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CHEMIN DE FER

DE PARIS A ROUEN, AU HAVRE ET A DIEPPE,)|

PAR

2A PARLER DI BA S,

SIXIEME PARTIE.

EXAMEN COMPARATIF DES DEUX PROJETS, PASSANT, L'UN PAR LA VALLEE DE
LA SEINE, AUTRE PAR GISORS ET LES PLATEAUX.

* Une grande pensée a germé en France depuis quinze ans, celle d’abré-
ger la distance de Paris a la mer. Et, en effet, partout ot Pindustrie tend
dla prééminence, les métropoles politiues tendent i s’ériger en métro«
poles commerciales.

Mais cette pensée fut lbng-temps contrariée dans son accomplissement
par les circonstances générales du pays, et par la forme méme sous la-
quelle elle s’était produite.

D'une part, P'agitation politique c¢tait trop grande , et présageait trop
bien l'imminence d’'un grand conflit national, pour que le gouvernement
et les particuliers osassent engager leurs capitaux dans une entreprise
dont le succés dépendait, avant tout, de la prospérité publique.

De Pautre, un canal maritime ne se présentait pas avec de telies chances
de produits qu'on piit en attendre le remboursement de tout 'argent qu’il
aurait coiité, et la compensation de tous les déplacemens d'intéréts quil
aurait fait naitre. On se plaisait géﬁéralemcnt a Iimage de la capitale
transformée en port de mer; mais on craignait de payer cher cette satis-
faction. _

La France paraissait donc indéfiniment condamnée a de stériles voeux
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pour Yamélioration des rapports entre Par:s et Ie T‘ftora‘f marltxme, lors-
que la cortncidence d'une grande révolution nationale et d'une grande ré-
voltion mdcanique et Yepne melieg en quelque sagte,soussa main o
lution du probléme.

Au moment méme ou les événemens de 1830 assuraient  industrie une
longue période d'influence et de sécuvité, I'exemple d'un peuple voisin
nougsésglajt. tousddes prodiges .qn afanie Yapplicaijony delp vaprugaux
transports parla voie'de terre.'®n ne tarda pas & comprendre que Paris
serait beaucoup plus rapproché du Havre par un chemin de fer, qui per-
mettrait de franchir en cing heures la distance de 'une & Pantre ville, que |
par un canal , qui demanderait trois jours pour la méme communication. Il
fallut bien reconnaitre que la qualification de port de mer, si long-temps
ambitionnée par la capitale, senkendait;beapgoup plus raisonnablement de
la faculté de faire arriver dans ses magasins les cargaisons des navires, que
du phaisir de voir arriver les navires eux-mémes sur ses (Iix__a‘is-. Mais on
demeura plus particuliérement frappé de cette considération, que la mul-
tiplicité des centres d'industrie que pourrait traverser un tel chemin de
fer, lui assurerait des bénéfices capables d’attirer les capitaux nécessaiges
a P'entreprise, et donnerait ainsi la garantie d’une prochaine exédention. .

- Ces vérités une foisadmises, lesintelligences se mi—.rentzlla’mﬁm‘e L’hong
neur de concevoir et d'étudier un premier tracé échut i upe ﬁntrﬁpm&g’
particuliere. L’Administration gqu’animait le désir et l’ggpesancg: de; mieux
faire, ordonna, de son coté, des études. Cest a cette lonable émulation des
hommes publics et des hommes privés que le pays st anjoued’hmi yede-
wahle davoir le choix entre deux projets, et de pouweir égmmey sur, lar
réalisation de Pun om de Pautre, aussitét que les. Chambres anront pro-
nancé sur leur mérite relatif.

L'un de ces projets suit le cours de la Seine, dopt il ne s’écarte que
sur quatre points, pour couper ses grandes sinuosités; il traverse Poissr,
Mantes, Vernon, Pont-de-I'Arche et ‘Rouen; cest celui de la Comr |
pagnie. | |

L’autre passe par les vallées de I'Oise, de 'Epte et de 'Andelle, en mon:
tant sur les plateaux qui séparent ces vallées; il traverse Saint-Denis;
Pontoise et Gisors : c’est celui de PAdministration.
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¢ L'énoncé-de ces-deux directiens montre tout d'abord gwil n’y a pas seu-
Jementt A vider entré elles une question d’art, mais encore; et surtout, une
quesition é¢oriomique. 1l fautsans doute rechercher leguel , de Vingénieur
dela Compagnie ou del'ingénieur de I’Administration, a le plus heureuse-
‘ment résolu les difficultés de la ligne qu’il s'était proposée. Mais il importe
aydnt tout de savoir laguelle dés denx lignes; d’en-haut on d’en bas, offrele
plus d’occasions de transports, et laquelle des deux masses de population
offie le plus de chances d’un-_gl‘aﬂd développement d'industrie.

Or, de ces deux branches de la discussion qui va s'engager devant les
Chambres, la premicre, celle quia trait 4 la construction proprement dite,
a ¢té longuement élaborée par le conseil-général des ponts-et-chanssées ;
ét il résulte jusqu’a P'évidence des documens produits contradictoirement
dans le cours de cet examen, que le tracé de la Compagnie I'emporte sur
celui de'Administration sous le triple rapport de la célérité du parcours,
de 1a facilité d’exécution, et de la dépense.

H Peniporte pour la célérité du parcours ; car dans le rapprochement
des locomotions respectives, il obtient un avantage de 30 ojo pour le tra-
jet de Paris i Rouen; de /4 p. ojo pour celui de Paris d Louviers; de 18
P ojo pour celui de Paris & Elbeuf; de 7 173 p. op0 pour celui de Paris au
Havre; de 14 p. 0o pour celuide Rouen & Dieppe; de 20 p. opo pour ce-
lui de Paris i Rouen et Dieppe avec retour de Dieppe a Rouen : et s’ est
vral gue pour le trajet de Paris & Dieppe, il éprouve une infériorité de
46 p. og0, il ne Vest pas moins que ce trajet est le moins impertant de tous
celik ¢ui viennént d'étre énoncés, vu le peu de commerce qui se fait a
Dieppe, et la minimité des transports qui s'eflectuent directement entre
cette ville et Paris. ' '

HYemporte, en sccond lieu, pour la facilité de V'exécution : car, si dans
Pensemble de ses grands-ouvrages d’art il y ‘a un pont-de plus i construire
que dans Pensemble des grands ouvrages d’art du projet rival, celui-ci
Qle'e.une diffévence en plus de 12,230 métres de souterrains & percer , et
de 37 viadues & élever; viaducs dont la hauteur moyenne est-de 21 mé-
tres 65, et lalongueur moyenne de 9,110 metres.

