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PROJET .

D'UN

'DE PARIS A ROUEN, AU HAVRE ET A DIEPPE,

&

PAR LA VALLEE DE LA SEINE,

AVEC EMBRANCHEMENS SUR LES VILLES DE PONTOISE; DE MEULAN; DE GISORS, PAR LA Hocue-
. - GUYON; DES ANDELYS; D'EVREUX, PAR LOUVIERS; D'ELBEUF; D'YVETOT ET DE BOLBEC.

CHAPITRE I-.

EXPOSE.

Un chemin de fer destiné 3 faciliter et & multiplier les communications
de Paris avec la mer, avec le riche département de la Seine-Inféricure et
avec PAngleterre , en les rendant plus rapides et plus économigues, doit
exercer une grande influence , non-seulement sur le mouvement commer-
cial de Paris , mais encore sur le commerce général du royaume , en déter-
minant le passage par le centre de la France, de la majeure partie des
marchandises et des denrées coloniales, qui, pour se rendre dans nos
départemens de V'est, dans la partie centrale de '’Allemagne et dans la

Suisse, suivent maintenant le cours du Rhin, 4 cause de la cherté des trans-
ports par le roulage. -

La plupart des avantages qu'on s'était promis d’un canal maritime de

Paris au Havre,, peuvent étre obtenus plus promptement, plus stirement -

et 4 moins de frais, par un bon chemin de fer de Paris a Rouen, avec
communication rapide et réguliére de Rouen au Havre, tant par le chemin
de fer , que par 'amélioration de la navigation de la basse Seine , déja ren-
due plus prompte et plus sire par le service des bateaux & vapeur.

3
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€e chemin doit en outre augmenter Yactivilé industrielle et commen-
ciale de la capitale , qui, en raisea des avantages de sa position et de sa
population , et comme réservoir principal des capitaux de la France , tend
& devenir 4 la fois, comme Londres, un grand centre de fabrication et
Pentrepdt principal I’un cemmerce de transit considérable pour Vistérieur
et pour les Etats voisins. Les développemens qtie cette ville tend 4 pren-
dre sous ee¢ double rapport , ne sant arrétés que par la cherté et la lenteur
des moyens de communication et de transport. I’étonnante prosperité
de I'Angleterre n’est due qu’.’f ce qu’elle a reconnu de bonne heure Pin-
fluesac de ces obstacles , et a ce qu'elle les a vaincus par ses canaux et
par ses chemins de fer; la France ne peut sontenir la concurrence come

merciale qu'en imitant son exemple.

L’exécution d’un bon chemin de fer de Paris & Rouen ¢t 3 la mer, est
une condition essentielle, non pas seulement de Paccroissement , mais
méme de la conservation du commerce de Paris et de la France , parce.
qu'il serait impossible que dans I'état actuel des moyens de communication,
qui influent si puissamment sur les prix de production y €€ commerce put
soutenir la concurrence avec PAngleterre, et méme avec la Belgique , ott
les transports par terre et par eau se font plus réguliérement et 4 meil-
Yeur marché qu’en France, et qui est déja plus avancée pour I’exécution

des communications rapides.

La réalisation du chemin de fer dont il s'agit ici, doit augmenter les
consommations géncrales de Pintéricur , par Pabaissement des prix des
produits de toute nature , ¢t par la multiplication des voyages et des rela~
tions : elle est encore une condition indispensable de Pexécution des lignes
en fer de Paris i Strasbourg, et de Paris a Lyon, dont le succes est subor
donné au succes de la ligne de Paris & la mer. '

On peut donc dire avec vérité, que ce projet doit avoir la plus grande
influence sur la prospérité de Paris et de toute la France : mais plus son
influence doit étre grande , plus il importe que son exécution réponde anx
espérances qu'il fait concevoir. Pour cela, il faut surtout que ce chemin
s0it tracé de maniére a satisfaire le mieux possible aux conditions de célé-
rité, de sécurité et d’économie dans les relations de Paris avec la mer, et
avec les principaux centres de production de la Seine-Inférieure.

Les difficultés que présente la réunion compléte de ces diverses condi-
tions , sont la source de 1a divergence d’opinion sur le choix de la direction
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qu'il convient de donner i ce chemia. Cette divergence provient surtout
des différences dans les jugemens sur la prééminence, ou sur le degré d'im-
pertance , des considérations si diverses qui doivent influer sur ce cheix,
et, comme les différences dans les opinions résultent surtont de ce que
Pon part de principes différens , pour que l'on puisse juger celle que nous
avons adoptée , nous cominencerons par indiquer les principes et les motifs
su.];-'.lesquels se fonde la préférence que nous avons donnée a la vallée de la
Seine, pour la direction générale du chemin de fer de Paris & Rouen et i
e mer. _

Les considérations gui ont déterminé notre choix sont de plusicurs sor-
tes: les unes concernent les intéréts généraux du pays; les autres , ¢ui se
rapportent aux intéréts particuliers et locaux des coatrées i traverser,
comprennent Uexamen des produits présumés; enfin nous avons dii, comme

hommes d’art , nous occuper particulidrement et spécialement des condi-
tions de bonne exécution sous le rapport de Dart.

La premigére difficulté qui se présente i l'esprit, est celle de savoir si on
doit s'attacher uniquement i alier de Paris & la mer par la ligae la plus
directe et dans le moins de temps possible , sans égard pour les intéréts

.

ou bien plutdt, en admettant gu’on y ait égard, comme on ne peut guére

s'en dispenser , quel degré d'influence ces considérations doivent exevcer

des pays intermédiaires et du commerce existant , ni pour ses proeduits

sur le choix du tracé. Ici s'éléeve une foule de questions dont la solution
compléte exigerait , outre les connaissances spéciales de 'homme de Dart,
des connaissances en économie politique géncrale et en économie agricole
et commerciale qui nous manquent, Gest pourguoi, sans chercher i les
apprefondir , nous nous hornerons i indiquer ici celles de ces considéra-
tions qui sont le moins étrangcres & Iart, et qui ont plus particulicrement
dirigé notre choix pour la direction du chemin projeté; ce sont celles qui
concernent les propuiTs de la ligne a desservir, la ciLiriTE des transports
et 'éconemie du service.

La premiére, qui concere les proDUITS , doit nécessairement avoir une
grande influence sur le choix entre les divérs traces possibles; la diver-

] . . - " . . X r
gence d’opinion sur ce point ne peut avoir lieu ue relativement an degré

” .11 . N _
dimportance que 'on doit accorder aux diverses branches de ces produits,
5 Pe Ay L .
et a Pespérance de leur aceroissement ; soit par un plus grand développe-
i 3 1 ] S exisl - _ . e

1ient des élablissemens cxistans, soit par des créations nouvell

€S 5 AUX=
quelles le nouvean chemin pourra donner lieu:

mais ees créations qui

Droits réservés au Cnam et & ses partenaires

Des produits, .



De la céldrite,

— 4 -
dépendent de beaucoup d’autres causes , étant toujours incertaines , il est
sage de ne pas y avoir égard, et nous pensons que l'on ne doit compter
que sur les produits existans , pour assurerles bénéfices de Pentreprise :
ces bénéfices intéressent autant le public que ceux qui'y engagent leurs
capitaux, car. lorsqu’il n’y a pas bénéfices , le service se fait mal, les
¢quipages de transport et le chemin lui-méme étant mal entretenus, la
sireté du public est compromise; ¢t comme on ne peut continuer sans
bénéfices , I'entreprise tombe , les capitaux employés & la créer se Lrouvent

~perdus sans aucun fruit pour le pays, et le découragement des capitalis-

tes empéche I'exéeution d’autres voies nouvelles, dont un bon succés fit
devenu la source..

Pour la célérité, tout le monde sait que la route la plus directe et Ia
plus courte géométriquement n’est pas toujours celle dont le trajet exigc
le moins de fatigue et de temps, et que la durée de ce trajet ne dépend
pas seulement de la longucur de son développement , mais aussi et princi-
palement des hauteurs auxquelles il faut s'¢lever , et des pentes par les-
quelles on y arvive : cela est encore plus vrai pour les chemins 4 grande
vitesse que pour les routes ordinaires, parce que 'influence des différences
de distance est d’autant moins grande que le phrcours est plus rapide , une
licue ne faisant alors qu'une différence de b 4 6 minutes ; tandis que, pour
obtenir une grande vitesse sur des pentes fortes , il faut augmenter con-
sidérablement les frais de traction , et par conséquent les dépcnses.' La
beauté des tracés , c’est-d-dire la grandeur des alignemens et des rayons
des courbes , est encore une condition essentielle d'une grande célcérité;
cn effet, on ne peut aller trés-vite sans de trés-grands frais, et méme sans
danger , sur un chemin qui présente des courbes multipliées et de petits
rayons , ou qui passe fréquemment et brusquement de la concavité X
la convexité , parce que les tracés sinneux et 4 petites courbes occa-
sionnent des frottemens continuels des bords saillans des roues contre les
rails , exigent plus de force de traction , et conséquemment plus de dépen-
ses, et augmentent beaucoup les frais d’entretien des ¢quipages et du
chemin lui-méme : ees augmentations de frais résultent non-seulement des
résistances et de Pusé que causent les frottemens latéraux , mais encore et
principalement de ce que ces frottemens ébranlant les rails , ainsi que les
coussinets d’appui et les dés qui les supportent , altérent d’abord , et
finissent par détruive la régularité et la stabilité, qui sont des conditions
indispensables pour la sécurité et pour I'économie des transports sur les
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chemins de fer : ces effets, une fois commencés, s’accroissent rapidement,
parce que, produisant des inégalités d’action et méme des chocs, ils de-
viennent bientdt eux-mémes des causes réelles de Vaceroissement du mal
et déterminent des ruptures de coussinets, et des déplacemens subits de
rails, qui peuvent produire les plus graves accidens.

Quant 2 Péconomie, il ne faut pas se borner 4 considérer les dépenses
de premicre exécution , mais bien aussi et principalement celles des frais
annuels et perpétuels d'entretien et de mouvement , parce que Pexpérience
des chemins exécutés jusqu’a ce jour , prouve que leur succes dépend sur-
tout de I'économie dans ces frais , et c’est celte considération qui déter-

mine les ingénieurs anglais a faire dans les nouveaux chemins actuellement

en exécution , des travaux immenses et de trés-grands sacrifices pour don-
ner une perfection dont le but est , surtout, I’économic des frais annuels
du service et de Ventretien.

1l importe encore de remarquer que ces frais s’accroissent d’autant plas
que la vitesse est plus grande , comme le prouve la comparaison des frais
du chemin de Manchester A Liverpool , avec ceux du chemin de Darlington,
sur lequel , la vitesse étant moindre,, les frais compards pour des condi-
tions égales, sontinféricurs de prés de moiti¢ & cenxducheminde Liverpool,
et qu'en outre I'élévation de ces frais est proportionnelle & la quotité des
transports : or, il est évident que le trajet de Paris & Rouen et a la mer
doit se faire avec une grande vitesse , c’est-a-dire de 8 a 10licues & 'heure ,
et que son mouvement doit étre considérable. On doit donc , dans Pétude
du projet de ce chemin , avoir égard surtout aux dispositions qui peuvent
influer sur les frais annuels , tant du service des transports , que de P'en-
tretien du chemin lui-méme, de ses machines locomotives ct de ses voi=
tures ¢t wagons.

Le chemin qui satisferait le mieux a ces diverses conditions serait celui
qui, passant par les licux les plas habités et les plus commercans , serait
une ligne droite entre les points extrémes et entiérement de niveau ; mais,
cette perfection idéale étant impossible pour des chemins de quelque éten-
due, on a di se borner & chercher les moyens d’obtenir dans Pexécution
du chemin projeté, une perfection raisonnable, au-dela de laquelle ce qui
serait mieux aux yeux de ’homme de I'art, serait une faute aux yeux de P’é-
conomiste , et serait pour les capitalistes qui se chargeront de Vexéculion,
une perte gratuite sans aucun avantage pour le public.
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Description gé-
nérale du terrain
et des tracds a
comparer.
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CHAPITRE 1L

EXAMEN EF COMPARAISON DES DIRECTIONS QUE L'ON PEUT FAIRE SUIVRE
AU CHEMI¥ PROJETE.

Les terrains qui séparent Paris des ports du Havre et de Dieppe, offrent
des mouvemens et des irrégularités si considérables, que le choix de la

- > - . = ey #’ . e ¥ - ’ 1
meilleure direction est d'une grande difficulté , et qu’il n'est point étonnant
que les opinions des hommes de I'art soient trés-partagées i cet égard. Si
Pon fait attention, ensuite, i la multiplicité d'intéréts sur lesquels celte
création doit agir , & I'excitation que causent toujours les entreprises qui
. N . . "\ : ] 1, L P .
exigent de grands capitaux, enfin & ’honorable ambition et & Pamour-pro-
pre qu'un tel projet met en jeu, chez tous ceux qui veulent prendre part
i sa création ou i son exécution , on seramoins étonné du nombre et de la

vivacité des discussions auxquelles il donne licu.

" Deux directions principales se présentent d’abord comme les plus vai-
sonnables , si ce n'est comme les scules possibles , pourlet ‘;1.(:6 de ce cl;e-
min : ce sont, d’'un cité, la ligne qui passe par Pontoise, et par les pla-
teaux élevés situés entre cette ville, Rouen, le Havre et Dicppe; etde 'autre
coté, lavallée de la Seine, pour lavillede Rouen et du_Havre ; et pour
Dieppe ,un embranchement partant de Rouen , et passant p:u‘lles vallées
de Deville et d’Arques.

Les plateaux sont généralement trés-favorables pour établissement
des chemins en fer, quand on peut suivre A peu pres leur fuite, ou la ligne
de partage des eaux, parce qualors il est Facile d’établir de grands aligne-
mens avec des pentes trés-douces , sans contre-pentes sensibles, et pres-
que sans ouvrages d'art, et qu'en outre le sol y est généralement solide et
les terrains 3 bon marché. Mais, d’'un autre colé, ces sommets, étant pen
habités, sont peu productifs, et le chemin ne doit compter alors
les produits des points extérmes , rarement suflisans
frais d'une grande ligne.

que sur
pour payer seuls les

Quand on suit les versans de ces plalleauxj on renconlr

e des terrains
ondulés et des vallons dont le Lrajet exige des contr

e-pentes, des ouvrages
d’art dispendieux et des courbes 'muItiplie’es? pour suivre les
du terrain)

mouvemens
et éviter les terrasscmens extraordinaires qui augmente-

raient considérablement les frais d’exécution et d’entreticn du chemin.
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Pour aller de Paris i Dieppe avec la plus grande e¢lérite possible, il
faudrait, aprés avoir passé POise & deux lieues au-dessus de Pentoise,
prés de Ventrée de la vallée de Sausseron, remonter cette vallée jusqu’a
son origine , et, aprés étre arrivé sur le plateau, suivre son sommet par
Pouilly, Lahoussaye, le Coudray, Balancourt et Esnoyers, en laissant a
gauche les versans de I'Epte, et & droite ceux des vallées de I’Avelon et
du Thérain (qui desgendent & Beauvais), jusquau col d’Esnoycrs situé
entre les preimiers rameaux de IEpte et du Thérain : on franchirait en-
suile ce col par un souterrain, et on descendrait par la vallée de Neuf-
chitel jusqu’a Dieppe. Ce tracé trés-direct et trés-beau, qui n’a que qua-
rante lieues de développement , et ne présente qu'une seule contre-pente
entre Oise et Ja mer, est assurément le meilleur et le plus convenable
pour la communication de Paris avee Dieppe, considérée isolément.

