 29, dont 4 morls et 71 blessés,
se trouve réduit, pour1842, a 10,dont 5 morls
et 14 blessés seulement. Le rapport a soin mé-
me de faire observer que, sur ces 5 personnes

uées, unk sevLe avail observé les précaulions
convenables.

1ci Pon peut voir facilement avec quelle ra- J

pidité la proportion des personnes tuées ou
blessées va en décroissant & mesure que l'on
acquiert de 'expérience dans les précautions i
prendre pour la streté des voyageurs.

Les accidenls arrivés par suite de I'impru-
dence ou de la négligence des voyageurs, qui
avaient donné lieu a 23 (ués et & 29 blessés
pendant les dix-sept mois du premier rapport,
présenlent, en 1842, un total de 26 tuds el 22
blessés.

Ceux qui ont atleint les employés des com-
pagnies comprenaient, dans le premier rapport,
46 tués et 62 blessés. Tls forment, en 1842, un
totalde 77 accidents, dont 42 tués et 35 blessés.

Ainsi, la seule catégorie ol le nombre des
tués présenle une augmenltation est celle des
voyageurs imprudents. On comprendra facile-
ment qu'on ne peut pas imputer ces accidents
a la compagnie, lorsque I'on saura que la plu-
part de ces voyageurs, tués ou hlessés, se pré-
cipilaient hors des wagons en mouvement pour
courir aprés leurs chapeauz , passaient la
moilié de leur corps en dehors des porliéres
an moment ol I'on allait entrer sous un pont
ou pénétrer dans un tunnel. Comme on ne dé-
couvrira probablement jamais un moyen d’em-
pécherdes imprudents d’exposer bénévolement
leur vie, on aura toujours a constaler ce genre
d'accidents, qu’on peut d'ailleurs signaler de
méme dans I'ancienne maniére de voyager avec
les diligences et les chevaux de poste.

On v’a pas de chiffres officiels pour la re-
celle tolale des chemins de fer anglais en 1841;
mais pendant Pannée 1842, les receltes brutes
des cinquante chemins de fer se sont élevées &
2,731,687 liv. ster. (68,292,175 {r.) pour les
voyageurs, et 1,088,835 liv. sL.(25,220,875f.)
pour les marchandises. Chaque jour le nombre
des lignes ferrées augmente dans la Grande-
Brelagne, et, a I'exception de I'lrlande, ot les
cheming de fer ont de la peine a s’acclimater,
toutes les autres parties du royaume sont telle-
ment sillonuées par ces voies rapides de com-
munication, que les diligences & chevaux n'ont
presque plus de lignes a desservir, Il 0’y a plus
maintenant que onze malles-posles qui partent
journellement de Londres pour les divers com-
tés, tandis qu’il y a quinze ans, avant qu'il fat
question des chemins de fer, ou du moins lors-
qu'on commencait  peine a les construire, prés
de qualtre-ving!s malles-postes partaient tousles
jours du General-Post-Office de Londres. Ce
fait prouve d’une manitre évidente que celte
méthode de voyager esl entrée trés-avant dans
les habitudes sociales de la Grande-Brelagoe,
et que I'on ne s'effraye pas plus maintenant
d’apprendre qu’un accident est arrivé sur telle
ou telle hgne, eta donné lieu a la mort de cing
ou six individus, qu'on ne s’épouvante chez
nous lorsque les journaux nous apprennent
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qu'nne diligence a versé et que plusieurs voya-
geurs ont été Lués ou blessés. Ces catastrophes
n’ont jamais empéché de monter en diligence ;
pourquoi donc ferait-on porler davantage au
systéme des rail-ways la faute de quelques
aceidents isolés ?

Le gouvernement anglais a pris d’ailleurs
une mesure qui a beaucoup contribué a rassu-
rer les esprils. Toutes les fois qu'un accident
survient sur une ligne quelconque, la compa-
gnie du chemin de fer est obligée d’adresser
immédiatement au Board of Trade un rapport
détallé de I'accident et des causes qui y ont
donné lieu. Ce rapporl doit méme étre envoyé
quand on n’a signalé aucune blessure et aneune
contusion. C'est ainsi que le Board of Trade
se trouve & méme , & la fin de I'année , de faire
le relevé exact de tous les accidents des che-
mins de fer du Royaume-Uni.

TARIFS DES CHEMINS DE FER.