-Enﬁn, 1 Vemporte également sous le rapport de la dépense : car les de-~
VIS ont ¢té rigoureusement établis de spart et d’antre; et la comparaison
de ces devis offre en safaveur unc économie de 20,258,470 francs.
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‘Mais de ce que la supériorité Ini estacquise, en tout ce qui con'c_érne' les
conditions matérielles de I'entreprise, nous ne nous hiterons pas de con-
clure que la préférence luiest due. Et, en effet, qu? ‘reviendrait-il au pays
de la plus grande célérité de ses convois, si, la plupart du temps, ses con-
vois devaient marcher vide? Que deviendrait, d'un autre cété, lavantage
Jdune construction moins coliteuse, sl devait étre acheté par le choix

d'une direction incompatible avec de hons produits?

‘(est donc dans la question économique, c’est-a-dire, dans I'état indus-

triel et commercial des localités traversées par les deux projets, que rési-
dent les principaux ¢lémens d'une bonne détermination : c’est cette ques-

“tion qui intéresse réellement le pays : caril s'agit bien moins ici de satis-
faire 1a vanité nationale par la production d’un bel ouvrage d’art, que de
‘créer une surexcitation puissante en faveur du travail et des échanges.
Clest aussi de la méme question que dépend, en derniére analyse, la pos-
sibilité d’exécuter et d’exploiter Uentreprise : car, encore une fois, les ca-
pitaux n'arriveront qu'avec la certitude des hénéfices, et les bénéfices
manqueraient infailliblement ia ou viendraient & manquer les occasions
de transports. '

Cela posé, et le meilleur chemin de fer de Paris & la mer étant celui qui,
en le supposant d’une exécution facile, prometira le plus de produits &
Pentreprise, et le plus de moyens d’enrichissement pour le pays, les deux
directions, d’en haut et d’en bas, doivent étre soigneusement étudiées dans
leurs probalités respectives de circulations. Kt nécessairement une telle
é¢tude devra faire la part du présent et la part de Pavenir : ¢ ‘est-a-dire,
qu'il convient de rechercher d’aberd sur quelles sommes de transports, en
voyageurs et cn marchandises , chacune des deux lignes pourra compter
p_our_]e moment méme ou elle sera livrée au _pubhc?-et ensuite dans
quelle Proporti;)n ces circulations respectives sont susceptibles de s’ac-
croitre ultérieurement, par le fait et sous linfluence d’une communication
plus rapide, plus réguliére, et & meilleur marché.

Or, pour I'appréciation des transports dont chaque tracé pourrait pren-
dre immédiatement possession, il ne saurait y avoir un meilleur point de
départ que le relevé de ceux qui s’effectuent aujourd’hui entre les willes
situées sur 'une et antre direction.

Quank aux chances d’accroissement pour l'avenir, il est évident qu elles
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seront meilleures de part ou d'autre, selon que les populations y seront
plus nombreuses, plus agg]omér;ées, plus industrielles.

On comprend enfin que de grands-avantages actuels et futurs seront
acqﬁis d’avance a celui des deux chemins dont les points de départ et
Jarrivée seront le mieux appropriés i la commodité des voyageurs et des
‘marchandises, et qui communiqucra par des embranchemens plus courts
et plus faciles avec les centres d'industrie placés en dehors des deux par-
cours. _ _ '

- Ainsi donc, circulations, populations, différences de tracé, telles sont
les trois tétes de chapitre que nous allons essayer de remplir : nous le fe-
rons a l'aide de documens émanés des préfectures et des mairies; leur

authenticité défie a Pavance toute espece de contestation.

CIRCULATIONS.

Le projet de 'Administration, dit des plateawz, va directement de Paris
X Dieppe, en passant par Saint-Denis, Pontoise et Gisors : il a des em-
Branchemens sur Rouen, sur Louviers et Elbeuf , et sur le Havre.
" Le projet.de la compagnie, dit dela vailée, se dirige, sans discontinuité,
jusques dans la vallée de Deville, au-delh de Rouen; et li il se divise,
également sans discontinuité, en denx branches, dont P'une court sur le
Havre et Vautre sur Dieppe. 1l traverse Poissy, Meulan, Mantes, Vernon,
les Andelys et Rouen. Il dessert Pontoise par'uni embranchement qui
n’éllunge que de cing minutes son parco'urs entre cette ville et Pai-is, re-
lativement au projet de Gisors. Il a également des embranchemens sur
Elbeuf, Louviers et Evreux. ' |

Afin de simplifier le rapprochement des circulations qui ont lieu sur
ces deux lignes , nous commencerons par en ¢laguer les quantités égales.
Ainsi nous ne tiendrons pas compte des transports d’hommes et de choses
entre Paris et le Havre, parce que les deux projets desserviraient cetie
distance a des conditions & peu prés semblables. Nous ferons également
abstraction, et par le méme motif, des transports entre Pontoise et
Paris. : '

En second licu, pour étre juste envers le projet des plateanx, et en
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ayant égard ala phls gl‘ande brieveté de: parcours qu il présente entie
Paris et Dieppe, nous porterotis & son compte la totalité des relations gul
ont lieu directement entre ces deux villes. Mais, pour né pas étre moins
juste envers le projet de la valiée, nous ferons figurer & son profit Ia to-
talité des relations dans cette vallée, i partir de Paris jusqu’a Rouen. Nous
lui attribuerons également la totalité des rélations de Louviers , d’Elbeof
et d’Evreux, parce que les embrancheméns qui le conduisent i ces trois
centres d’industrie, ont & peine le quart du parcours de ceux qui réuni-
raient les mémes points au projet des plateuax ; ces derniers’embranche-
mens d’ailleurs offrent de telles difficultés d’exécntion, que leur réalisa-
tion serait, en tout état de cause, fort problématique.