Mais , comme ce chemin serait loin de pouvoir payer méme les intéréts
des sommes u'exigerait son établissement, il s'agit de savoir si son utilité 4
comme communication avec PAngleterre , est assez grande pour mériter
un chemin spécial , qui alors ne pourrait s'exéeuter que par le Gouverne-
ment , ou au MOins avec une forte subvention du trésor,

§i, au contraire, te chemin de Paris 4 Dieppe doit étre considéré comme
secondaire, comparativement aux autres communications avec PAngle~
terre, on doit éviter les dépenses extraordinaires gu’exigerait un chemin
spécial, et se contenter d’établir pour cette ville, un embranchement sur
la ligne _priucipaie et plus import:m'te de Paris 4 Rouen et au Havre.

L question que nous venons de poser parait avoir ¢té résolue par l'ad-
ministration dans le sens de la derniére hypothése, puisque dans le pro-
jet qu'elle a fait rédiger, qu'elle a présenté a la Chambre des Députés, et
quia été depuis soumis aux enquéles, on n'a point jugé i propos de suivre
la ligne la plus directe et la plus favorable pour Dieppe, et quau con-
traire on s'est écarté de cette direction pour adopter un tracé plus long
de six lieues ; mais dant la dépense est beaucoup moindre, parce qul est,
sur une grande longueur, commun aux trojs communications de Paris
avec Rouen, le Hayre et Dieppe.

La nécessité de considérer le chemin de Dieppe comme un embranche-
ment sur le tronc commun aux deux antres directions, étant admise en
principe par Padministration elle-méme, la difficulté diminue, car alors
il ne sagit plas que de chercher le tracé le plus convenable pour Rouen et
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‘pour le Havre , sous la seule condition que le service de Dieppe puisse se

faire sans désavantage par la méme ligne générale.

La queslion étant ainsi résolue pour Dieppe, il reste 4 examiner quel

“tracé peut le mieux convenir pour les communications de Paris avec Rouen”

ét le Havre; et ici revient la comparaison entre Je tracé par les plateaux
qui dominent la rive droite de la Seine et le tracé par la vallée. Nous
ferons observer d'abord que, relativement au Havre, et i plus forte rai-
son en ce qui concerne Rouen, on ne peut songer i suivre le faite des
plateaux que nous avions indiqués pour Dieppe, parce qu'il en résulterait
un allongement de prés de dix lieues pour chacune de ces deux villes; il
faut done alors nécessairement suivre le versant de ce platean du coté de.
la Seine,, mais on ne peut y établir un chemin sans lui faire traverser les
trois vallons de 1'Oise, de I'Epte et de I'Andelle, qui y sont creusés
profondément dans des directions 4 peu prés paralléles du nord au

sud.
Ce tracé est celui que I'administration a adopté, et I'on voit dans l¢

projet qu'elle a soumis aux enquétes, quwon a employé tous les moyens
de Part pour rendre le projet aussi bon que le permettaient les obstacles
naturels de cette direction, et que,ne pouvant sauver les grandes contre-
pentes, ce qui était impossible, on a cherché au moins a diminuer leur
lon.gu'eur et leur rapidité, au moyen d’ouvrages d’art, tels que des souter-
rains et des viaducs, et en suivant autant que possible les petites gorges
latérales, pour descendre des plateaux dans les vallons, ou pour remonter
des vallons sur les plateaux; mais, ces gorges étant généralement étroites
et sinueuses , on ne pouvait y faire de beaux tracés, et on a été obligé d'y
multiplier les courhes de petit rayon. '

Il résulte des picces produites aux enquétes par Padministration ,
qu'entre Gisors et Vascoeuil, pour passer de la vallée de I'Epte dans
celle de VAndelle, par les gorges dela Bonde et de Mortemer, et pour
les traverser , le tracé présente deux courbes de 8oo métres de
rayon, quatre courbes de Goo métres et quatre courbes de 500 metres de
rayon,

De Vascoeuil 3 Escale, pour remonter de la vallée d'Andelle sur le
plateau de Critot, par la gorge de Ry et de Grevon, sur une étendue de
17,600 metres, il y a vingt-une courbes de 600 métres seulement de
rayon , formant ensemble une longueur de 9,900 métres, et sur ces

vingt-une courbes, il y en a dix-neuf qui, liées deux et méme quatre
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ensemblc, forment par ces réunions des courbes sinueuses, qui pas-
sent du concave au convexe, et réciproquement, sans alignemens in-
termédiaires. \ . '

Les défauts de ces tracés, qui les rendent tout-a-fail conlraires aux

conditions nécessaires pour la célérité, la sécurité et I'économie d'un
chemin de fer, sont une conséquence forcée de la direction adoptée, et
sont inévitables toutes les fois quon dirige ces chemins par des vallons

étroits et sinueux, comme le sont presque tous les petits vallons latéraux
aux vallées principales.

Les pentes du chemin sur la plus grande étendue du revers de est,
entre Paris et la vallée d’Andelle a Vascoeuil , sont medérdes et n’excédent
pas 3 millimétres 1/2 par métre; mais, & partiv de Vasceenil, cette pente
augmente, et, malgré I'¢lévation des viaducs sur lesquels on traverse
les vallées de Mortemer et de 'Andelle, qui ont 20 métres 4o cen-
timétres , et 25 métres 51 centimitres d’élévation, et foo métres de
longueur, on ne peut arviver sur le platcan que par un tracé trés-
sinueux , avec des pentes de 4 millim. 77 sur 8,503 métres, de 5 milli-
métres sur 7,520 métres, de 5 millimétres et un quart sur 1,620 métres.

Sur le plateau et sur le revers de 'ouest, jusqu’au sommet de la vallée
de Saint-Laurent , qui descend sur Harfleur, les pentes sont modérées ct
varient depuis 1 jusqu’a 5 millimétres ; mais la descente de cette vallée,
dont la longueunr est de 11,200 métres, et que 'on a suivie comme la
ligne la plus directe et la plus courte, sc fait avec une pente continue
de g millimétres 1/5° par métre, et cependant le chemin par ce tracé

est de deux licues et demie plus long que la route ordinaire qgui passe a
Rouen.

On a observé, dans les mémoires produits aux enquétes, que I'on pour-
rait diminuer cette pente extraordinaire , et il est facile de concevoir que
ce,]u est possible, en faisant de grands ouvrages d’art et en augmentant le
développement du chemin; mais MM. les ingénieurs qui ont fait I'étude
dei c’ette partie du tracé, ont déclaré qu'ils avaient ¢té arrétés par I'énor-
e lles‘dépeuses quexigerait cette modification. Depuis, M. Vingénieur
;)-fjfgnt:i:;s. a!('lédaré en notre présence, & la commission d’enquéte de
‘. & 1‘ avait la confiance que l'on pouvait réduire cetle pente i cing
€t meéme & quatre millimétres, avec une dépense d’envivon quatre millionss
Noug nous bornerons A faire observer ici, qu’ane angmenlation de guatre
millions est bien considérable, quand il s’agit d'un chemin qui pourrait

2
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4 peine payer un inlérét suffisant méme des capitaux auxquels on I'a
évalué, dans le systeme le plus économique , et qu'en admettant que I'on
consente i faire cet excédant de dépense de quatre millions au moins , il
résultera tonjours nécessairement de celte modification, une augmentation
de développement d’environ trois licues; en sorte que ce tracé, auquel
on a voulu donner la plus grande bri¢veté possible , en lui subordonnant
les embranchemens de Dieppe et de Rouen, aurait alors cing licues et
demie de plus de longueur que la route des voitures ordinaires, qui a

Vavantage de passer par Rouen.

Aux inconvéniens des tracés et des pentes de ce projet que l'on vient
dindiquer, il faut ajouter les inconvéniens plus graves encore de ses
contre-pentes , qui sont nombreuses, longues ct tres-fortes ; nous allons
les faire connaitre d'aprds les nivellemens généraux établis sur la carte
gravée que P'administration a déposée aux enquétes, dans les quatre dé-

partemens traversés par le chemin projeté.

En partant de Paris, on remonte dabord de 26 métres au col de
Pierre-Laye, ci..v.oooo. .. Teevad 26™ oe

............. P I I I I TR

et on'redescend de 21 métres pour passer I'Oise.
On remonte de 54 métres sur le platean d'Hervounville, ¢i. 54 oo
3 l _
pour descendre ensuite de 33 métres sur Gisors.

Apres le passage de VEpte, prés de cette ville, onremonte
de /5 métres pour arriver sur le plateau da Puchay, ci....70
puis on descend de /2 métres i la vallée ’Andelle, prés de
Charleval,

a1

o0

ESN

De ce point, le chemin remonte cette vallée et le petit
vallon latéral de Ry, passe & Vasceeuil, & Crévon et A Escale ,
el s'¢leve de 113 métres pour arriver sur le plateau de Critot
T T TP PP & 8% e

Ce plateau est un point culminant , et fait partie du faite, ou
de la ligne générale de partage des eaux qui sépare les versans
de la Scine ct de Rouen, des pentes et des vallées qui descen-
dent 3 la mer du cété de Dieppe.

Ce point est élevé de 170 métres au-dessus des villes du
Havre et de Dieppe; mais il résulte des contre-pentes du
revers de I'est entre Paris et Critot, que nous venons d'indi-

A reporter...5. 238 oo
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Report......... 238= 00
quer, que la somme des ascensions successives que le chemin
est obligé de faire pour parvenir & ce sommet est réellement
dE o e e e i i eneee.. 238 00
En continuant sur le Havre, le chemin descend de 22 métres
jusqu’a Bosc-le-Hard , oti se trouve le point d’embranchement
du chemin de Dieppe, puis il remonte de 22 métres pour
passer une seconde partie du faite, situé vers Beautét, qui
est & la méme hauteur que Critot, en sorte que Bosc-le-Hard
forme une dépression et une espéce de col dans la ligne du
faite général ; il en résulte, par conséquent, une nonvelle
contre-pente de.. ... i, 22T 00
11 s'en trouve encore deux aulres moins impor-
tantes dans la descente sur le Havre, qui ont en-
semble une hauteurde.. ... ....ocoiiiiae... 16 00

ce qui donne pour les contre-pentes du revers de

e e, 38 00 38 oo

Réunissant les sommes des montées sur 'un et sur

Poumest. oo o oo ve v nn..

Pautre revers, on a pour la hautenr tolale des ascen-

sions du chemin entre Paris et le avre. oo vvveeeveen... 276" 00
L
La communication de la ligne générale avec Bouen se fait au moyen Embranchement
d’un embranchement qui part de Blainville dans le vallen de Ry; la, |dc fouen
tournant & gauche par la petite gorge de Vimont, il monte avec une
pente de 5 millimétres par métre pendant 1,800 nu‘:tres‘h} jasqu’an col
de la Pommeraye , qu'il traverse & 72 métres d'élévation au-dessus de
Rouen, an nioyen d’'un souterrain de 2,790 melres de longuneur, qui est
précédé d'une tranchée de Hoo mitres

8 a

,avee une profondeur croissante de
19 metres, et suivi d'une antre tranchée de 1,200 métres et de
8 & 24 métres de profondeur. Le chemin descend du souterrain i Rouen,
par la valide éroite et sinuneuse de Robecq, avec une pente de 5 milli-
'Hft:.l!_‘c.s par métre, pendant 14,000 metves. Cette direction presente des
diflicultés telles , que sur une longueur de 20,00 métres on a €té obligé
de tracer 10,200 melres en arcs de cercles, savoir : un de 500 metres
c-t dix-neuf de 6oo métres de rayon; et que dans ce nombre il y a
S1X parties dont chacune est comnposcée de deux ares conséeutifs , 'un

co Ynbre e . . p .
concave et laulre convexe, tangents Yun u Pantre, et une autre partie
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de trois arcs alternatifs, également tangents, sans alignemens intermé-
diaives, Il est facile de jugeryque sur un chemin aussi sinueux, avec des
courbes aussi multipliées et de si petits rayons , et avec une pente géné-
rale et presque constante de 5 millimétres par metre, on ne pourrait
donner aux voitures une grande vitesse qu'en augmentant beaucoup Fac-
tion de la force motrice, et qu'il vaudrait mieux encore éviter ces efforts
et ralentir, pour éviter les inconvéniens et les dangers des grandes

vitesses sur ces sortes de tracds.

Ce tracé, si incommode et si défavorable pour la ville de Rouen, ne
lui procure méme pas lavantage de diminuer la longueur de ses commu-
nications avec Paris, avec le Havre, ni avec Dieppe; loin de la, les
distances qui sont, ponr chacune de ces trois villes, de 3o licues, de
21 licues et de 1/, licues , scraient pour le chemin de fer de 37 lieucs de
4,000 metres chaeune pour Paris, de 31 lieues et demie pour le Havre,
et de 19 lieues et un quart pour Dieppe; en sorte que les trajets seraient
angmentés de 7 lieues pour Paris, de 1o lieues un tiers pour le Havre ,
et de 5 lienes et un quart pour Dieppe; ce qui, pour Paris, fait prés
d’un quart, ¢t pour le Havre et Bieppe un tiers en sus des trajets actuels.

Bien que les augmentations de distances aient moins d'importance pour
les chemins en fer que pour les voutes ordinaircs? il n'en est pas moins
vrai que des différences aussi grandes annulent une partie des avantages
que doit procurer la célérité de ces chemins; et d’ailleurs, Pinfluence des
excédans de longueur serait nécessairement plus grande pour la commu-
nication dont il sagit ici, qui comprend des parties considérables de
chemin trés-sinueux, & courbes de petit rayon et a fortes pentes , que sur
nn chemin d'un bon tracé et en pente douce, ot on pourrait donner aux
convois une grande vitesse saus danger.