En France, les chemins de fer paraissent
avoir éLé plus fails pour leurs aclionnaires el
surlout pour leurs administrateurs, que pour
le public : les tarifs y sont excessivement éle-
vés, Il n’en est pas de méme en Belgique :
¢’est que la, pour la consiruction des chemins,
on n’a pas eu recours ala spéculation, qui es-
time plus un écu que le bien-étre général. Et
non-seulement les larifs des chemins de fer,
en France, sont trop élevés, mais encore, pour
que la recelte soit plus forte, les compagnies
ont recours & des moyens indignes, qui désho-
noreraient un simple particulier et qui parais-
sent lout innocents & des compagnies anony-
mes. Le chemin de fer de Saint-Elicnne a
Lyon, un arrét de la Cour royale de cette der-
niére ville vient de le constater, élablit des
préférences, cherche a enrichir celui-ci el a
ruiner celui-la; les compagnies de Rouen et
d’Orléans, afin qu’on passe des troisitmes pla-
ces, aux deuxiémes et aux premiéres, font
souvent semblant de n’avoir plus de wagons
de la (roisiéme classe, et au lieu de couvrir
ces derniers d'une simple toile pour préserver
les voyageurs du soleil ou de la pluie, elles
arguent de leurs cabiers des charges pour
prouver qu'elles ont le droit de traiter comme
il leur convient tous ceux qui ne leur payent
pas la plus forte redevance possible, tous ceux
qui ne sont pas aux deuxiémes el aux pre-
miéres places. Nous ne savons ce qu'il advien-
dra de cette spéculation sauvage, mais nous
serions fort élonnés qu'elle profitat beaucoup
& ceux qui Dlexercent : il est certains coups
d’escamolage qu'il ne faut jamais faire trop
ostensiblement. Quoi qu’il en soit, aujourd’hui,
A Paris, on voyage a plus bas prix sur les voi-
tures de place que sur nos chemins de fer !

TARIF DU CHEMIN DE FER DE PARIS A ROUREN.
Distance

en De Paris & freel. 20¢l.  3ecl
kilomét,
17 Majsens. . - « 2» 195 130
22 Etoile-de-Conflans. 2 50 2 » 1 75
27 Poissy. 3» 225 180
S0 mrel 5 saos dgm 3w 260
41 Meulan. . 5 » § » 3 »
19 Epppes, . . . 6i». 450 835
BY Mantes: . 4 « 1.8 5 60 4 26
65  Rosny. TH 60 475
69 Bonniéres. 8% B 50 K25
80 Vernon. . 5 B 6 »
94 Gaillope. . « 11 » 950 7 26
107 St.-Pierre-Louv, 12 50 141 » 8 25
120 Pont-de-I'Arche. 14 » 11 50 9 20
124 Tourville . . . 15 » 12 50 9 50

127 Bowen, . . . 16» 8.4 40 »
TARIF DU CHEMIN DE FER DE PARIS A ORLﬁANS.

9 (lhoisy. 80 » 50
13 Villeneuve, 10 » 75

»

45

14  Ablon. 55 15 » 80
16 Athis. 15 30 90
19 Jl!ViS_V. 95 50 »

20 Chatillon. " 15 G5 10
SR v oania 50 85 25

27 B e

30 Corbeil.

24 Epinay. . .

28 Saint-Michel.

30 Brétigny. . .
36  Marolles. :
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50

20
40
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39 Lardy. . 10 10 10
49 Etrechy. . . . » 55
56 Elampes e 80 35 90
74 Angerville, . 15 85 90
88 Toury, oy s 20 90 Gb
101 Artenay. . . . 10 55 95 30
fory hhevilly. . - 090 16 40 65
122 Orléans. . . . 12 60 50 35

de Paris 4 Etampes. . 10 fr.
Places de luxe : d'Elampes 4 Orléans. 10
de Paris a4 Orléans. . 18

Chaque voyageur peut porler avec lul un
hagage dont le poids n’excéde pas 15 kilo-
grammes sans élre tenu & un supplément de
prix.

Il y a une trés-grande différence entre les
tarifs de ces deux chemins de fer : la compa-
gnie d’Orléans s’est contentée d’un tarif moing
¢élevé, en échange d’une garantie de 4 pour 100
par le gouvernement sur le eapilal dépensé;
celle de Rouen n'ayant pas pu obtenir la ga-
rantie du gouvernement, a demandé et on lui
a accordé un tarif tellement exagéré qu’elle sera
obligée de le réduire, non pas par intérét pour
le publie, mais pour ruiner la concurrence des
messageries et des bateaux & vapeur.

Les chemins de fer ne seront tout ce qu'ils
peuvent et doivent étre que lorsqu’on en aura
calculé les tarifs, non pas d’aprés les intéréts
des spéculateurs, mais d’aprés les intéréts du
public. Un peu plus (ot, un peu plus tard, il
n'en faut pas douter, la France en viendra A
ce systéme.
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