Les termes de la comparaison ainsi ¢tablis, il ne reste plus qgu'a :pdser

les chiffres : nous commencerons par la ligne des platear..

La distance de Dieppe 4 Pontoise , qui est le point oii commencent nos
calculs de comparaison, & partir de Paris , ne renferme que deux villes de
quelqu’importance, Dieppe d’abord, et ensuite Gisors. Dieppe, qui a seize
- mille huit cent-vingt habitans, n'a que deux voitures, I'une pour I’hlle_r._,
I'autre pour le retour, faisant le service de ses \'OYarrelj.rs sur Paris. Gi-
sors, qui ne compte que 3,564 habitans, possede quatre \omu‘es, deux
allant et deux revenant, pour effectuer le méme service ; ce qui prouve,
Pgur le dire en paSS'mt (lue Iunpoz tance des llanqports en general dé-
pend beau(,oup moins du nombre des populatlons que de la maniére dont
e.__l_]es se composent. Quoi qu’il en soit, la masse de vO}a“eurS que ces
deux villes réunies envoient & Paris ou en recoiv ent, a été facile & cal-
culer daprés le fe]evé des voitures publlques : il se trouve étre de 120
par jour; ce qui donne par année 43, 200.

Dans ce nombre ne sont pas compris les Anglais qui prennent la route
de Dieppe pour venir de leur pays et pour y retourner. Or il résulte des re-
gistres de la police  Dieppe, que la moyenne de ces voyageurs est par an-
née de 4,937, dont les deux tiers passent par la ville de Rouen : il n’en
reste donc pour la voie directe sur Paris que le tiers , ou 1979.

Ne sont pas compris non plus dans le dénombrement qui précéde, les
voyageurs qu’appelle habituellement Dieppe la saison des bains. La
moyenne de ces voyageurs est de 5,000 par mois, pendant trois mois; ce
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‘qui:donneansuctlement, ponrlaller etlexetour, 30,000 personngs. Mais
s haigneurs., pas phus que les Anglais , ne prennent pas tous, & beay-

coup prés, la voie directe. Il y en a les trois cinquiemes, ou 18,000 gui
se dirigent par Rouen , ce quin’en laisse pomr la route de G}sors que les
deux cmqmemes ou 12,000.

Ainsi voyageurs habituels, entre Dieppe et Gisors.d’une part,

et Paris de lautre, civcvvvvvnniiinen ot e ee. 43,200
- Anglais passant par Gisors.......... ..o v 1,979
Baigneurs passanl par la méme route............... “ve 12,000
Entout............... cieiieaees D717

Voila pour le transport des personnes.
Quant anx marchandises, ﬂf“z it Lenir compte.
1° - Be celles qui s'expédient entre Dieppe et Paris, en
passant par Gisors : elles s’élévent annucllcmem; a....0.. 1f,125 ton.
2° De celles. gui circulent entre Dieppe et (:nsors, et qui
proviennent dela vallee d’Avques, des grand et petit Torcy, -
de Bellenmmbze, Saint-Saens , Buchay, Crevon Blain-

ville; elles s’élévent annuelewent h. .. ..., .. . 18,000
3°:Be celles expédiées de Gisors sur Paris, et r(,c1pro-
quement Cliviviinnson s e s eeme e Cereeee e 35,000

............

pas comprises parrm les egpedltlons entre Dm_ppc etParis,ci. 7,500

---------

Total......... e 1,625 ton.

! ————————————

L

Ainsi le pro;(gt des piateaux se présente dans le rap prochement que

..........

nous ;;'fmrs,uwons 5 avec une masse de 57,179 voyaﬁeurs, et 'wec une

masse en marchandlses de 7+;629 Lonr_;eaux

On se 1.;ppcllc qua partir de Paris (et en laissant de coté les r eldtmns
de cette ville avec Pontoise), ce chemin deSSel [;,PoLssy., _MPuLm Mdntes
Vernon, les Andelys, Louviers, Evreux, Elbeuf et Rouen.

Or des renseignemens ¢tablis de la méme manicre, et puiscs aux memes
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sources que Ceux dont nous avons fait usage pour I'autre traceé, donnent
les résultats suivans pour les circulations afférentes 4 chacune de ces

villes. : _
Poissy expédie sur Paris et en recoit, en voya-

GOUIS.. . v e v ara e eronsnsonsataneatassons 43,200

En marchandises. ... .overvvvrveronesnoas 46,000 ton.
Meulan a sur Paris un mouvement en voyageurs
s L S 7,200
En marchandises, de..o.v.vvoveniiiiennns 44300
Mantes a sur Paris un mouvement en voyageurs
de.......... P PR ¥ Y€ 10
Sur Rouen, en voyageurs.............. ... 5,760
Sur Poissy, en voyageurs. .. S viieea.... 18,000
Plus sur ces trois villes un mouvement en
marchandises de...........0.. ... o i i 70,000
Fernon a sur Paris un mouvement en voyageurs
de. oo e T By320
Plus sur Mantes , en voyageurs............. 4,400
Plus sur Poissy, en voyageurs.............. 10,300

. Plus sur ces trois villes un mouvement en mar-
chandises de......ovvvveni it 20,000
Les Andelys ont sur Paris un mouvement en

voyageurs de. .. .. .. R « I8, 11
En marchandises...........cooviiiin i, 4,500
Plus sur Mantes et Yernon un mouvement en

voyageurs de. .. ... it e iiiai ey 7,200
Louyiers a sur Paris un mouvement en voya-

geurs de. .. vo.uviiiriieeaieaieiioaeoeee. 10,800
En marchandises. .. .o vvneereeerca-"0es 15,000