1l résulte évidenmment de ce qui précede, que le chemin de fer projeté
par Gisors serait trés-peu utile i la ville de Rouen et aux vailées manufac-
turiéres qui Pentourent ; mais il serait bien plus défavorable encore pour
Louviers et pour Elbeuf : en effet indépendamment des inconvéniens
inhérens au chemin propos¢ pour Rouen, auquel les communications
entre ces deux villes seraient obligées de se rattacher, il faudrait établir
un embranchement particulier de chacune d'elles & Pont-de-I'Arche, et
puis un chemin commun de Pont-de-I’Arche & Rouen, jusqu’a lorigine
du chemin de Paris au nord de cette ville , prés Saint-Hilaire. Ces
cheming spéciaux auraient ensemble environ dix lieues de longueur:
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leur exécution, qui comprendrait de grands ponts sur la Seine et de
grands ouvrages d’art prés de Rouen, cofiterait au moins dix millions , et
comme les communications qui en résulteraient seraient bien loin de payer
méme Vintérét de ce capital , Uexécution serait impossible : d’ailleurs , en
supposant méme cette exécution il serait encore douteux que ces deux
villes y trouvassent un véritable avantage , car il résulterait de leur ¢loiw
gnement du tracé par Gisors, que leurs communications avec Paris
seraient plus longues de 11 lieues pour Elbeuf, et de 17 lieues pour
Louviers , que celles dont elles jouissent par les routes actuelies, et que

pour aller de chacune de ces deux villes an Havre , on aurait dix lieues et

?
demic de plus & faire que par la route des diligences : il est donc évident
que, si le tracé par Gisors ¢tait maintenu, ces deux villes et leurs immenses
dépendances manufacturiéres seraient privées de toute participation aux
accroissemens de prospérité que les chemins de fer doivent procurer aux
¢tablissemens qui pourront se lier & leurs mouvemens, et qu'elles seraient

par conséquent paralysces et bientot ruinées.

1l résulte de Pexposé que nous venons de faire des rapports du chemin
de fer projeté par Gisors, avec les villes de Rouen , de Louviers et d’El-
beuf, qui sont les grands centres de production de la Seine-Inférieure,
que ce chemin ne profiterait que fort peu des produits si riches et si abon-
dans de ce département, et ne contribuerait point a leur accroissement ;
quil serait trés-peu utile pour la ville de Rouen et pour ses environs, et
que , loin de pouvoir servir en aucune maniére aux villes de Rouen et
@Elbeuf, il leur serait nuisible, en les déshéritant pour toujours des
avantages d’'une circulation rapide, gui seront bientdt des élémens in-
dispensahles de succés pour toute ﬂthrication, et en leur enlevant la

possibilité de soutenir la concurrence des contrées qui jouiraient de ces
avantages.

On voit done que le premier résultat du tracé par Gisors serait d’atta-
quer les sources de la prospérité actuelle de trois des plus grands foyers
de production de la France, sans aucunc cerlitude de voir réaliser des
créations nouvelles propres A les remplacer ; en effet, la célérité et éco-
nomie des transports , si propres a accroitre & un haut degré lactivité et
les bénéfices des établissemens exislans , ne suffisent pas pour en créer
d*? ncun:eumxJ dans les lieux oit on ne trouve pas la réunion des conditions
necessaires pour le suceés de ces créations , réunion généralement rare ,
qui existe & Rouen , & Louviers et a Elbeuf, et qui est la véritable cause
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de leur richesse. De plus, en suivant cette direction, on priverait le
chemin de fer des produits les plus abondans et les plus assurés, et on
compromettrait entiéﬁt;(&m(:nt son succes.

Quand bien méme il serait impossible (ce que nous ne croyons pas) de
concilier les intéréts de trois villes aussi importantes et d'une population
manufacturiére aussi nombreuse, avec les intéréts de la communication
de Paris avec la mer, il pourrait y avoir lieu d’examiner s'il ne convien-
drait pas, dans l'intérét public bien entendu, de faire fléchir un peu le
principe de la communication la plus directe avec le Iavre et Dieppe,
pour favoriser davantage les vallées de la Seine-Inférieure et de UEure
non-seulement dans lintérét de deux riches départemens, et dans cclui du
commerce général, mais encore dans Viatérét da chemin de fer Iui-méme;
car , en rendant toute communicalion avee Louviers, Elbeuf et Evreux
impossible , ct celle de Rouen tout-d-fait défavorable , on priveraitle che-

min de la majeure partie des produits qu'il devrait recueillir, et qui seuls

- peuvent assurer son succes et l'empécher d'éire onéreux au trésor.

1l faut encore remarguer ¢n’un des buts que Von doit se proposer en
créant un chemin de fer, doit étre dlaccroiive et de développer les
moyens de preduction et les sources de richesse, et par i Ia prospérité
du pays, et les revenus de I'Etat, qui dépendent de cette prospérité.

Pour attcindre ce-but, il faut que le chemin desserve le plus favorable-
ment possible les lieux ot se trouvent les élémens et la possibilité de ces
développemens. La ville de Rouen, centre et foyer d’un cercle manufactu-
rier de 54 6 licues de rayor, réunit ces conditions au plus kaut degré:
son heurense siination, qui lui donne les principanx avantages des ports de
mer, sans leurs inconvéniens, ct qui en fait la métropole des manufactures,
des usines ct de tous les ateliers répandus en si grand nombre autour
delle, et dansles cing riches vallées qui Pavoisinent, permet et assure
un accroissement de productions et de commerce, qui nattend, pour se
réaliser et pour prendre un grand essor, que la réduction dans la durée
et dans les prix des transporits des maiiéres premieres de ces fabrigues et
de leurs Prﬂ{luiisj prix dont Pélévation est maintenant le seul obstacle a
celte angmentation de prospérilé, qui intéresse antant VEtat que la ville
elle-méme.

Pour réaliser ces espérances, il faut ¢tablir des comniunications rapides
et économiques, non-seulement entre Paris et Rouen, mais aussi entre

Rouen et Jes autres villes avec lesquelles elle a des rapports habituels,
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gui sont le Havre, Dieppe, Louwels , Elbenf et Bolbee. L'importance de
ces rapports est prouvée par les relations journali¢res qui existent entre
Rouen et ces cing villes, et il y aura assurément avanlage ponr toutes, et
pour les intércts commerciaux ¢ui les unissent , i rendre leurs communi-

.

cations plus faciles et plus rapides.

Pour que le chemin de fer projeté satisfasse & toutes ]eiconditions d'uti-
lité publique , tant pour Paris que pour les ports du Havre et de Dieppe
et pour les villes manufacturicres de la Scine-Infévienve, il faut qu'il
puisse desservir simultanément et avanlageusement les communications
de ces différens points enire eux, sans cn sacrifier aueun. Assurément,
il est difiicile d'établiv une ¢égalité parfaite dans les avantages de chacun de
ces services, il faut donc une subordination j elle doit étre basée sur les
degrés d'utilité de chague communication, relativement & T'intérét général.
Les deux points les plus importans sont assarénient le Havre et Rouen
Bieppe ne peut éire gu’en seconde ligne , comme port de commerce rela-
tivement an Havre et & Rouen; il suffit done, comme nous Payons déja
observé, que son service se fasse sans désavantage , mais il ne pent primer
celui des deux autres villes.

Quant au Havre et & Rouen, il serait sans doute difficile de déterminer
laquelle de ces deux villes mérite la prééminence, parce que si dune part,
les relations de Paris avee le Havre ont le mérite une utilité plus géné-
rale , d’un antre ¢5té importance de Rouen s’accroit de celle des villes
de Louviers et d'Elbeuf, dont les intérdts sont ici les mémes que ceux de
Rouen , et de la liaison intime de la prospérité de ces trois villes avee
les intéréts d'une immense population comprise non-seulement dans les
départemens de la Scine-Inférienre et de PEure, mais encore dans toutes
les villes de la France, et dont Texistence dépend en grande partie des
manufactares et du commerce de ces deux départemens.

Admettant cependant que la prééminence soit accordde an Havre, nous
persistons i préféver le tracd par fa vallée de la Seine et par Rouen,
comme plus favorahle pour la communication de Paris avee le Havre , ct
pour cette ville elle-méme, que le tracé par Gisors. On démontrera plus
loin que le trajet de Paris au Havre par notre {r

acé, bien qu'un peu plus
long

) Sera parcouru en aussi peu de temps et avec plus d'¢économie et de

areté s . ;A . . . .
surete que par le tracé du hant : il n’y aurait donc aucun motif plausible
your : {fér : irecti i i
pour donner la préférence d une direction qui, comme celle de Gisors,

est défavorable pour Rouen, sans avantage réel pour le Havre. Mais
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quand bien méme il y aurait (ce que nous ne croyons pas ), un peu moins
de célérité, la différence , qui ne pourrait jamais étre de plus de quinze
A vingt minutes , serait bien plus que compensée ; en effet, le chemin qui
passe par Rouen, se dirigeant ensuite sur le Havre par la ligne la plus
directe et la plus favorable pour la communication entre ces deux villes, il
en résultera un avantage immédiat pour leurs communications habituelles,
qui sont aussi importantes pour le Havre que pour Rouen.

La preuve de la convenance qu’il y a pour Ja ville du Havre elle-méme,
i ce que la communication avec Paris passe par Rouen, résulte de P'état
de la route actuelle de Paris au Havre , qui traverse Rouen, et quoique
cette route passe prés de Charleval , comme le chemin de fer d'en haut,
on n’a jamais songé 4 la faire monter sur les plateanx d’Escale et de Bosc-
le-Hard pour Jui faire suivre la direction a laquelle on veut donner au-
jourd’hui la préférence, comme étant la plus directe : cela était facile
cependant , mais on a senti I'inconvénient de faire monter cette route au
plateau d’Escale , élevé de 113 métres au-dessus de Charleval, en lui fai-

sant éviter Rouen , et cela uniquement pour abréger le irajet de deux

?
lieues et demie (1). Mais on areconnu qu'a raison de la hauteur & monter
en plus, on n'arriverait pas plus vite, et probablement méme moins vite,
qu’en faisant deux lieues et demie de plus, avec moins de montée, et qu'en
conséquence on aurait perdu Pavantage du passage par Rouen, sans com-
pensation réelle. Nous ne voyons pas comment ce tracé, reconnu désa-
vantageux pour une route ordinaire, pourrait convenir mieux pour un
chemin de fer, pour lequel les grandes élévations et les grandes contre-

pentes sont ce quil y a de plus a redouter.

On n'a donc pu admettre le tracé des plaleaux, si peu favorable pour
Rouen et pour le Havre , que pour procurer & Dieppe la ligne la plus di-
recte possible, sans songer que la ville de Dieppe clle-méme a besoin de
communications fréquentes avec Ronen, et qu’en faisant passer la ligne
principale des chemins de fer par la vallée de la Seine et par Rouen, elle
obtiendra cetie communication sans augmentation de dépense, et méme
sans sacrifice sensible dans le temps du voyage jusqu’a Paris, parce que la
réduction des hanteurs d’ascension et les avantages du tracé et des pentes

compenseront bien augmentation de longueur.

(1) La distance de Charleval au Havre est de 30 lieues et demnie, en passant par Escale et Bosc~
le-Hard, et de 28 lieues en passant par Rouen.
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11 résulte des observations qui précedent , que le Havre et Dieppe ont
un véritable intérét @ ce que leurs communications avec Paris passent
par Rouen, parce que, sans augmenter sensiblement la durée du voyage
de Paris, chacune d'elles jouiraalors, sans augmentation de frais et par la
méme voic, d'une communication véritablement directe et rapide avec
Rouen , et en méme temps avec Louviers et Elbeuf, avantages dont les
prive entierement le tracé par Gisors et le plateau d’Escale ; pour le prou-
ver, il suflit d’établir une comparaison sommaire des trajets a faire entre

cette ville et Rouen, par chacun des deux tracés.

Suivant notre projet, dont il sera donné plus loin une description dé-
taillée , le chemin de fer, partant de Rouen et passant par la vallée de
Déville jusqu’au Toulme, se partagerait en ce point en deux directions ,
dont Pune se dirigerait sur le Havre par la petite vallée de Sainte-Austre-
berte jusqua Ducler, et de li suivrait constamment la rive droite de la
Seine ; Vautre direction , remontant la vallée de Déville jusqu’a son som-
met , traverserait le platean de Bosc-le-Hard en tunnel , et descendrait &
Dieppe par la belle vallée d’Arques.

D'aprés ces tracés , le chemin de Rouen au Havre aurait 24 lieues trois
quarts de longuneur totale , et sur cette longueur, il y aurait une partie de
3 lieues un quart commune au chemin de Dieppe. Le point le plus élevé
de ce chemin serait & 79 = 27 au-dessus de la mer; il n'y a aucune pente
de plus de 5 millimétres, et cette peate n'existe dans cette ligne que sur

8,130 métres 'étendue.

Le chemin de Rounen a Dieppe aurait une longueur de 17 lienes (y com-
pris la partie de 3 lieues un quart commune au chemin du Havre )- Le point
le plus élevé serait & 144 = 66 au-dessus de la mer ; le masimum de ses
pentes serait de 5 millimétres, qui ne régneraient que sur 3,890 metres.

En suivant le tracé par la vallée de Robecq et le plateau d'Escale, le
(.:he:mn' de Bo.ucn au Havre aurait une longueur de 31 licues un quart, et
de 34 licues si on réduisait la pente de g millimétres de la vallée Sa‘nt-
Laurent an maximum de 5 milhmcétres par metre; d’ou il suit que la dis-
Lance serait de 6 lieues un quart , c'est-i-dire d'un quart plus grande que
par notre tracé. De plus, le point le plus élevé par cette direction serait
a f'?'? = 50 au-dessus du niveau de la mer; en sorte que Pon aurait 103
Qo o B o Rob;U d, ) _.De de suivre les tracés incommodes

¢, de Blainville, de Crevon et de Saint-Laurent N
3
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avec des pentes continues de 9 millimetres un quart pendant 11,000 meé-
tres, ou de 5 millimétres sur 20,000 métres de Tongueur dans la derniére
vallée; et de 5 millimétres pendant 42,000 métres ‘de longueur avee
39 courbes de 6oo métres de rayon, dont 35 sont tangentes ‘entre elles,
dans les vallées de Robecq et de Crevon, tandis que par le tracé que
nous proposons, il w’y a quune seule ceurbe de Goo métres de rayon,
gqu'aucune de nos courbes ne sont tangentes entre elles, et que la pente de
o millimétres ne régne que sur une longueur de B?Qoo métres au lieu des
62,000 métres de cette pente par lantre tracé,

Pour Dieppe , Pexcédant de longuenr du tracé de Padministration sur le
notre, est de7,800™; son point culminant est de 32 métres 85 millim.,
plus élevé que celui de notre projet, et on a de plus encore p;ﬁ‘ ce tracé ,
Ies 39 courbes de Goo métres de rayon des vallons de Robecq et de
Crevon, et les pentes de 5 millimétres pendant 42,000 métres dans ces
deux vallons, et pendant 15,800 métres dans le vallon de la Scye.