Plus sur Evreux un mouvement en voyageurs

s 1 R L R < P 8,640
En marchandises. . . . . . . . .. .. .. .0 9,000
Lyrewa a sur Paris un mouvement en voyageurs

de. . . . . . i i e L3200

A reporter. . . 193,680 168,800
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Report. . . 193,680 16‘_8’_,8.06

En mal"Chﬂ.ﬂdlSBS S I R e 25’000
Plus sur Vernon un mouvement en marchan-
(]lsesde._................... 20,600:
Plus en betall un mouveinent de.__ SRR 10,000
Elbezfa sur Paris un mouvement en voyaﬁeurs
.]e.,,..........-n.........12-,060 : _
En 111archand15es R RNEE | 18,825

Et sur LO‘[IVIB].‘S un mouvemcnt en voy ageurs de. 14,400

Enﬁn, en ce qm concerne Ruuen, on se mppellc
que nous avons renoncé i faire entrer dans le pré-
sent rapp:ochument les relations de cette ville
avec la mer : et nous renoncons de méme, pour
le moment 4 faire état de ses relations avec Paris
et chacune des huit villes que nous venons de si-
gnalex 5 par le motif qu il ne nous plait pas de
puhher nos renseignemens at.qmq au-deld de ce
qu'exigent les nécessités de la démonstration que
nous avons enl'rep.risc;. par le motif, en un mot,
qu'e”tout' ce (‘lui'précédc a suffisamment complété
cette démonstration.

}ut en eﬁ'ct les totaux des chiffres (ue nous ve-
nons de poser, pour la seule portion du tracé dela
compagnie qui s'étend de Poissy a Elbeuf, don-

nent, en voyageurs le nombrede. . .. .. ... 220,140 _
Et en marchandises une masée de. . . .51 .. 243,225
01‘, nous avons vu que le l.ra(:t, des p!ateaux
noffre pour la totalité de son parcours que, voya-
geurs..._.._...............-.-~-571‘79
Et 'marc'han_discs.'. e e e e e e e 74,625

¥ hY ’ ) - ’ ./
D'ott résulte pour le tracé de la vallée un avan-
o o :
tage en voyageursde. . . . . . ... .. .. .. 162,961
Et en marchandlses de e e e e e e e _ 153 600 ‘ton.
C_est—a-dlr pour les deux branchcs de transtL réunies , un avantaae

de 50P. 1;30.
16
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Maintenant le projet des plateaux aurait-il quelque grief a présenter
sur la maniere dont nous avons composé les termes de cette soustraction ?
c’est ce que nous allons voir.

Le projet des plateaux ne se plaindra pas sans doute de ce que nous
avons éliminé des circulations respectives la ville de Rouen : car la ville
de Rouen , que le tracé de la vallée traverse sans solution de continuité,
appartient , & bien autre titre & ce dernier tracé qu’a celui de Gisors,
qui s'en éloigne de cing lieues, ¢t ne communique avec elle que par un
embranchement dont nous aurons plus tard Poccasion de signaler les dé-
fectuosités. Or les relations de Rouen avec Paris et avec la vallée de la
Seine ont une importance sur laquelle il serait inutile de s’étendre , et dont
nous ne croirions parler que trés-modestement, en disant qu'ellés transfor-
meront en un avantage de 100 p. 100 celui de 50 p. 100, qu'assurent an
projet de la compagnie les autres parties de son parcours. Ce n’est donc
pas sur ce point gue porteraient les reproches adressés & nos calculs.

Ces reproches s’adresseraient-ils avec plus de bonheur i la distraction,
(ue nous avons opérée pour les deux lignes, des transports qui s'eflectuent
aujourd’hui entre Paris et le Havre? Il faut remarquer ici que dans cette
branche des circulations, une part assez notable doit étre faite & celles qui
se font intermédiairement entre le Havre et Rouen. Or, laquelle des deux
voies proposées ¢tablirait-elle entre ces deux villes une meilleure commu-
nication! Serait-ce celle de la vallée , qui (ainsi que nous le montrerons en
parlant des différences de tracé) charge & Rouen les voyageurs et les mar-
chandises sur le port méme pour les conduire sur le port du Havre au ni-
veau méme du sol? Ou bien serait-ce celle des plateaux, qui part de Rouen
h ane demi-lieue du port, qui arrive au Havre & une ¢lévation de 8 métres
5o centimétres au-dessus du sol, et qui, par les transports et mains-d’ceuvre
que cette double imperfection imposerait aux marchandises , occasionne-
rait an commerce une surcharge de 4 francs 6o centimes par tonneau?
Evidemment toutes les marchandises prendraient la voie de la vallée qui
leur épargnerait cette dépense. Evidemment , encore, les voyageurs lui
donneraient la préférence, pour ¢viter lesretards et la fatigue d'une demi-
lieue de trajet pour atteindre du centre de la ville de Rouen au cheminde
fer, et vice versd. Si, donc, nous avions englobé dans nos calculs les circu-

lations entre le Havre et Paris, nous aurions dé. porter au compte de la
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wallée 1a totalité de ce qui se transporte enire le Havre et Rouen: Et,
certes, le désavantage des plateaux n’en eit été que plus considérable et
plus Hagrant.

Ce ne serait pas enfin avec plus de fondement qu'on nous demanderait
de réintégrer dans notre supputation les circulations entre Pontoise et
Parié. Ce n’est pas que ces ciculations ne soient tres-dignes d’attention,
car elles ne s’élévent & rien moins qu'a 73,000 voyageurs et a 120,000
tonneaux de marchandises. Et ’on comprend tres-bien 'importance que le
projet des plateaux attacheraita de tels chiffres, lui qui dans tout le reste
de son parcours ne présente que 57,179 voyageurs et 74,625 tonneaux de
marchandises. Mais d'abord, il tombe sous le sens que si nous créditions
son compte de ces circulations, il fandrait en créditer également celui du
projet de la vallée ; ce qui ne changerait rien aux résultats de la comparai-
son. Et ensuite nous ne voyons pas quel intérét pourrait avoir le projet
des plateaux a faire ressortir cette vérit¢ qui n’est pour lui que trop réelle,
a savoir, que les circulations de toute nature sont beaucoup plus fortes
entre Pontoise et Paris, distance dont le trajet se fera pour 1 fr. 50 c. par
personne, qu'entre Pontoise et Dieppe, distance pour laquelle on deman-
dera plus de 1o francs au voyageur. Ne pourrait-on pas se demander, en
présence d’un tel fait, comment on a pu avoir la pensée de créer un che-
min de fer de 171,000 métres de longueur, dans le but principal d'un ser-
vice dont les produits sont si disproportionnés avec la dépense de cons-
truction et les frais d’exploitation et d’entretien? '

Nous venons de montrer sur laquelle des deux dircctions:, des plateaux
ou de la vallée, le chemin de fer projeté rencontrerait une plus forte masse
de circulations déja établies: recherchons maintenant de quel coté il
trouverait le plus d’élémens pour la création de circulations nou-

velles.

POPULATIONS.

Une premiére régle que nous adoptons dans le dénombrement des po-
pulations respectives, est de ne tenir compte que de celles qui se trou-
ven.t rigoureusement desservies par chaque tracé; c’est-a-dire, de ne pas
avm-r ¢gard aux populations voisines, quelque probabilité quil puisse y
avolr que ces populations viendraient participer aux avantages de la voie
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nouvelle, et contribueraient par consequent a en accroitre les prodults_

Cette méthode ‘est &videmment défavorable & celm des deux Pro]ets qm'

parcourt la portion de territoire la plus peuplée, c'est assez dire qu cl]e
est dbfavorable dla dlrectmn de la val!ee.

I\'ous cro yons devmr, en second heu, ne pas comprendre dans le dénom-
brement de chaque ligne les populatmns qui se trouvent traversées par le
pro]et opposé, et que cependant elle pourrait desservu‘ par des cmhran—-
chemens, dans le cas ou ce pro;ct opposu ne se rcahsermtpas A1n51 la po-
Pulatmn de Gisors ne {murcm pas au compte du pmlet de la Compagme,
bien que ce projet comprenne un cmbranchement sur Glsore De méme,
et bien que le projet de PAdministration ait des embranchemens sur Lou-
viers, Elbeuf et Evreux, ces trois villes ne hu su‘ont pas 1mputt,cs. Car
ces derniers embranchemens projetés par
celui de Gisors projeté par la Compagnie, s’écarteraient tellement de leur

ligne principale, et auraient un tel (lueloppcmcnt qu'ils ne pourralent

étre considérés autrement que comme de vér 1tables chemins de ft,r., dis-

tincts et md(,pcud:mts de la voie de Paris a la mer.

La ville de Rouen, néanmoins, est si importante, etil serait si déraison-
nable de l'exclure de toute combinaison tendant 3 rapprocher Pintérieur
de la France de son littoral sur la Manche, que nous n’hésiterons pas, mal-
gré le principe qui vient d’étre posé, a I'attribuer A 'un comme a Pautre
projet, bien que celui du gouvernement ne 'atteigne que par un assez mau-
vais embranchement.

Nous n’hésiterons pas da\’.‘lntan‘o a porter Ia ville de Pontoise sur les

deux relevés de population ; car si le tracé de la Companme n’y arrive que

par un embranchement, cet cmbram,hement ainsi que nous P’avons déja

dit, n'augmente le parcours entre ceite vdle et Paris que de cing mi-
nutes.

Toutes ces choses bien entendues, voici quelle est, pour chacune des
deux lignes, la série des communes dcsservles par elle, et quelle est la
pupulatlon de ces communes :

1° Pour la lignc de Gisors et des plateaux, en partant de Paris :
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Sz_t_i’nt-Dcuis. e e e e e e e

Ermont.

Col de Pierrelaye. . . . . ...
Saint-Ouen 'Aumone. . . . .

PONIOISE - « v v v v e e e e e e e . 5,408
7 ]3;15 Boissy. .« . . ..o e e 1,100
Chars. . . . . ..o v oo Lo 1.155
Saint-Martin du Tertre. . e e e e e e . 784
" Saint-Gratien, . . . .. ... L L. L. oo oe e 487
GISOTS v v v v v v v e v e e e e e e e e e e e 3,364
Provemont . . . . v v vt e e e e e e e e e . 113
Etrepagny . . . .. ... . Ve aie s e e e n T 1,516
Doudeauville. . « & v v o v v v e e e e e e e 28q
LiSOTS. v v v 6 o v v e e v e v e e e e e e e e e e 526
Lalonde, . .« . . ¢ v v v v v v v v e e e 66
Puchay. . . . . e e e e e e e e e e e e e e . 854
Charleval. . . . .. .. ... . oo L, 1,013
Vascoeul . . . . . ... L e e e e e e . 287
Blainville Crevon. . . . . . . .. .. e e e e e . 791
La Pommeraye Prevau . . . . .. . . . e e e e - Joo
Dieppe. . . . . . . L e 16,850
/ Darnetal . . . . .. ... 5,979
Rouen . Cantelen . . . . ... .. .3,’:'191
et Saint-Aignan .. .. .. . 2,116
ses Grand et petit Couronne. 2,675 110,000
alentours: Grand ct petit Quevilly. . 3,556
Rouen . .. .. ... .. 92,083
Total. . . . . ... ,. 158,096
2* Pour laligne de la vallée en partant de Paris : o
Les Batignoles. . . . . . ... ... o s s aas e e e 15,666
Clichy . . . . .. .. o . 3,600
Asniéres. , . . . . e e .. e e e 708
‘ A reporter. 19,974

..........