Cette comparaison nous parait suffisante pour prouver que, comme
nous 'avons annoncé ci-dessus, les communications da Havre et de Dieppe
avec Nouen seront de beaucoup plus rapides et plus avantageuses par no-
tre tracé, que par celui qui passe par la vallée de Robeceq et le platean
d’Escale. '

On a cité Varrondissement d'Yvetot comme ayant un grand intérét au
tracé proposé par Padministration, parce qu'il traverse une partie de cet
arrondissement, et son chef-licu, qui est la senle ville gquil rencontre
entre Gisors et le Iavre : mais il faut remarquer que le passage d'une
voie de cemmunication rapide entre Paris et le Havre ne peut pas Ctre
d'une grande utilité pour Yvetot, car on ne s’y arréterait pas. Pour éta-
blir sur un chemin de fer, une station ou un service spécial de localité,
il faut qu’il s’y trouve un mouvement de voyageurs ou de marchandises,
suflisant pour l'alimenter, et on ne le trouvera certainement pas dans les
communications &'Yvetot avec Paris ni avec le Havre : ¢’est avee Rouen
que ce chef-licu de sous-préfecture a des relations habituelles ; c'est done
avec Rouen qu'il lui importe davoir des communications rapides et éco-
nomiques. Or, le trajet d’Yvetot & Rouen , qui, par la route habituelle est
de g licues, serait de 18 lieues par le chemin de fer, passant par Bosc-le-
Hard, Blainville et Robecq; et dans ce trajet se trouvent comprises pour
plus d’un tiers de la longueur totale, les parties de chemin des vallons de

Crevon et de Robeeq, qui, a raison de leur pente ct de leurs sinuosités ne
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Pcuvent pas Perincttre une ﬁrande v:tesse : il 0’y anrait donc pas d avan-
tage reefpour Yvetot A smvrc cetlc directlou.

5 :

Si au contrau'c on. adopwlh notre tracé par le bas de la vallee de De=

HIFY 2 o

ville et par la vallée de Sainte-Austreberte, pour la communication. de .

Rouen au Iavre, on pourrait faire un embranchement qui partirait da
co]r.d(;I.:Nc'ai:fe-DLune-des-Champs passerait au-dessus de Pavilly, et remon-
terait la-t,gorge Pentrée de laguelle est situé ce bourg Jusqua Saint-
Etienne; il passcrait ensuite prés de Flamanville et 3 Mont-Asselin. Le
trajet total d'Yvetot 2 Rouen par cette divection, ne serait que de g licues
172 au licu de 18. Si coimme nous le pensons le mouvement des voyageurs
et des md[‘f.llandlSnS est assez considérable pour indemniser des dépenses
de ce chemin qm semlcnt peu. élevées en lexéculant i une voie, il est

.
bien pi'obab]e que la compagnie se chargerait de Pétablir, et alors Yvetot

seralt bien plus favorisé que par le tracé d'en haut; carle voyage de cette -

ville & Roucn} par Pavilly et la valiée de Deville , exigerait moitié moins
de temps que par 'autre tracé. - _

On a cité aussi Bolbec, comme ayant intérét & Padoption du tracé
supérieur, cest encore une errveur; Bolbec est & 85 motres en contre-
bas du point le moins élevé du chemin des plateaux, entre Yvelot et
Graimbouville, en sorte quil fandrait que son embranchement sur ce
chemin elit une longueur de 17,000 métres, ou 4 licues 174, avec une
pente de 5 millimeétres par métre, tandis que par notre tracé au-dessus du-
quel Bolbec n’est élevé que de 30 métres, il suffit d'un embranchement
de 9,500 metres qui descendra la vallée avec une pente de 4 millimétres
par mélre, pour communiquer de Bolbec i la ligne principale du Ilavre.
Par ce tracé, le trajet de Bolbec % Rouen serait de 15 lieues 172, et on ne
s’éleverait qu'a 28 métres au-dessus de la mer ; tandis qu'en passant par
Bosc-le-Hard et la vallée de Robecq, suivant lc tracé de Vadministration ,

le trajet est de 27 licues 172, ei 'on est obligé de s'élever & une hauteur

de 177 métres au-dessus de la mer entre Beaut6t et la Houssaye.

Il résulte des considérations Uduu.*

p'u‘.usons quc nous avons Liahlle‘i entre toutes les par

que ic lracd par Gisors serail fort peu util
1

-

tics des deux pm;elsJ

e pour houcn trés-nuisible pour

souviers, pour Elbeuf et pour toutes les m.mufu:tures de la Seine-Infé-
l‘leui‘

e: que les villes du Bavre et de Dieppe trouveraient autant de ¢élé-
Tité et plus de sécurité dans le trace parla vallée de la Sei

ine, que dans
le tracé Par Gisors

: que les comymunications de ces deux ports avec

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires

ales présentées ci-dessus et des com-

IntérétdeDolbee,

Résultat  des
comparaisons éta-
blies entre les
deux projets.



Conclusion et
choix de la diree-
lion qui suit Ja
vallée de laSeine,

Caractére spécial
de ee projet.

— 20 —
Paris , passant par Rouen, obiiendraient en méme temps, et sans quil
soit nécessaire d'établir ancune ligne accessoire, les relations les plus
directes, les plus rapides et les plus économiques avec cette ville et
avec les riches vallées manufacturiéres qui I'entourent: et enfin que les
villes d’Yvetot et de Bolbec, qui paraissaient plus favorisées qu’aucune
autre localité par le tracé d'en haut, ont véritablement beaucoup plus
d'intérét & Pexéeution du chemin du Havre & Rouen, par les vallées
de Deville et de Sainte-Austreberte, qu'a celle du chemin des pla-
teaux. |

Persuadés par tout ce qui précede, que la direction dn chemin en fer
de Paris i la mer par la vallée de la Seine est la plus favorable pour les
intéréts du commerce général de la France, et est conforme aux intéréts
bien entendus , méme des villes du Havre et de Dieppe, en favenr des-
quelles on a proposé une direction que Pon avait jugée la meilleure pour
clles , nous avons définitivement adopté la direction par la vallée de la
Seine , et nous avons étudié et rédigé un projet de chemin de fer de Paris

4 la mer, passant par Rouen.

Les différences les plus marquantes entre ce projet et celui qui passe
par Gisors , et par les plateaux de la rive droite, consistent premiérement
en ce que dans notre projet, Rouen est pris pour point principal et pour
centre commun des communications de Paris avec les deux ports du
Iavre et de Dieppe, et des communications de ces deux ports avec Rouen,
et avec les principales villes manufacturiéres de Ja Seine-Inférienre : se-
condement, en ce que par ce projet les villes de Rouen, de Louviers,
d’Evreux et &’Elbeuf, loin d’¢tre sacrifices a l'avantage plus idéal que
réel d'un tracé un peu plus direct, mais non pas plus avantageux, sont
traitées le plus favorablement possible pour leurs communications avec
Paris , avec la mer et entr’elles , sans quil en résulte ni vetard, nt incon-
vénient réel pour les communications de Paris avec les deux ports: et
troisiémement, en ce ¢ue par la réunion heureuse des avantages que I'on
vient d'indiquer, le tracé que nous proposons assure an chemin de fer des

produits et un succes qu’il ne peut espérer par le tracé des plateaux.
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CHAPITRE IIL

DESCRIPTION GENERALE DU TRACE PROPOSE POUR L’ETABLISSEMENT D'UN
CHEMIN DE FER DE PARIS A LA MER, PAR LA VALLEE DE LA SEINE.

Les résultats des opérations et des études faites en détail et avec un
- 2 e
grand soin sur le terrain et dans le cabinet, pour Pétablizsement de ce
projet, sont consignés dans les descripticns détaillées, ainsi que dans les
plans, dans les nivellemens, dans les profils et dans les tableaux des
’ - - 3 .

développemens ct des pentes du projet principal et de ses embranche-
mens, qui seront joints i ce mémoire; c¢'est pourquot nous nous bornerons
5 donner ici sur les diverses lignes projetées, des descriptions sommaires
destinées seulement a faire connaitre les directions et les principaux

?
points de passage de chacune d’clles.

Le projet se divise naturcllement en trois parties, La premicre cs]; fa
ligne de Paris & Rouen; elle est commune aux deux autres, et pent ¢ire
considérée comme le tronc du tracé général. La seconde est la ligne de
Rouen au Havre; clle fait suite & la premicre et constitue avec elle une
ligne divecte de Paris an Havre. La troisieme est la ligne de Rouen a
Dieppe , qui fait suite aussi i la premicre et forme avec elle le chemin de

Paris a Dieppe.

La premiére el principale ligne de notve tracé, celle de Paris a Rowen,
suit constamment la vallée de la Seine et particulicrement la rive gauche
du fleuve, pendant la plas grande partie du trajet : elle part a Paris de la
rue St-Lazave, prés de Uimpasse Bisset, traverse les terrains de Tivoli,
passe en tunnel sous le boulevard extérienr ct sous les Batignolles, et
débouche dans la plaine de Clichy, au-dessus du chemin de 12 Révolte. A
partir de ce point, deux tracés dilfférens ont été étudids ; le premier , dont
le projet a été présenté en 1835, et qui a été soumis i ceite époque aux
enquétes, passe par St-Denis, Epinay et au-dessus ' Argenteuil; le second,
plus court, traverse la Seine au-dessous de Clichy ; il passe ensuite cnlle
Gemwxlhcrs ct Colombes , traverse une seconde fois la Seine, au-dessous
d’Argenteuil | et rejoint le premier tracé entre ce bourg etle Marais. A
partir de ce point, il n’y a plus quun seul tracé; il se dirige sur Maisons,
ot il passe la Seine pour la troisi¢me fois, puisil traverse la forét de Saint-
Germain, en se dirigeant sur Poissy et ensuite sur le petit plateau de Cham-
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bourcy ; il en descend par le vallon dOrﬂeval passe prés d’Ecquevilly,
au-dessous de Flins et I'Epones , et prés ‘de Mézitres. 1L traverse la vallée
de la Vaucouleurs sur un petit viaduc, arrive pres et au sud de la ville de
'\iantes, laisse la route royale et Rosny a sa drorte et parvient a Rolle-
boise, ot il rencontre un cap saillant tres-prolonﬂc qui barre la vallée
et rejette la Secine contre les coleaux escarpgs de la Roche- Guyon. Pour
éviter ce détour, le chemin traverse le cap de Rolleboise, au mo.)en d’un
souterrain ou tunnel de 2,280 métres ; il passe ensuite sur le flanc du
coteau de Donui¢re, puis au 1)"19(1 des coteaux élevés et rapides de Jeu-
fosse-et de Portvillez, bordés p*u‘ la route royale et par la Seine. Arvrivé
a la fin de ces coteaux, il tourne a gauche et s "éléve doucement sur e pla—-
tean de la ville de Vernon au-dessus de laquelle il passe en tranchée &
peu de distince de ses dernitres maisons. Au-dell, le chemin suit pem]ant
3 licues une belle plaine qui n’est interrompue que par le petit cap saillant
du Goulet, que I'on coupe en tranchée. En arrivant sous Gaillon, on ren-
contre un second promentoire qui barre encore la vallée transversalement
et force la Seine i faire un long détour sous les Andelys ; le chemin s'éleve
d’abord doucement sur le flanc du coteau, en passant pres d’Aubevoye ,
puis au-dessus du hamean du Roule, ol il entre en souterrain, pour
sortir en tranchée i 1,260 métres de distance , sur le revers ouest du pro-
montoire. Au-dela, il tourne & gauche, descend surle flanc du coteaun de
Venables et de I'Ormay, et se trouve & l'origine d'une espéce de cirque
formé par une suite continue de coteaunx élevés et rapides , disposés enarc
de cercle, et qui sont hordds régulicrement par la Seine dans toute leur
étenduc; le chemin de fer suit le pied de ces coteaux, a une hautenr
moyenne de 11 métres au-dessus de la riviere, jusqu'a Saint-Pierre de Vau-
dreuil; 1o il rencontre une belle plaine qu'il traverse par une grande
courbe de niveau et en levée, parce que cette plaine est submersible. 11
passe ensuite sous Liéry , oii il traverse I'Eure, puis contre le hameau de
Damps et a Pont-de-I'Arche, ot le chemin est en souterrain pendant 150
métres de longueur, pour éviter la rencontre de plusieurs grandes routes
et des habitations, puis il arrive i Criqueboeuf, ou il passe la Scine, ct
ensuite au col de Tourville, gqu'on traverse en tunnel sur 700 métres
de longueur (1).

(1) On peut, & partir du col de Tourville, choisir entre deux directions par lesquelles le

chemin peut éire continué sur Rouen; I'une en reslanl sur la rive droite du fleuve par le
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En sortant du tunnel le chemin se dirige perpendiculairement au cours
de la Seine, quiil t;‘avcrsg A 'l’ia:va'i d’Cissel , puis il arrive en plaine par
Saint-Etienne de Vauwray et Sotteville, & Saint-Sever, qui est un fau-
bourg de Rouen. Le chemin de ﬂn‘connnunjque avec la ville et avec son
portpardeuxdh@eﬁons,dontPuncpour}esvpyugmus,condumhlknh€?
du pont de pierre , et 'autre pour les marchandises , se rend sur le quai
Saint-Sever, i aval du pont de bateanx, ou se fait le débarquement de
la plupart des marchandises destlinées pour Paris et pour Vintérieur de la

France.

haut Tourville, le port Saint-Ouen, St-Crépin, la Poterie, Anfreville, Bloville et le faubourg
d'Eauplet.

La scconde direction est celle qui arriverait i Rouen par la rive gauche de la Seine et le fau-
bourg de St-Sever; pour cela, il faut passer la Seine vis-h-vis le débouché du tunnel de Tour-
ville sous Oissel.

fa premitre direction a avanlage d’'éviler un pornt sur \la Seine et d’arriver sur le quai de
Rouen pris du pontde plerre: ses inconvéniens consistent dans les difficulids qui résulteront pour
Pétablissement du chemin de fer, 10 de 'escarpement du eoteau qui Lorde la Seine tout le long
de la rive droiie; 20 de 1a renconire de la route royale qui occupe la majeure partie de l'espace
libre entre le pied des coleanx etla Seine; 30 de la multitude d’habitations qui couvrent cette
rive, surtout en approchant de Rouen 4 Eauplet, ol sur pres d’'une demi-liene les maisons se tou-~
chent depuis le hord du fleuve jusqua une assez grande hauteur au-dessus de la route royale ;
40 et enfin de ce qu'il est trés-difficile de trouver aupris de Rouen sur la rive droite un espace
suflisant pour les magasins ct les élablissemens qu’exige un point de départ et d’arrivée de celte
importance.

La seconde direction présente au conlraire une plaine fort belle, avec des pentes trés-douces,
dans laquelle il est facile de faire de beaux tracds et d’éviter les habitations; mais elle oblige 3
¢lablir deux ponts sur les deux brasde la Seine, au-dessous d'Oissel, et comme le fleuve com-
mence a &relarge et profond, ces ponts seront fort dispendicux et lenr dépense pourra compen-
ser les frais d’expropriation de auire tracé, D’an autre co1é, le chemin par ce tracd ne peut pas
arriver jusqu'a la ville de Rouen , mais seulemient au faubourg Saint-Sever prés du pont de
pierre.