Habitans.
........... : 9,686
..... T 1. 10
..... R 890

B, :)585
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Report 19,974
Colombes . « « v v v o v v e e . 1.,55_34.
Argenteuil ............ T e e e s e e 4,536
HouilleS. - + « - v v o vt v e et s e e e e I,1gX
Maisons . - « o 0 o o v o0 e e e e e e 1,087
POISSY o « 1 v v w5 e s neses s e 2,880
Pontoise . - . . - S T T e e e e e e e e .. .. 7,869
Meulam . « o v o 2 o s ot e e e e e e e e 1,941
Medan, . . . . . D e e e e e 206
Verneml. . . ¢ « v« v v v v e e e e e e e 545
Chapet. . . . . . - . P T 433
Bouafle.......... e T ietaiiesenesTrone TeaeTe 7. 1,096
FlNS. oo vevnenesssonaanansonssnssscnsss e 941
Aubergenville .......... PP . 495
Epones .......o.oviiiann T M Tesessiaseenrenne 3q0
MEZIEES « - chee v o v e i i 986
Mantes . . « v o v v v o - - e e e e e e 3,318
Rosny. 0. . (... .. e e e e e e e e e ee e e e 682
Rolleboise. .. v v v v v v v v e T v v e e e e e e e e L1k
Bonniéres . . . . . . .. PR T e e e e e e 755
Jeufosse. . . . . . . .. L e e e e e e e 364
Portvillez . . . . . . . .. oo o 189
Vernon et Vernonmet. . . . .. ... .. e e e e 5,301

Berniéres. . . . . . e e e e 190
Andelys. g Grands et petits Andelys . . . . . 5,0?35 } 0,273
LOUVIEES - o o o = - a vt o v v v e o e oo e 9,927
les planches. . . . . . ... .. 143 o

Evreux. i Evreux . . 7. ... . ... ... [0,287; 10,430
Elbeuf . . - . .. . .. e e e e e e e e e e 13,366
SaintPierre dAutils . ., . ¢ . .. o .o oo Lo 881
Saint-Pierrela Garenne. . . . I . .. ... .. .. ... Sox
Gaillop. . . .. .. ... ... PR e 1,143
Venables. . . . . e e e e e . 827
Heudbouville . . . v« o« ot v v et o e e 700
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Report. . . 101,197

Saint-Etienne de Vauvray. . - . 0. ... ..o 0L L. 463
N.D.deVaudreunil. . . . . ... ... ... ... 927
Lery . - - - o o o L e e 1,018
Les Damps. . . . . . . .. ... .. L., Joo
Pontde 'Arche. . . . . . . . B Y+, 72
Criquebeuf sur Seine. . . . . ., . ... ........ 1,634
"Qissel et Orival. . . . . . . . . . .. .. 4,308
Sotteville-lés-Rouen. . . . .. . ... ... ..c..... 3,926

Rowen. » . ... .. ... 92,083

Darnétal . . . . . . ... 9,979

Ronen et ses Canteleu. .. . .. ... 3,591
alentours. Saint-Aignan . . . . . . . 2,116 110,000

Grand et petit Couronne. 2,675
\ Grand et petit Quevilly. . 3,556

Total. . . . ... c e e e oo 22D,947

——————
Ainsi la masse des populations traversées par le

projet de la vallée étantde . . .. 225,947 habitans.

et la masse des populations desservies par le pro-

jet des plateaux n’étant quede. .. .. ... ... .. 158,096

Le premier de ces projets a sur le second Pavan.

tage d’'une populationde. . . . .. ... ... .. . 67,851 ames.

Mais cet avantage du nombre, quelqu'influence qu'il diit naturellement
exercer sur avenir des deux chemins, n’est pas & beaucoup pres, selon
nous, le plus décisif de ceux que les tableaux précédens font ressortir en
sa favenr. |

Pour quiconque a entendu parler de la Normandie, et surtout pour
quiconque V'a parcourue, les noms des communes qui figurent sur ces ta-
bleaux, sont bien plus significatifs que les chiffres inscrits a leur suite. -

Sur la ligne des plateauax, i Vexception des quelques fabriques de Gi-
sors, dont la médiocrité se révele par la faible population de cette ville;
& lexception de celles que plusieurs chutes d’eau ont attirées dans la val-
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l1ée de I'Andelle; l’Cxception enfin du petit nombre d’'industries clair-
semées a Charleval, la totalité des communes est absolument livrée i Ia-
grlcu]ture . Cest-a-dire, pour parler plus cateoorlquement, que sur les
158,000 habitans qui rencontreraient le chemin de fer, les neuf dixiémes
sont agriculteurs. Et remarquez que dans ces 158,000 habitans ﬁrvure la
populatlon de Rouen et de ses alentours ; et que si nous la retranchions,
la proportion des habitans industriels resterait tout i fait insignifiante.

Sur la ligne de la vallée, au contraire, l'industrie manufacturiere oc-
cupe i elle seule les deux tiers de la population. Et comment en serait-il
autrement, lorsqu’elle présente des agglomérations de fabriques telles que
celles dont les mots de Poissy, Louviers, Elbeuf, Rouen réveillent le sou-
venir ; lorsque dans les intervalles ‘de ces villes, les bords du fleuve
sont couverts. d’'usines, dont le fleuve lui-méme a facilité la formation et
facilite Vexploitation, en leur donnant un moteur naturel, et en leur ap-
portant des matériaux?

Or Pagriculture n’engendre ni le goldt m le besoin des voyages : elle
n’aceasionne pas d’autres transports (iuc ceux des produits du sol : et il a
été calculé que sur la direction des plateaux, les deux tiers de ces produits
restent sur les lieux pour les consommations locales et pour les semen-.
ces, un tiers seulement ¢tant dirigé sur Rouen ou sur Pontoise. De quel
accroissement, au contraire, ne sont pas susceptibles les transports per-
sonnels et matériels sur un territoire manufacturier, lorsqu'’ils s’y trouvent
provoqués par des moyens de communications rapides, fréquens, réguliers,
économiques ; lorsque surtout ce territoire' manufacturier est traversé par
un fleuve qui fournit des chiites d’eau, qui transporte Ies matériaux de
construction , et fournit ainsi les- moyens de foriner les nouveaux ¢tablis-
semens dont amélioration des échanges aura fait naitre le besoin ?

Qu'on essaie maintenant de nous montrer sur les plateanx juelque chose
. d’équivalent A cette réaction si propice d’'un chemin de fer qui pousse a
1a fabrication, et d'une riviére qui aide 2 élever et & faire marcher des
fabriques. Supposons , pour un moment, qu'en traversant ces populations
d’en haut , le rail-way leur soufflit, pour ainsi dire, I'esprit d'industrie,

et leur donnat intérét & quitter ka charrue pour la navette et le marteau ,
comment auraient-elles des pierres, du platre et du bois , pour batir leurs
ateliers? et on trouveraient-elles un moteur, pour activer leurs machines?
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Voag dites qué 1¢ cheniin'de fer par Gisors lear tiendrait1ieu de cebordont:
news voulons doter la vallée: A la bonne hedre! mais: leur tiendeait=il’
ligu égakernent de la rividve? En d'auties terntes; leur rendrait<il; les sex=
vibes que Ju rivitre rend anx populations d'eni bas? Vous le voyes biew;
si, par; uire ambition’ tvés-louable ; mais: passablemeut téméraive par le
tefips qui court ; vous vauliez , d toute force, inproviser sur ces plateauir
i ‘développemeinit de travail manufacturicer, analogue & celui qui enrichit
la- vallée ; vous naccompliriez que la moitié de votre ceitvre , en y faisant’
mionter un rail~way ; il vous faudrait , en méme temps, yfaire monter la
Seme: -

Il nous reste i examiner jusqu’a quel point tous ces élémens de supério=
rité; que réunit Ie projet-de la vallée, peuvent étre favorisés par les vices:
dé construction du. projet rival. 7

DIFFERENCES DE TRACE.

Considérée sous le point de vue économique et commiercial, la cons-
truction dw chemin des plateaux est surtout reprochable : '

1° Par Ta maniére dont il arrive 3 Rouen , & Dieppe et au Havre;

z° Par la communication qu'il prétend établir avec Louviers, Elbeuf,
et Evreux. _

Son arrivée & Rouen s’arréte 4 un quart de lieue du boulevart Beau-
voisine, el i une demi-liene du port ; et elle n’a lieu qu'a Vaide d'un plan
ineliné de 595 métres de longuenr , sur 17 métres d’éléva tion. Son arrivée
aw Havre a liew a'une élévation de 8 metres o centimétres au-dessus du
sol. Il ne parvient également i Dieppe qu'a Paide d'un exhaussement de
7 metres. Or, des frais seront occasionnés i Rouen par lanéeessité de trans-
Pm‘_ter'les- marchandises du port au chemin de fér, et réciproquement; et
ils: nd s'éleveront pas h moins de 4 fr. par 1ooo kilegrammes. D'autres
ft‘atl-s:éllevron:t étre supportés au Havre et & })ieppe', pour élever les mar-
fhaﬂd]ses? sur le 1‘ail’5¥way', et-les en faire descendre; on p‘eut les évaluer
a 6o centimes par tonneau.

Le: f:hia?'riiin de I];*.l vallée ne présente aucune ifﬂpérésdtiﬁh’ de C'e'gen"r‘é.
Son-origine, au Havre et i Dieppe; est' placée presquiaw’ nivean du sol: A
Rouen il prend et dépose les voyagerrs 4 St-Sever; et il prend'et déposé

7
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“les marchandises sur le port de la rive gauche de la riviére. De plus; pour’
la plus 'grande commodité des départs et des arrivées sur les points éloi--
gnés du port, il tourne sans discontinuité autour de la ville ; traverse la.
Seine au-dessus du Pont-Neuf, et se dirige par les vallées de Deville et de
Maromme , sur le Havre. On voit que, par ce tracé naturel et simple, et
ol aucun ouvrage d’art extraordinaire n’a été employé, la ville de Ronen-
opére la liaison la plus heureuse entre celles de Dieppe, le Havre, Yvetot-
et Bolbec, d’une part; et de autre, celles de Louviers, Elbeuf et Evreux.

Quant i 'embranchement destiné a joindre laligne de Gisors avec El-
beuf et Louviers , son étenduc ne serait pas moindre de 52,000 metres.
Or, on trouvera-t-on une compagnie qui ose entreprendre une telle dé-
pense, dont elle ne pourrait espérer le remboursement que dans les trans-
ports spéciaux de ces deux villes? Cet embranchement, qui se détacherait
de la ligne principale, & Charleval, ferait dailleurs double emploi avec
celui qui va de Blainville 2 Rouen. Et, notez qu’il y aurait entre les extré-
mités de ces deux lignes & Rouen, une discontinuité d’une demi-lieue :
d’out la conséquence que Louviers et Elbeufseraient privées d’une commu-
nication directe avec le Havre, Yvctot, Bolbec et toute la basse Seine ;
c’est-k-dire, que leurs expéditions ne pourraient pas avoir lien sans rom-
pre charge. On vient de voir que, dans le systéme du tracé de la vallée,
aucun de ces inconvéniens n’est & craindre, ou plutdt gue tous les avan-
tages contraires s’y trouvent réunis.

Mais a ces vices de tracé que, dans I'intérét du commerce, nous umpu-
tons au projet de I"administration, ne pourrait-on pas opposer des défec-
tuosités de méme nature que présenterait celui de la compagnie? Le pas-
sage de Pontoise , par exemple , ne pourrait-il pas donner mati¢re a une
telle récrimination ? _

11 est de fait que le parcours entre Paris et Pontoise est plus long par
le chemin de la vallée que par celui des plateana. Mais il faut ajouter tout
de suite que cette plus grande longueunr n’est que de 2,985 métres, dont
le trajet se fera, comme on I'a dit, en cing minutes. Et quelquinportance
qu'on veuille attacher & cette ligne, en raison des approvisionnemens que
Pontoise fournit & la capitale, on ne nous fera jaﬁaais comprendre ¢u'un
retard de cing minutes soit digne de quelque considération. Nous le com-

prendrions d’autant moins, que cet inconvénient, si c’en est un, trouvera
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une Jarge compensation dans I'économie du prix que présentera le tarif de
la Compagnie : et cette économie est facile a expliquer, pou't-_ peu gu'on.
veuille bien se rappeler la part immense que les circulations entre Paris
gt Pontoise prennent dans les circulations de la ligue entiére de Gisors.’
On a vu que cette faible distance devra payer, A elle seule, la plus grande
portion de la construction et de I'entretien des 171,000 métres de chemin
de fer : n’en résultera-t-il pas que les tarifs de cette distance devront at-
teindre i une élévation dont pourra sc passer I'autre projet, placé dans des
conditions plus heureuses?