On peut done balancer entre ces denx tracés, et il serait peat-éire difficile de se délerminer,
si on ne devait pas avoir égard 4 la possibilité de la continuation du chemin autour de Rouen,
pourle diriger sur Dieppe et sur le Havre sans discontinuitd, ¥n admetlant celic considération,
la direction par la rive gauche est préférable (queiquielle exige pour ceite continuation un
nouveau pont sur la Seine), paree quelle pevimet un tracé convenable sans attaquer des pro-
Priétés bities : tandis que par la rive droite, pour faire tourner le chemin a droite ¢t pour Iuj
faire traverser le cap Sainte-Catherine » on auraitune courbe d'un irds-petit rayon, eton serait
obligé de traverser une quantité considérable de propriétés baties et d’une grande valeur. La
continuation du chemin autour de Rouen saps discontinuité ayant éié demandde, on sest déter—
miné a adopter le tracé de la rive ganche, pour rendre au besoin Uexéeution de cette continus-
Hon plus facile, et c'ost celui qui est déerit dans le mémoire.
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La direction la plus convenable, et on peut méme dive la seule qui
convienne pour la continuation du chemin de fer de Rouen sur Dieppe,
est celle des vallées de Deville et de Monville, et il n’y a nul motif d’hésiter
sur son adoption , parce qu'il n’y en a point d’autre qu'on puisse mettre
en comparaison ; mais il n’en est pas de méme pour la communication
avec le Havre, elle peat s'établir par trois directions différentes : la
premiére et la plus naturelle esi celle qui, & partic du point d'arrivée a
Rouen , an faubourg de Saint-Sever, sur la rive gauche de la Scine,
continuerait & suivre I'une des deux rives du fleuve. L’examen ue nous
avons fait de Pune et de lautre, nous a convaincus que I'on pouvait suivre
facilement la rive gauche jusque prés de la Bouille, mais qu'a partir de ce
point , le mieux était de suivre constamment la rive droite , parce gquelle
est située au midi, et qu'elle présente plus de lieux habités, des coteaux
moins escarpés, et plus de facilités pour Pexéeution du chemin. Un des
avantages de celle rive consiste dans le col situé entre Ducler et Yanville,
qui sépare la montagne de Ducler du lpromontoire de Jumicges, et qui
permet d’éviter le détour de plus de quatre lieues que ce promontoire
fait faire i la Seine. Au-dessous de Yanville, la'largeur et la profondeur
de la Seine deviennent tels, que I'on ne peut plus songer a la traverser,
et qu'on est par conséquent obligé de rester constamment sur la méme
rive. En suivant cette direction , le chemin aurait un développement total
de 27 lieues 172, entre Rouen et ie Havre; son point culminant, qui est au
col I’Yanville, ne serait qu'a 28 métres au-dessus de la mer. T’avantage
de ce tracé est d'éviter les grandes élévations et les fortes contrepentes.

La seconde direction est celle qui, remontant les vallées de Deville et
de Monville, dans toute leur étendue , comme le chemin de Dieppe, aurait
une partie commune avec ce chemin jusqu’a Bosc-le-Hard,, et & partir de
ce point, suivrait jusqu’au Havre, le tracé proposé par l'administration,
qui est ¢tabli sur les plateaux de la Houssaye, de Beantdt, d'Yvetot et de
Graimbouville , et descend au Havre par la vallée de Saint-Laurent et
Harfleur. '

La longucur du trajet de Rouen au Havre par cette seconde direction
serait de 29 lienes : son point culminant, qui est situé vis-h-vis la Hous-
saye , serait 4 177 metres d’élévation au-dessus de la mer. Son avantage
est d’avoir une longueur de 7 lieues 374 commune avec la ligne de

Dieppe.

La troisi¢me direction participe de chacune des deux autres, et tient,
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en quelque sorte, le milicu; c’est celle qui suivant , comme le chemin de
Dieppe et avec lm la vallée de Deville jusqu’au village du Houlme, au-des-
sous de Marome, imtte cette hgne en ce pom t, pour tourner & gauche en tra-
versant le petit col de Notre-Dame-des-Champs, qui est tr¢s-favorable pour
passer de la vallée de Deville dans celle de Sainte-Austreberte : le chemin
descend par cette derniére vallée, jusqua son embouchure a Ducler; la le
chemin, passant a I'ouest et au-dessus de cette ville, tourne a droite, entre
dans la valléede la Seine, traverse le col d’Yanville pour éviter le détour de
Jumiéges , et longe ensuite constamment la rive droite de la Seine jusqu’au
Havre, en passant & Caudebec , & Villequier, au Mesnil-sous-Lillebonne , &
Saint-Vigor, a Oudales, & Orcher et au sud d’Harfleur.

Par ce tracé, le chemin de Rouen au Hayre serait de 2/ licues 3745 lepoint
culminant, situé au col de Notre-Dame-des-Champs , serait & 75 métres
45 centimétres au-dessus de la mer , cest-d-dire , de 101 métres 95 centi-
métres, moins ¢levé que celui dela seconde direction, par le platean de Ia
Houssaye et de Beautot, et de/7 métres plus élevé que celui de la pre-
miére direction.

“La longueur de la partic commune avec le tracé de Dieppe serait de 3
licues 374.

En comparant les avantages ct les inconvéniens de chacune des trois
directions que nous venons d'indiquer, on reconnait facilement que la
troisiéme , qui passe par la vallée de Sainte-Austreberte, mérite de beau-
coup la préférence. Ses avantages sur la premicre sont, davoiv une lon-
gueur totale de = licues 374 en moins, et d'avoir une partie de 3 lienes 374
commune avec le chemin de Dieppe, en sorte que, par celte troisicme
direction, il n'y a que 21 licues 3j; de chemin 4 exéeuter pour la ligne
pariiculicre du Havre. Ces avantages nous paraissent plus que suflisans

pour compenser Pexcédant de 47métres dans U'élévation dupoint culminant

dll tr amune tI.‘ClC"1 CONﬂl}al‘é HRt 1)1'9:1118[‘.

St on le compare au second , on remarqae quil a sur lui un avantage
de brieveté de 4 lieues 174. Bien que dans le secoud la partic commune
aux chemins do Havre et de Dieppe soit considérable, puisqu’elle a 7
]fLIJBS 37l de longueur, cependant, la partie spéciale & exécuter pour la
ligne du Havre, depuis le point de séparation des deux lignes, est encore
plus longue d’une 172 liene dans le second tracé que dans le troisieme;
et comme le point culminant est de 75 métres moins élevé dans celui-ci

4
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que dans le second, il n’y a aucune compensation , et par conséquent
avantage sous aucun rapport, pour le second tracé. .

La troisiéme direction, par la vallée de Sainte - Austreberte, étant
reconnue la meilleure pour la ligne du Havre , on s'est occupé d’établir le
tracé de maniére i conserver la communauté des deux lignes du Havre et
de Dieppe, le plus long-tewps possible , sans nuire cependant en aucune
maniére i la derniére.

On a vu précédemment, que laligne de Paris arrivait & Rouen i Uentrée
du pont de pierre , du c6té de Saint-Sever. On ne peut continuer le chemin
de fer dans cette divection, parce qu’il n’est pas possible de P’établir sur
le pont ni sur le quai, et qu'on ne peut pas non plus lui faire traverser
les rues de la ville ; il faut donc Ia tourner, pour que le trajet puisse se
faire sans aucune discontinuité.

La difliculté de traverser Rouen sans discontinuité a été donnée comme
le principal motif qui empécherait de faire passer les chemins du Havre
et de Dieppe par cette ville. Nous avons étudié avec soin ce passage
et nous croyons avoir prouvé par le projet de cetle traversée, qui fait
partic intégrante du projet général que nous présentons, que son cxécu—
tion est non-sculement possible , mais méme facile , ct qu’elle peut se réa-
liser sans aucun inconvénient réel pour la vills de Roucn, ni pour ses
communications avec ses environs, ni pour le chemin de fer lui-méme :
elle exige a la vérité quatre souterrains, mais ils wont ensemble que

1,490 métres , et les trois derniers sont sur un seul et méme alignement,
parallcle au boulevard Beauvoisine , et sépards par deux tranchées de 170
et de 131 métres de longueurs, en sorte que ces pelits tunnels seront
trés-aérés, suflisamment éclairds , et tres-faciles & parcourir.

Il v’y a donc nulle difliculté pour cette traversée , mais si son exdcution
est nécessaire, ¢est pour queles convois arvivant de 'un ou de Pautre coté
4 Rouen, puissent continuer leur voyage au-deli de cette ville, par chemin
de fer, sans changement de voiture, et non pas comme le pensent
quelques personnes, pour éviter absolument tout arrét dans le voyage
des convois. En effet, il est non seulement convenable, mais méme
indispensable d’avoir des arréts déterminés dans les longs parcours ,
parce quiil fant arréter pour renouveller les approvisionnemens de cock
et d’eau , pour les besoins des voyageurs et pour le changement des ma-
chines locomotives; et quil ne serait pas prudent, et probablement méme
pas possible, de fa;rc cinquante licues dec suite, 2 grande vitesse, avec une
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méme machine. Or, du moment qu'il est reconnu nécessaire d’établir des
lieux d’arréts et de stationnement , on ne peut disconvenir qu'il convient
d’en placer un i Rouen, parce que cette ville est un point de station
naturel , et trés-favorable pour les approvisionnemens de toute nature,
pour I'établissement des ateliers de réparation, pour celui des magasins
d’équipages de rechange, et surtout pour Pinspection du matériel des
convois, qui est indispensable pour la sécurité du service, et qui ne peut
se faire que pendant qu’il sont arrétés, D'ailleurs les voyageurs seront
bien-aises de sarréter quelques instants, probablement iis I'exigeront, et
quand ils ne le demanderaient pas, il nous semble que I'obligation de
sarréter quelques momens de distance en distance , et deux fois au moins
entre Paris et le Havre, doit étre imposée par Padministration comme
mesure d'ordre, de slireté publique ev de police; et dans le cas ot il ne
devrait y avoir qu'un seul temps d’arrét, entre Paris et le Havre, ainsi
quentre Paris et Dieppe , il nous semble qu'il devrzit étre établi & Rouen
plutdt quen aucun auntre lien. La durde de ces areéts doit étre de 15 &
20 minutes au moins, pour que I'on puisse faire une bonne inspection, et
pour le changement des moteurs. On ne peut douter que les voyageurs ne
prefeventun retard de 20 minules, aux inconvéniens et aux dangers de la
continuité du mouvement, pendant 5o licues, sans ancun repos et sans
vérificalion, '

Ily aura donc probablement un temps d'arrét i Rouen, pour les convois
de Paris an Havre et A Dieppe; muis on pourra toujours cependant au
moyen du tracé proposé qui tourne cetie ville au nord, la traverser sans
arréter un seul instant, si on le juge & propos. Nous allens donner la des-
cription de ce tracé, qui sera le commencement de fa partic da chemin de
fer qui sera commune aux deux hignes du Havre et de Dieppe.

Dorigine de cette nouvelle ligne serait établic & Sotteville, au point de
séparation des denx branches qui conduisent & Rouen, Pune i Pentrée du

e \ i ) . . .
pont de pierre, et antre au quat Saint-Sever; Ia le chemin tournant &

droite se dirige vers le cours , qWil traverse sur une arcade de 10 métres

L . . .
d’¢lévation , il passe ensuite les deux bras de la Seine, sépards par Vile de
Ian Cr 10V . E : .
01X, au moyen de deux ponts, puis il rencontre sur la rive droite,

la base d sainte-C . ‘e . _
ase cu cap Sainte-Catherine, au snd de Péglise de Saint-Laurent, ct

by
a m LTy - . .
9™ en contrebas des routes royales de Paris i Rouen, un peu au-deli du

o . N ..
f int ou les deux routes du baut et du bas se réunissent pour entrer dans
a ville,
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Le chemin passera sous cette route au moyen d'un souterrain percé
dans la masse de craie sur laquelle elle est assise : ce souterrain ou tunnel,
continué en ligne droite sur 560 métres de longueur, traversera le cap
Sainte-Catherine en entier, et débouchera au nord, au-dessous dy cime-
tiere, dans la vallée de Darnethal: le chemin passe cette vallée au moyen
d'une levée de 16 métres, percée de sept arcades, et arrive i la rive
droite prés de Saint-Hilaire, aprés avoir traversé la route de Rouen i
Darnethal , sur un viaduc de 7 métres d’élévation. On pourrait établir
pres de Saint-Hilaire un bureau pour les voyageurs de I'est de la ville et
pour ceux des vallées de Darnethal et de Robecq. Au-deli le chemin entre
en tranchée dans le flane du coteau qui domine la ville au nord-est, et
arrive en courbe & I'entrée du houlevard Beauvoisine , quil suit constam-
ment en-dehors de la contre-allée du nord ct le long des talus quila bor-
dent de ce c6té. Dans ce trajet, le chemin est partic en tranchée et partie
en souterrains, Il y a trois tunnels situés dans les endroits on la profon-
deur excede 16 métres , et dans eeux ol il convient de conserver des com-
munications libres de 'an a Pantre ¢6té du boulevard. Le premicer, situé
du c6té de Pest, a 260 mitres de longueur; il est déterminé par la néces-
sité de passer sous quelques maisons et sous un talus tres-¢levé, on pourra
lui donner des jours latéranx par plusieurs arcades, ouvertes dans le pied
des talus du boulevard : le second, destiné & laisser libre Pentrée du
Boulingrin, a 1ho métres de longueur : enfin le troisitme , déterminé par
Pélévation du sol et par la rencontre de plusieurs Labitations et des rues
du Péron, du nord, d'Ernemont, de PAvalasse et de la route de Rouen
Amiens, aurait une longueur de 525 métres; il déboucherait an-deld et &
Pouest de la rue de PAvalasse, ot on pourrait établic un burean de dé-
part et d’arrivée pour ce coté de la ville, Aprés ce point , le chemin est
tantdt en tranchde, dont la profondeur moyenne est'de 8 50, el tantot
en remblai de g métres d’¢lévation moyenne, il arrive au niveau du sol
sur le revers est du Mont-Riboudet, & entrée de la vallée de Deville )
4™ 50 au~dessus de la route royale de Rouen au Havre et i Dieppe.

On verra par les plans, les nivellemens et les profils de cette traversée,
qu'clle est établie de maniére 3 ne géner aucune des communications exis-
tantes. Sur 32 rues ou chemins, que rencontre ce tracé, on en évite g par
les souterrains; 11 rues-passent par-dessus les tranchées du chemin de
fer, au moyen de poats de 6 métres d’élévation; le chemin passe au-
dessus de 10 autres rues au moyen de viaducs ; et 2 seulement, la rue
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Verteet celle de la Maladrerie, sont traversées au niveau de leur sol ac-
tuel ; elles sont peu fréquentées , et on pourrait se horner i y mettre des
barriéres avec des gardiens, ou bien on pourra, attendu quil v’y a pas
d’habitations importantes a ces passages, les abaisser pour les faire passer
au-dessous du chemin de fer.

A la sortie du faubourg Cauchoise, le chemin contlinue & s‘appuyer contre
le flanc des coteaux qui bordent le c6té gauche de la vallée de Déville,
et passe derricre les habitations qui bordent la route royale sur une
grande €tendue, toujours a est et au-dessus des villages de Déville, de
Marome et de Bondeville. Au-dela de ce dernier village , le chemin tourne
4 gauche et traverse la vallée, au-dessous du hameau du Houlme, surun
grand viaduc , dirigé vers le col de Notre-Dame-des-Champs, parce que
cest le point le plus faverable pour passer de la vallée de Déville dans
celle de Sainte-Austreberte, et anssi parce que au-delt du Hounlime, la
rive droite est plus régulitre et plus facile & suivre que la gauche.

A la vérité, cette traversée de la vallée oblige & faire un viaduc assez
considérable; mais outre qu'il est indispensable pour la ligne du Havre
on serait obligé, si Von suivait larive gauche , d’en faire deux A pen pres
des mémes dimensions , un peu au-deld , pour traverser Venirée de la
gorge de Bondeville, et celle du vallon de Cailly, qui débouche au-dessus
de Monville, tandis qu'en suivant la rive droite, on n’a aucune gorge i
traverser,

A Pextrémité du viadue du Houlime, e chemin arrive sur le flanc du
cotean, & 20 métres au-dessus du fond de la vallée; il suit ce revers pen-
dant 1100 métres, au hout desquels il arrive au chemin de Notre-Dame-
des-Champs , oii se fait le partage des deux lignes du Havre et de Dieppe.

A partir du point de partage que Pon vient d'indiquer, le chemin, apres
avoir suivi quelque temps le revers de la rive droite, traverse le col de
Notre—'Dume-des-Chumps par un tunnel sur 2425 métres de longueur; puis
il débouche par la vallée de Sainte-Austreberte , au-dessus de Poissy-Po-
ville ) et descend cette vallde par la rive gauche, vis-a-vis Barentin. Il
suil cette rive jusquau village des Vieux, ol il traverse la vallée sur un
viaduc, pour sappuyer sur la croupe de la montagne qui domine Ducler,
a ITOHCSt- En tournant cette croupe, le chemin arrive dans la vallée de la
Seine et rencontre immdédiatement le petit col d'Yanville, il coupe un
cap en tranchée de 2= 77 de profondeur, au-delx il suit le pied des

cotes b m . . ..
oteaux & 22 ™ de hautens moyenne au-dessus de la Seine, puis il ar-
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rive a Caudebec qu’il tourne au nord , pour laisser la route libre ¢t pour
ne pas géner les communications de la ville avec la riviére.

La gorge de Caudebec étant éiroite et la ville se trouvant placée entre
deux caps saillans et adossée a I'un d’eux, pour passer en arriére, on
perce les deux caps, au moyen de deux tunnels droits, 'un de 265 métres
et autre de 1080 métres de longueur.

Au-deld du second tunnel, le chemin suit régulierement le pied des
coteaux, puis il passe en levée derricre Villequier, reprend ensuite le
pied des coteaux, en coupant en tranchée quelques parties saillantes de
caps et les coteanx les plus escarpés, jusqua Pentrée de la petite vallée
de Bolbec: Uembouchure de cette valide étant tris-dvasée et occupée
pav des marais , pour les éviler, on tourne cet enionnoir en s'appuyant
toujours au pied des coleaux , et on passe en levée an Mesnil , situé a 1500
métres de Lillebonne. On veprend ensuite les coteaux jusqu’a la petite
gorge dans laquelle se trouvent le village et le chitean de Tancarville si-
tués entre deux caps Lrés-saillans: on tourne le premier qui est moins con-
sidérable , et on perce le second par un tunnel de goo métres de longueur.

Aprés ce passage , le chemin suit le pied des coteanx qui bordent la
Seinej il est ¢tabli en levée sur la plage qui regue généralement au pied
de ces coteaux et cst-formée par les débris des falaises; cette plage étant
submersible, on a ¢établi le couronnement du chemin i 7= 41 d'élé-
vation au-dessus dn nivean moyen de la mer, Ces levées seront formdes
avec la craie prise an pied des falaises presque sans transport. Le chemin
passe aivsi a St-Jacques , prés St-Vigor, sous Oudales, sous Rogevville,
pres d'Orcher et arrive 4 la plaine d'[Tacflenr gw’il suit par un alignement
paralicle au canal de Vanban, jusqu'a Uentrée de la ville du Havre, prés
dn Pont-Rouge.

L’examen des plans, du nivellement et des profils de laligne du Havre ,
prouvent que ce projel est d'une exécution facile , que ses tracés sont gé-
néralement beaux, que ses pentes n’excédent nulle part 5 millimétres,
que cette pente ne régne que sur 3000 mélres de longueur, et que le
chemin est horizontal sur 42,250 = ¢t en pentes qui n’excedent pas un
millimétre, sur une longucur de g,600 métres.

Dans les rapports sur le projet adopté par Padministration ct soumis
aux enquétes, ona déclaré que l'on avait commencé Pétude d'un tracé du
chemin du Havre par la vallée de la Seine, mais qu’on y avait renoncé &

raison des diflicultés qu'on avait rencontrées. On doit conclure de cetle
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déclaration que le tracé quwon avait étndié par cette vallée, différait beau-
coup du nétre, qui, comme il est facile de le juger & linspection des
picces qui le composent, ne présente pas de difficultés sérieuses et satis-
fait & toutes les conditions d’un bon chemin de fer,

Le chemin spécial de Dieppe suit, en partant de Rouen, la premiére par-
tie du tracé que nous avons indiqué dans la description générale du chemin

du Havre, comme ¢tant commune aux deux chemins , sur 3 lieues 17/, de lon-

gueur, jusqu’au point situé sur la rive droite de la vallée de Deville, au-des

sus du Houlme, ot le chemin du Havre prendla direction du col de Notre-
Dame-des-Champs. A partir de ce point, le chemin de Dieppe continue X
suivre les coteaux de la rive droite, en passant au-dessus des villages placés
a leur pied, jusqu'a 3,400 métres an-dela de Monville, ot il traverse le
vallon de Cléres, prés du village du Tost, au moyen d’un viaduc, pour
éviter les saillics de coteaux ¢t les gorges assez nombreuses que ['on
rencontre sur la rive droite. Depuis cette traversée jusqu’a Cléres, le
chemin suit Ja rive gauche sans interruption, vis-&-vis ce bourg et au-deld,
dans la petite gorge des Authiaux, au sommet de laquelle il avrive sur le
platean de Bosc-le-Hard : il passe a Pest et & 3,200 métres de distance de
ce village, et atteint, & Toufreville, la ligne de faite des terrains élevés
qui séparent le bassin de Rouen de celui de Dieppe.

Nous avons déja fait connaitre plus haut que cette ligne s’abaisse pres
de Bosc-le-Hard, de maniére 4 y former une espéce de col, et que cest par
suite de cet abaissement, que le tracé proposé par l’adrhinistrationj estde
22 métres plus bas en cet endroit qu’aux passages qui le précédent et qui
le suivent, un entre Critot et Escale, et l'autre entre la Houssaye et
Beautot. Cette disposition des terrains est favorable pour traverser du
vallon de Cléres dans le hassin de Dieppe. Arrivé & ce point, pour des-
cendre A Dieppeil y avait & choisir entre deux vallées voisines et presque
paralléles, qui ont toutes deux des rameaux qui pl;(‘:l'llleﬂt leur origine suv
le plateau de Bosc-le-Hard., I’une est la vallde de la Scye, qui aboutit &
la mer & 3,000 métres an sud de Dieppe, et dont Vembouchure est sépa-
rée de cette ville par le cap Saint-Nicolas. La seconde est la vallée

A \
FArques , & Tembouchure de laquelle- se trouvent la ville de Dieppe et
son port.

La

vallée de la Scye est étroite et sinneuse , et , comme les villages y
30 . v g S
b]‘nt nombreux et souvent appuyés contre les coteaux 5 on ne peut y eta-
I i i i .
un chemin de fer, qu'en le faisant passer 19 fois de 'une & I'autre
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rive, avee des courbes de petit rayon, pour éviler ces villages et la ren-
contre des coteaux trop saillans, ou trop rapides : en outre, l'embou-
chure de cette vallée étant séparée de Dieppe par un cap tres-élevé,
qui présente du c6té de la mer une falaise & pic, qu'on ne peut tourner,
il faut le percer par un souterrain, passer ensuite en arcades sur la ronte
de Paris & Rouen, et traverser les habitations qui se trouvent entre la
route et le port,

~ La vallée d'Arques est beaucoup plus large, plus réguliére et plus
belle que Ta vallée de laScye ; elle arrive directement au port de Dieppe,
et il sera trés-facile d'établir de ce cbté les plus vastes magasins , ainsi
que les ateliers et toutes les dépendances du chemin de fer, sans détruire
ni géner aucune habitation. On peutl suivre & volonté Pune ou I'autre rive
sans rencontrer de coteanx saillans, et éviter les villages sans géner le tracé
et sans le contourner, parce que la largeur de la vallée permet d’établir
de grands alignemens et de belles courbes sans. auncun embarras. Cette
vallée, qui a en oulre I'avantage de se lier daus sa partic inféricure A la
riche vallée de la Béthume, qui descend de Neul-Chatel, parait sous
plusicurs rapports plus favorable que celle de la Scye et mériter la pré-
férence; cependant Padministration a adopté un tracé qui passe pav la
valide de la Scye. Nous avions peine 3 comprendre la cause de ce choix,
lorsque nous avons appris, par un rapport qui faisait partie des pitees
du projet soumis aux enquétes , que la vallée d’Arques avait été comprise
dins la recherche des directions par lesquelles on pouvait descendre de
Ia Iigne de faite que suit le tracé adopté par Padministration, & Dieppe.
Cette direction ¢tait en effet si naturelle, quil elit été extraordinaive
quon n’y elit pas songé. Il est constaté, par le rapport que lon vient
de citer, que son rejet vient uniquement de ce que Uon avait sapposé que
lIa  communication de la ligne principale avee cette vallée , devait §'éta-
bliv par son sommet.

Le tracé indiqué dans ce rapport, pour I'embranchement de la ligne
de Dieppe, par la vallée d’Arques, quitte la ligne principale & Saint-
German, village du vallon de Crévon; il remonte une branche de
ce vallon, située & Fest de ceile que suit le tracé du Havre, jus-
que prés de Buchy. La il traverse la ligne de faite du plateau, au-dels
de laquelle il se dirige sur le sommet de la vallée d’Arques, quiil des-
cend en passant prés des villages 'Omonville, de St-Saen, de Rosay, etc.
On donne pour motif du rejet de ce tracé, que son point culminant, situé
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pres de Buchy, est élevé de 197 métres au-dessus de la mer, tandis
qu'en suivant le tracé de la ligne du Havre jusqu’h Bosc-le-Hard, en pla-
cant i ce point lorigine de I'embranchement de Dieppe et en le diri-
geant par la vallée de la Scye, qui prend naissance sur le platean de
Bosc-le-Hard , on diminue de 4 lieues la longueur de cet embranche-
ment et de 20 métres U'élévation de son point culminant, et on conclut
avec raison que la seconde direction mérite Ia préférence sur la pre-
micre,

Mais on n'a pas remarqué que la vallée d’Arques ayant une branche qui
prend aussi sa naissance sur le platean de Bosc-le-Hard, a peu de dis-
tance de celle de la vallée de la Scye , il est aussi facile de descendre de ce
point dans la vallée d’Arques que dans celle de la Seye, et de profiter des
avantages ¢videns qu'elle présente, en conservant tous ceux que l'on a
trouvés en établissant le point d’embranchement & Bosc-le-Hard, puisque
les deux points de départ du plateau pour chacune des deux direétions
sont tout-i-fait voisins. La branche de la vallée d’Arques, dont nous ve-
nons de parler, est la petite gorge de Beaumontledarang , qui débouche
dans la vallée principale vis-a-vis Rosay.

Nous avons adopté cette direction non-seulement & cause des facilités
et des avantages particuliers que présente la vallde J’Arques, mais en-
core parceque la partie du terrain qui sépare le sommet da petit vallon
des Authiaux, (par lequel notre tracé arvive sur le platean de Bosc-le-
Hard) du sommet dua vallon de Beaumont, a pen d’étenduce et forme une
espece de col, dans leguel il est facile dabaisser le chemin, en coupant la
partic la plus élevée de ce eol ) par une tranchée , ou en la percant par un
tunnel,

Cet abaissement a une grande importance’, en ce qu’il diminue i-la-fois
Ia hauteur d’ascension du chemin et les pentes sur les deax versans.

En se dirigeant sur Ja vallée de la Scye, on n'aurait point ces avantages ,
parceque les naissances des petits vallons i mettre en communication,
étant moins rapprochées, il fandrait donner aux tranchiées et an tunnel,

dCS }CII]-gllE[ll"S ql.ll 1'end1‘a'ient CCS OliVI“dgf’,‘S inconmwdes

et trop dis~
pendieux.

Ces 1motifs ayant déterminé notre choix en  faveur de la vallée

au chemin de Dieppe une dépression de
terrain que prisente le pl;ltcau.‘, entre le sommet du vallon des Authiany
et le sommet du petit vallon de Beaumont, Ce tracé g'ée

d'Arques , nous avons fait snivre

arvie du coté de
5
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Pest de Bosc-le-Hard, qu'il laisse & gauche, en passant prés du Bois-Durand,
de Touffreville, de Bosc-Béranger et de Bailly : Ie sommet du col de
Toullreville est percé en contrebas de son sommet par un tunnel de 6Goo
metres de longueur, au bout duguel le chemin débouche en tranchée, et
descend ensnite par le vallon de Beaumont jusques vis-h-vis Rosay, ot il
traverse la vallée d’Arques sur un viadue de 15 métres de hauteur. Au-
deldil descend sur les coteaux en pente douce, qui bordent la rive droite,
jusqu’a Bellencombre, ot il arrive dans la vallée et suit constamment la
rive droite par de beaux alignemens et des courbes de grand rayon,
jusqu’aix dessous du village d’Arques : [ il passe la riviére (qui en ce point
traverse la valide), puis il suit la rive gauche par un grand alignement
jusqu'a Dieppe, ol il arrive & Penirée de la ville, prés du bassin supé-
rieur du port, sur un terrain libre et ot il sera facile détablir les plus
vastes magasins, pour Pentrepdt des mavchandises, et les ateliers néces-

saires pour lexploitation du chemin,

Les tracés que nous proposons pour I'établissement d’un chemin de fer
de Paris an Havre et & Dieppe, par la vallée de la Scine et par Rouen,
étant expligués , il reste & établiv une comparaison sommaire entre ces tra=
cés et ceux du projet soumis aux enquéles par Padministration, et qui
passe par Gisors et Charleval et par les plateaux d’Iiscale et de Bosc-le-
Hard.

CHAPITRE IV,

COMPARAISON ENTRE LES TRACES DU PROJET DECRIT DANS CE MEMOIRE,
ET LES TRACES DU PROJET SOUMIS AUX ENQUETES, ET PROPOSE PAR
L’ADMINISTRATION.