En derniere analyse, le chemin de Gisors est économiquement et finan-

cierement impraticable : car son entreprise, s'il venait & étre exécuté, se
trouverait dans I'alternative de hausser ses tarifs, dans une proportion qui
annullerait les produits, ou de les abaisser & des taux qui, dans aucun cas,
n’améneraient le remboursement du capital.
- Cette conclusion découle jusqu'a I'évidence de I'infériorité des circula-
tions en hommes et en marchandises qui s’opérent aujourd’hui sur sa’ di-
rection, de l'infériorité numérique et industriclle des populations qu'il
traverse, enfin de linfériorité des facilités qu’il offre au commerce pour
Parrivage des marchandises a Rouen, au Havre et & Dieppe, et pourl'éta-
blissement de relations nouvelles entre la haute et la basse Seine.

Si'maintenant nous nous rappelons que ce méme chemin de Gisors coii-
terait vingt millions de plus & construire, quil ne pourrait s’établir ¢u'a
grands renforts d'ouvrages d’art, qu’il donnerait sur toutes ses distances,
excepté celle de Paris & Dieppe, une moindre célérité de 7 & 44 p. op0,
quil est enfin aussi défectueux dans son exécution que dans sa pensée, '
nous cherchons en vain par ot il lui serait possible de Pemporter sur le
chemin de la wallée. - .

Se¢ prévaudrait-on, par hasard, de ce que le but principal de Pentre-
prise étant de lier Paris 2 la mer par des transports plus rapides, la pre-
férence lui est acquise pour ce senl fait qu'il mettrait une heure de moins
pour aller a Dieppe? Nous répondrions que, commercialement parlant,
Dieppe n'est pas la mer, en d’autres termes, que Dieppe ne saurait étre de
long-temps un port susceptible d'influer sur le mouvemeut des affaires,

quelqu’accélération que Pon imprime i ses expéditions sur lintérieur.
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L’argument Pot-n‘rait &tre spécieux, si, par hasard, il Sappliquait au Havte
s bon' droiton peut considérer comme lannexe maritime du marché
parisien. Mais nous avons vu que, pour le trajet de Paris au Havre, c’est
lé chemin de lavallée qui a Pavantage de la célérité, et qu'il I'a dans la
proportion-de 7 172 pour cent.

Nous avons aussi enteridu dire que le chemin de Gisors serait p"lus fa-
vc’:r‘ablé'que Pautre au commerce de transit, en raison de Ia liaison qu’ii
pourrait établir, par Beauvais, avec le chemm de fer de Paris 2 Bruxelles.
L’assertion est parfaitement exacte, si Pon veut parler d'un transit qui
aurait pour objet d’approvisionner en denrces coloniales la Belgique et
la Hollande : mais nous avions cru jusqu’ici que la Hollande et la Belgique
pourraient recevoir ces denrées a bien meilleur compte par leurs pro-
pres ports. Nous avions pensé que le véritable transit auquel le Havre
soit intéressé, est celui qui fournit aux besoins de I'Allemagne centrale et
de la Suisse ; or, les expéditions de ce genre gagneraient beancoup, sans
doute, A 1’établissement d’un rail-way du Havre & Paris, et d’un rail-way
de Paris 2 Strasbourg : mais nous ne voyons pas ce qu'elles auraient A faire
avec la ligne de Bruxelles.

~ On a cru, enfin, singuliérement atténuer les espemnces de circulations .
par le chemin de la wallée, en parlant de la concurrence qu'il trouverait
dans la navigation de la Seine. A cela, il y a trois réponses : la premiere,
c’est qu'il n’y a une bonne navigation sur la Seine que pendant 185 jours
de l'année; la seconde, c’est que, sur cette voie, les transperts sont plus
considérables i la remonte qua la descente, et qwils se compesent princis
palement de sncres, cafés, cotons, liquides, toutes denrées dont la spécu~
lation demande le plus souvent un arrivage aussi rapide que possible.
Notre trms:eme réponse, enfin (et elle est péremptoire), se tire de ce que
les expcdltlons par la voie en fer coliteront moins que la remonte sur le
fleuve ; et si elles doivent moins coliter, c’est que, d'une part, le tarif éta-
bli par la Compagnie sera un peu moins élevé que le prix de la remonte;
c’est que, de]l'autre, le commerce épargnera les avaries, les assurances,
les pertes d'intérét; toutes charges qui sont inséparables des.transportg
sur la Seine, et qui ne sont pas moindres de 8 fr. 70 c. pour les sucres,
de 13 f. 60 c. pourles cafés et les cotons , de-5 f. 70 c. pour les esprits,
de 3 _fr. g7 c. pour les vins, et de 3 f. 8oc. pour les métaus.
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Voila, pour terminer, dans quel état d'instruction la grande affaire da
chemin de fer de Paris 4 la mer se présente au jugement du ministére et
dtfs Chambres. On doit commencer a comprendre comment il se fait que
la Compagnie de la vallée ait opposé tant de persévérance aux difficultés
de tous genres qu'elle a rencontrées. Ce qui ne s’expliquerait pas aussi
bien, ce serait quavec tant ct de pareilles garanties de succés , le snceés

vint & lui manquer.

ISOARD,

ANCIEN CHEF DE DIVISION AU MINISTERE DU COMMERCE.

IMPRIMERIE DE MOREAU ET DRUNEAU, RUE MONTMARTRE , N°© 39.
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