Nous avens consigné dans des tableaux ci-joints, les donndes princi-
pales des parties composantes de chacun des deusx projets, pour en rendre
la comparaison plus facile et plus claire, nous nous bornerons en consé-
quence & en indiguer ici les rdsultats,

Les ¢lémens de comparaison consignds dans les tableaux, sont pris
dans la longueur des trajets; dans les haunteurs des points calminans
franchir; dans les sonunes totales des ascensions guexige chacun des tracés;
dans le degré d'inclinaison des pentes ; dans le nombre des courbes de
petitrayen , et dans la longueur des souterrains; parceque cest dans ces

¢lémens que résident les causes qui influent le plus sur la célérité , sur la
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sécurité du parcours et sur le montant des dépenses de service et d’en-
tretien , dépenses qui, comme nous Pavons observé au commencement de -
ce mémoire, sont tonjours supérieures aux intéréts des capitaux employés
i I'établissement du chemin , et ont bien plus d'importance que ces inté-
réts , qui restent fixes , tandis que l_es frais de service et d'entretien
augmentant en raison de Pactivité et de la célérité de la circulation , plus
un chemin doit avoir dactivité , plus il importe de réduire ces sortes de
frais, qui sont progressifs : d’olt il suit que pour des chemins destinés &
une circulation trés-aclive et de grandes vitesses , 1Ly a économie 4 dé-
penser plus en premidre exéeution, guand le r(,sul{dt de cette augmenta-
tion est de diminuer les obstacles i la célérité, les causes de danger et
les frais journaliers, et d’augmenter les produits. Tl résulte encore de ce
principe qui a présidé a la rédaction de notre projet, que la comparai-
son entre deux études de chemins de fer, ne doit jamais portersur les rap-
ports des (h,pu]ses car il arrive souvcnt que le ploiet qm cotite plus
~donne plus de produits nets, et est par conséquent le meilleur.

Pour comparer les estimations de deux prejets différens, entre les
mémes points, il faudrait que les estimations cussent été faites exacle-
ment sur les mémes bases et par les mémes personnes, car du moment

que les bases estimation sont différentes , il ne peut plus y avoir d(, com-
paraison.

Pour rendre les estimations comparables , il faudrait , non - seule-
ment que tous les élémens de la composition des prix fussent les mémes,
Mmais encore que tous les projets d'onvrages d’art fussent établis sur les
mémes conditions et dans les mémes proportions relatives : en effet des
proj('l% faits pour un méme pont, ou pour un méme \’laduc, par divers
mgcnieurs , peuvent différer duy simple au double, suivant le mode d’exé-
cution et le systeme de fondation adopté par LlthUll d’eux, suivant la na-
ture des matériaux employés, suivant la légéreté et h,lemmce ou bien

suivant les degrés de force et de résistance qu’on voudra donner i cet ou-
. Vrage, et enfin selon le degré de per

fection que chaque i Ingénieur juge i
pl‘opos d?exigcr dans Pexéeution,

A'““l: par exemple, dans les estimations faites separément par chacun

des Yuatre ingénieurs quit ont concoura i la rédaction du projet de Paris

ala mer, présentd

aux enquétes par P'administration yily a des différences
trés- ~nombreusges

qui peavent élre citées i Pappui de notre opinion; mais
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pour éviter de multiplier les citations, nous nous bornerons h indiquer ici

les différences dans les estimations des ouvrages sur les prix desquels la
situation influe le moins, en faisant observer que ces estimations s'appli-

quent A des sections contignés du méme chemin.

Le métre courant du double rail-way, cest--dire de quatre lignes de
rails en fer, avec leurs supports et tous les travaux accessoires de pose et
de consolidation , est estimé sur une section 54 fr. 50 c. ; sur une autre
63 fr. 51 ¢.; sur une troisiéme 65 fr. 68 c. ; sur une guatricme 76 fr. frc.,

et sur une cinquitme 84 fr. 19 c.

Le¢ métre courant de clgtures provisoires en bois, est estimé dans une
section 38 c. ; dans une autre 5o c., et dans deux autres sections 1 {r.

Le matre conrant des souterrains percés dans des masses de craie sein-
blables, cst estimé aupres de Dieppe 250 fr.; anpres de Rouen 3% fr., et

du cdHié de Gisors Soo fr.

1 résulte de ces différences , que non-seulement il serait tout-a-fait illu-
soire d'établir des comparaisons entre les estimations de deux projets qui
différent enticrement , mais que Pon ne peut méme pas ¢tablie de compa-
raison exacte entre les différentes parties d’'un méme projet, rédigées par
plusieurs ingénieurs, lorsqu'ils n'adoptent pas les mémes bases et le méme

mode d'exécution.

Ces motifs auraient pu paraitre suflisans pour éviter de faire entrer les
estimations des dépenses dans la comparaison des deux projets; mais il y
en a encore d'autres aussi valables: le premier c'est que, cc gui importe
pour le public n'est pas de connaitre ce que colitera 'exécution du che-
min, mais d’étre assuré que le chemin sera d'un parcours facile et per-
mettra une grande vitesse sans danger. De méme les capitalistes disposés
% soumissionner une concession de chemin de fer, sont intéressés surtout
A ce que les dépenses annuelles de Uentretien et du service a grande vi-
tesse, soienl les moindres possibles. Or, V'élévation et la modératicn de ces
dépenses, ainsi que les conditions d’un bon service, dépendent surtout de
Ja nature du tracé, Cest donc sur les inconvéniens et les avantages des
tracés considérés sous ces deux rapports spéciaux, qu'il faut appeler T'at-
tention dans Vexamen comparatif de deux projet-s.’, bien plus que sur les
dépenses de premidre exécution dont le taux concerne uniquement les
concessionnaires. D'ailleurs comme nous Pavons déja dit el comme nous
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ne cesserons de le répcter, il vaut beaucoup mieunx, dans I'intérét bien
entendu de cenx qui font ces entreprises, faire toutes les dépenses néces-
saires pour faire suivre au chemin la direction la plus productive, et
pour donner au tracé le degré de perfection raisonnable, qui doit contri-
huer i assurer Ja sécurité des.voyagcurs et I'économie des frais journa-
liers, que de se charger de Pex¢cution d'un projet défectuenx ou impro-

ductif, & bon marché.

Pour comparer, sous le rapport financier, deux projets opposés, il fau-
drait que les estimations complétes de tous les deux fussent ¢établies sur les
mémes bases, exactement vérifides, et que le calcul des produits et ceux
des frais de service et d’entretien fussent faits aussi d'une maniére sem-
blable et avec une exactitude scrupuleuse , d'aprés les mémes principes et
les mémes formules. Ces moyens de comparaisen, qui seuls pourraient don-
ner desrésultats dignes de confiance, n'existent pas pour les deux projets
quil sagit de comparer, et ils seraient trés-difficiles i établir : en consé-
quernce ct attendu qil’ﬂn définitive Ia rclation entre les dépenses et les
produits, concerne les capitalistes; leur laissant & juger ces questions i
Iaide de leurs connaissances spéciales , nous nous bornerons i comparer
ici les deux projets sous les rapports des tracés et de leurs conséquences
sur le service des deux chemins.

La comparaisen entre les deux projets, élablie avee détail dans les ta-

bleaux comparatifs , donne les résultats suivans :

POUR LI CHEMIN DE PARIS A ROUEN,

Notre tracé est plus court que celui de Gisors de 14,467 meétres.
Son point culminant est moins €levé que celui de Pautre projet de

26=qg7.

La somme totale des ascensions de noire tracé est de 82m 83 moins

¥

grande que la somme des ascensions du tracé de Gisors. Nous wavons
pasune seule pente de /4 millimétres, tandis que sur lautre tracé, il y a
700 métres de pente de 4 4 5 millimetres, et 24,000 métres de pentes de
5 millimetres.

T 3 . M
Nous r’avons aucune courbe dont le rayon n’ait plus de 600 méives :

dans le tracé par Glsors;| il yab courbes de 500 melres , el 23 de
Goo métres de rayon; et dans ce nombre

, 15 de ces courbes sont
CONtIgueés.
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Dans le projet de Gisors, il y a entre Paris et Rouen huit souterrains
qui ont ensemble 6,475 métres de longueur: en suivant la vallée de la
Seine, il n’y a que cing souterrains dont les longueurs sont ensemble de

4,787 métres.

Nos tranchées les plus profondes n’excédent nulle part 16 metres; dans
le tracé par Gisors et Robecq, il y a des tranchées qui ont depuis 15 jus-
qua 24 métres de profondeur sur de grandes longueurs.

1 4 P 8 5 _

Iinspection des plans saflit pour faire reconnaitre que notre tracé pré-
sente moins d'inflexions, de plus beaux alignemens et de plus grandes
courbes, avantages quil doit a la grandeur des mouvemens de la vallée
de la Seine, et qu'il est impossible d’obtenir dans de petits vallons comme
ceux que Pon est obligé de suivre dans le tracé par Gisors, '

1l est donc évident que le tracé de cette premicre partie est infiniment
supérieur & la partic correspondante du tracé par Gisors, et qu'il est par
li, infiniment plus favorable pour les transports & grande vitesse, et pour
Péconomie du service, ui comme on le sait dépeid sartont du degré de

perfection du tracé.

En outre, ce projet a l'avantage de suivree une vallée riche et trés—
pepuleuse qui assure d’abondans produits; de desservir le mieux possible
la ville de Rouen, et toutes les fabriques qui Pentourent; et enfin de
rendre trés-facile et pen dispendieux établissement de plusieurs em-
branchemens pour les principales villes de la rive droite, ainsi que pour
les villes de Louviers, d'Elbenf et d’Evreux sur la vive gauche, et d'assurer
par la leur exécution.

POUR LE CHEMIN DE PARIS AU HAVRE.

Notre tracé cst aussi court que celui qui passe par Gisors, en suppo-
sant que Pon maintienne la penie de 9 millimétres 174 dans la vallée de
Saint-Laurent : il sera plus court de 11 & 12,000 metres, sion augmente
le développement de manitre A réduire cette pente, de telle sorte que son

maximuin n'excéde pas 5 millimetres,

Ses autres avantages sont, 1° la différence entre les hauteurs des
points culminans des deux projets, qui est de g8™ 2/ en faveur de notre

tracé;

2* La différence de 129™ 46 cntre les sommes totales des ascensions ,
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qui sont de 311™ g2 dans le iracé de Gisors, ct de 182 44 dans le

notre ;

3° La plus grande Jmsceurdes pentes; puisque les {}enles inféricures a
un millimétre, sont de 95,000 métres dans notre tracé, et de 48,000 seu-
lement dans l'autre , et que la pente maxima de notre tracé qui est de
5 millimétres, ne régne que pendant 8,130™, Tandis (ue par Pautre tracé,
en admettant la suppression de la peate de g millimétres 174 de la vallée
de Saint - Laurent, ¢t son remplacement par une pente de 5 milli-
metres au plus, cette pente régnerait sur une longueur totale de h9,400

meotres.

4° La différence dans les nombres des courbes de petit rayou est de 5 pour
les courbes de 500 métres, dont nous n’avons pas anc seule dans notre
tracé, et de 43, pour les courbes de Goo métres de rayon, parceque nous
n’en avons quune seule de ceite classe, et il fant remarquer quesur les//,
courbes de-Goo™ du tracé de Vadminisivation, il yena 3/, qui sont contignés

* - 4 g ot . ]\.‘_ . " .
cnire elles 5 et que toutes {ont partie de traces & o millimar es ¢ pente.

: . - - vh E e N 4
La longueur des souterrains est de 10,747 par notre tracé,, et de 6,475
along 7 |

par le tracé des Gisors, quiici a Pavantage.

POUR LE CHEMIN DE PARIS A DIEPPE.

Notre trace preésente un exeddant de fonguenr de 19,578 métres, sur le

tracé par Gisors et Bosc-le-Tiard, mais cet excédant de longuenr est
plus que compens¢ par les avantages suivans : notre point culminant
est de 27™ 85 moins élevé. La somme des ascensions

est moindre de
3™ 51 par noire trace ;o1

13 n'avons que 153,203 mitres de peate de 5 mil-

LR . 3 . : - . : \ :
Limétres, tandis que par lautre direction il y @ 38,102™ avee des pentes
de 5 millimeétre

25 et au-dela, jusqu'd 5 millimétres 172.
Nous avons o Lh/o de pentes inférieures i 1 mitlimétre, tandis que par
Pautre tracd il v’y en a que 25,864 motres.
U ] £y + . I3
Nous n'avons quunc seule courbe de Goo mitres » et ensnivant le tracé
» o & 3 - .
pPar Gisors il y a comme par la ligne du Hayr

e (parceque ces courbes sont
comprises dans la par

tiec commune), 4 courbes de 5oo™ et 4/ courbes de
600" de rayon, dont 3% sont contignis : enfin la longueur tot

souterrains est inféricure de 1,202 4 celle de Pantre tracd,

ale de nos
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Les avantages que procurent ces différences, et la beauté des tra-
cés, pourront compenser, a peu de chose pres, par la célérité du par-
cours et par 'économie dans les frais de traction et d'entretien, la diffé-
rence de 5 lieues au plus a exécuter et & parcouriv. Pour le démontrer il
faut établir des caleuls basés sur des expériences certaines. La difficulté
de bien établir ces calculs est assez prouvée par les différences des
formules adoplées par divers ingénicurs, et par les modifications ¢u'ont
subies successivement les premic¢res formules publiées par les hommes
qui s’occupent le, plus de recherches théorignes : cependant, désirant
nous rendre compte des influences réelles des pentes, des courbes, et des
degrés de vitesse de la locomotion , nous avons cherché & établiv des cal-
culs basés sur des expériences les plus récentes et les plus positives , pour
reconnaitre les lois d’aceroissement ou de décroissement des resistances
dans les différens cas les plus ordinaires des chemins de fer ; nous présen-
terons séparément, (dans le chapitre VII) les principes théoriques que
nous avons ¢tablis d’apres ces expériences ct leurs applications anx tracés
entiers des deux projets opposés, comme la solution qui nous parait la plus
approchée de la vérité, mais sans nous dissimuler que daus I'état actuel
de nos connaissances, il n'est pas encore possible d’établic une théorie
tout-a-fait compléte, et de déterminer avec unc exactitude rigoureuse
toutes les influences des différences des tracés.

POUR LE CHEMIN DE ROUEN AU HAVRE.

En suivant le tracé de l'administration qui passe par Bosc-le-Hard et
Blainville, le dévcloppement est plus long de 26,450 métres que cclui de
notre projet, en conservant la pente de g millimétres 174 dans le vallon
de Saint-Laurent, et de 38,260 métres, en supposant cette pente réduite
de manic¢re & ne pas dépasser 5 millimétres.

Le point culminant de ce tracé, entre Beautot ct la Houssaye, est de
103" fi4 plus élevé que celui de Notre-Dame-des-Champs. La somme totale
des ascensions est plus grande de 93™ 23. Enfin, la longueur des pentes
de 5 millimetres et an-dessus (en admettant tonjours la réduction de la
pente du vallon de St-Laurent au maximum de 5 millimétres), serait de

51,400 metres, tandis que par notre tracé elle n’est que de 8,1 30.

POUR LE CHEMIN DE ROUEN A DIEPPE.

La longueur & parcourir est de.79?319‘“ en suivant le tracé de lad-
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ministration , et de 71,510 par notre tracé, différence en notre faveur
7,809 ™
La différence de hauteur des points culminans est de 27" 85 en faveur

de notre projet.

La somme des ascensions par les plateaux est supérieure de 2= 38 4 la
somme des hauleurs & monter en snivant Ia vallée de Deville,

Il'y a plusieurs courbes de G et 700 métres de rayon, tandis quil n'y
en a qu'une seule dans notre tracé.

Enfin, les pentes de 5 millimetres et au - deld regnent sur 45353
metres, au lien qu'elles n’existent que sur 15,203™ d'étendue dans notre
projet.

Si Pon veut ensuite comparer l'ensemble des diverses lignes qui com-
posent chague tracé, on trouve que la longueur totale du chemin de fer 4
exceuter pour desservir les trois villes de Rouen, du Havre et de Dieppe,
est en suivant le tracé par Gisors de................. 304,016 métres.
Et par notre tracé sealement de .. ... 0o on. ... 288,945

Différence.......... 15071

D'ot il résulte qu'en suivant noire projet, on aura 15,000 mélres de moins
de longueur du chemin & exécuter, en satisfaisant plus complétement aux
ntéréts des principales villes et du commerce de la Seine-Inférieure , et

en remplissant beaucoup mieux les conditions d’un chemin de fer & grande
vitesse.

RESUME.

les considérations qui précedent, nous ferons ohser-
emicrement, qu'il résulte évidemment des cor
» que la communication de Paris avec It
leare | plus conrte » plus facile, et e
dentretien par notre tr

Résumant toutes
ver pr nparaisons ¢tablies ci-
dessusg ouen sera beaucoup meil-
xigera moins de firais de scrviee et
ace que par celui de Gisors.

Secondc'mcnt, que la communication de Paris avee le Havre, sera aussi

beaucoup plus favorable par la vallée de la Seine qque par Gisors et les
plateuux. ) .

6
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Troisiémement, que le chemin de Paris & Dieppe , quoique plus long de
4 lieues 374, sera néanmoins parcouru en aussi peude temps, qu'en suivant
le tracé par Gisors, & cause de la plus grande douceur des pentes, et que
Ja dépense du parceurs ne sera pas plus élevée que celle de Yautre

tracé.

Quatriémement, que notre tracé est de beancoup plus favorable que ce-
lui de Gisors, pour les relations particuliéres du Iayre ct de Dieppe avec
Rouen, pour tout lc commerce de la basse Seine , et particuliérement
pour les villes de Louviers et d’Elbeuf , anxquelles il assure des embran-
chemens qui ne pourraient jamais s'exdéeuter, si on suivait Pautre tracé.

Cinqui¢cmement , que Paris a un teés-grand intérét i ce que les commu-
nications avec la riche vallée de la Seine et avec ses principales villes,
soient les meilleures et les plus promptes pessibles, parce que cette con-
dition est nécessaire pour augmenter Pimportance de ses entrepéts, celle
de son commerce de transit, et pour accroitre le développement de ses
ateliers spécianx de production,

Sixiémement, que la célérité dans les trajets de Paris & la mer, quia
¢té le but auquel on a sacrifié Rouen et le commerce de la basse Seine
peut étre obtenue aussi bien et méme avec plus de garanties de succés,
en suivant la vallée de la Seine, que par le tracé de Gisors.

Et nous en concluons, que le projet qui est utile d la plus grande
masse d'intéréls existans, qui satisfait le mieux & toutes les conditions
requises pour bien desservir & la fois les communications extrémes, et les
principaux points intermédiaires, qui tend i vivifier les licux on se
trouvent les élémens naturels d'un accroissement de production et de
prospérité , et qui enfin, est utile  la plus grande masse de population;
est & nos yeux celui qui satisfait le plus complétement aux conditions d’in-
térét général, et qui mérite le mieux le titve de projet dutilité publique.

CHAPITRE V.

EMBRANCHEMENS.

Pour que le chemin de fer projeté remplisse complétement les condi-
tions d’utilité publique, qui doivent étre son but essenticl, et pour éten-
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dre le plus également quil est possible les avantages qu'il doit procurer
aux contrées qui peuvent participer i son mouvement, il est nécessaive
de le-mettre par des embranchemens, en communication avec les vallées et
avec les villes les plus importantes et les plus commercantes du bassin
général de la Seine , qui se trouvent éloignées de la ligne principale, et
qui peuvent présenter des produits suffisans pour mériter dés embran-
chemens particuliers. '

Un des grands avantages du projet par la Seine est de rendre les com-
munications avec ses deux rives treés-faciles, parceque son tracé, suivant
la vallée centrale, passe & peu de distance des embouchures de tous les
vallons latéraus; dans lesquels se trouvent la culture la plus riche, la plu-
part des villes ¢t bourgs et presque toutes les usines de quelqu’impor-
tance : rien n'est plus facile que de remonter ces vallons, par I'une ou
Tautre de leurs rives, sans contrepentes , en suivant leurs pentes natu-
relles, quidans tous ces affluens sont généralement fort douces, et avec des
terrassemens peu considérables et trés-peu d’ouvrages dart.

Les embranchemens sur la ligne principale, dont les-projets sont rédi-
ges et présentés avec le projet général , sont au nombre de huit; ils sont
destinés i désservir onze villes, qui sont : Pontoise , Meulan, Lavoclie-
Guyon , Gisors , les” Andelys, Louviers, Evreux, Elbeaf, Yvetot, Lille-
bonne ct Bolbee.

An moyen de ces huit embratchemens , le chemin projeté, quoique
suivant constamment la rive gauche de Ja Scine, depuis Maisons jusques
au-dehy de Pont-de-PArche, desservira cependant les villes et les licux.
les plus populeux et ies plus commercans de la rive droite de la Seine-
Inférienre et méme: du département de I'Eure : il vivifiera tous les points
de la vallée de la Seine, et de ses principaux aflluens qui présentent des
€lémens de prospérité, et enrichira les quatré départemens qu'i! tra-
versera dans leurs partics les plus peuplées et les plus fertiles, en méme
temps qu'il s’'assurera de grands produits et des garanties de succés.

PREMIERE DIVISION.
EM—BRANCHEMENS'SUR LA LIGNE DE PARIS A ROUEN.

B i ———
Mo I — EMBRANCHEMENT DE PONTOISE.
On 3 : . .. e . .
- Ui trouvera A la suite de la description détaillée du chemin principal,
ul-est joi : (o T , . :
4 jointe & ce mémoire, la description du tracé de chacun de ses cie
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branchemens, de ses pentes et de ses principaux ouvrages d’art, c'est
pourquoi nous nous bornerons & en dorner ici des indications sommaires.

Deux directions s¢ présentaient pour metire Pontoise en communica-
tion avec la ligne générale; P'une suit en partant de Pontoise le petit
vallon de Pierre-Laye, et ensuite le plateau d’Herblay, puis longeant le
coteau rapide de la Frette , & mi-cote, elle arrive au village de Sartrou-
ville, au-dely duquel Vembranchement se rattacherait i la ligne générale,
par deux courbes de raccordement, entre la Vaudoire et Houille; cette
direction aurait 17,000 métres de longueur totale , elle exige un souter-
rain de 1,200 métres & travers la butte et sous le village de Sartrouville,
des pentes presque continues de 5 millimétres , avec une contrepente de
35™ de hauteur. Par ce tracé la distance de Pontoise & Paris serait de

33,458 métres.

La seconde divection est celle qui s’embrancherait sur la ligne princi-
pale, dans la forét de Saint-Germain » pres de la Croix-de-Saint-Simon. A
partir de ce point, le chemin passant i Pouest de Ia route de Saint-Ger-
main a Pontoise, traverse la forédt jusqu’an mur d’enceinte du nord-ouest,
par un grand alignement qui passe & 700 métres de la porte de Conflans ,
il.continue dans la plaine jusquau-dela de la Seine, qu'il Lraverse perpen-
diculaivement sous Conflans, immédiatement au-dessus du confluent de
POise , au moyen d’un pont qui sera élevé & 52 métres au-dessus de la
rivicre. Au-delh du pont, le chemin est tracé sur le revers du colean qui
borde la rive gauche de I'Oise, puis il entre en tranchée dans le cap de
Neuville, qui fait faire 4 POise un long détour, cette tranchée aura g
metres de profondeur moyenne. Au-deli de ce cap, le chemin suit le cotean

d’Eragny? 1 passe au-dessous de ce village et arrive par un beau tracé i
Pentrée du pont de Pontoise.

Les pentes vavient de 3 & 4 willimétres 172, la tranchée est de niveau sur
Goo métres, la contrepente n'est que de 8 métres. Le développement
total de cet embranchement nest que de 11,500 metres, ct par consé-
quent de 6,500 métres plus court que celui de Sartronville; cette direc-
tion est done préférable 4 Ia premicére , sous les rapports du tracé : A la
vérité elle exige un pont sur Ia Seine ; mais la dépense de ce pont est
balancée par Pabréviation de 6,000 métres de chemin & exécuter et i en-
treteniry et par I'avantage et I'économie dune tranchée comparée A un
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souterrain, nous avons en consé¢quence donné la préférence i cetie di-

rection.

En la suivant, la distance de Paris i Pontoise est de 32,873 » ou
huit licues d¢ 4,000 metres, c'est-a-dire qu’elle n’est que de 23 = plas
longue que le chemin par Saint-Denis; ce léger désavantage est plus
que compensé par Vavantage de favoriser les communications frée
_quentes de Pontoise avec Saint-Germain et avec Versailles, son cheflicu,
Ce tracé a encore le mérite détre trés-fayorable pour les communica-
tions avec Poissy et avec toute la vallée de la Seine. Le trajet de Pontoise
a Poissy sera de 1/,200™ ct celui de Pontoise & Rouen de 123,000 ™,

No II. — EMBRANCHEMENT DE MEULAN.

L’embranchement de Meulan n’a que 6,800™ de longueur, il prend son
origine par 2 courbes de raccordement, P'unc de 8oo et Iautre de 2,000
metres de rayon, cntre Bouafle et Flins, il suit la plaine sablonneuse des
Mureaux, et arrive avec des pentes de o™ 003 , et o™ 00/ 5 & la culée gauche
du pont de Meulan. Ce tracé ne présente aucune difficulté, n’exige aucun
ouvrage d'art et sera trés-peu dispendieux. Le trajet de Meunlan & Paris
sera de /6,000 métres on de 11 lienes 174, et celui de Meulan 2 Rouen de
99,000 méires ou 24 licues 314.

Ne III. — EMBRANCHEMENT DE GISORS PAR LA ROCHE-GUYON

Cet embranchement part de Bonniéres (le seul point entre Vernon et
Rolleboise, otion trouve un emplacement suffisant pour le développement
des raccordemens), il se rattache % la ligne principale par deux courbes,
Pune de 800, ct Pautre de 6oo métres de rayon La premiére se raccorde
ducdtédeParis, 4 Pentrée du tunnel de Rolleboise; la sceonde dirigée vers

principal au-dessus de Bonnicres. Le point

e dé ces denx conrbes se trouve preés de la route royale de
Paris & Rouen, qui sera trav

Bouen, se rattache au chemin
de convergenc

ersée par un pont commun aux deux bran-
ches, puis le chemin continue par

mens dans la plaine sablonneuse de Freneuse, en passant & 150 métres
au-dessus dE ce village;

; il arrive au bord de la Seine a 1,400 métres en
aval de la Roche-Guyon, traver
au-dessus des berges, et contin
coteau de craie tp

de grandes courbes et de beaux aligne-

se le fleuve sur un pont élevé de 1am 5o
vant le méme alignement, il traverse le
A ] . . -

es-escarpé qui borde la rive droite, aw moyen d'un tun-
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nel de 850 ™ de longueur (1) au-deld duquel il débouche dans la vallée de
I’Erpte prés de Gagny : de ce point le chemin suit le pied des coteaux de la
rive gauche, sans rencontrer aucune difficulté, si ce n'est a Saint-Clair,
ot on est obligé de percer par un tunnel de 600 métres le cap saillant
contre lequel plusieurs maisons de ce bourg sont adossées. Ce tunnel dé-
houche au-dela et au-dessous de la route royale de Paris & Rouen , immé-
diatement avant son arrivée & Saint-Clair. A 1 lieue 172 de distance, il
rencontre la route départementale de Rouen & Beauvais, au-dessus de
laquelle le chemin passera au moyen d’un viaduc élevé de 7 métres au-
dessus dela chaussée. On continue & suivre la rive gauche de la vallée, par
des terrains qui ne présentent aucune difficulté , jusqu’h Bausseré, ott on
renconire un cap assez saillant et an-dela duquel le terrain est contourné
et Pespace libre entre le chemin et la rviviere plus resserré ; pounr éviter
les petites courbes et les grands déblais, on passe la riviére au-dessus de
Bausseré et on suit la rive droite pendant 3,000 métres, on repasse I'Epte
entre la nouvelle manufacture de Louval, commune de Courcelle, et la
Ferme de Vaux. Au-deld on suit la vallée par la rive gauche avec des
alignemens de niveau, & un métre d'élévation au-dessus des prairies, jus-

qu'a Gisors, o lon arrive par le faubourg de Paris.

La longueur totale de cet embranchement est de 33, 775™, savoir:
27,985 métres de Gisors au pont sur la Seine, et 9,790™ de la Roche-
‘Guyon a la ligne principale au-dessus de Bonniéres. Les pentes sont de
0,025 A 0;004 = entre Bonniéres et la Roche-Guyon , et de 1 a 4 milli~
metres dans la vallée de I'Epte. ’

En suivant cet embranchement, les distances parcourir par le che-
min de fer entre Gisors et les principales villes avec lesquelles celle de
Gisors est en relations, seront comme il suit: de Gisors &4 Paris, 100,422
ou 25 lieues; de Gisors & Evreux, 26 licues 172; de Gisors & Rouen ,
101,905 ™ ou 25 lieues 1725 de Gisors an Havre, 207,640 ™; et de Gisors
a Dieppe, 180,415.

(r) On aurait pu éviter ce tunnel en passant la Seine au-dessous de Bonniéres, pour entrer
immédiatement dans la vallée de I'Epte, par son embouchure, en tournant la croupe du dernier
cateau de la rive gauche, mais on aurait alongé le trajet de 2,000 métres, on aurait eu un tracé
contourné etun pont extrémement élevé , tandis que la direction que nous proposons donne un’
beau tracé, un pont de hauteur modérécet dessert la Roche-Guyon, quiaun marchg important.
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Le trajet de la Roche-Guyon a Paris sera de 77,437 =ou 18 lieues 18;

de la Roche-Guyon & Rouen, 70,920 = ou 17 licues 314 ; et de la Roche-
Guyon 2 Evreux, 77,715 ®ou lg'lieues 172.

No 1V, — EMBRANCHEMENT DES ANDELYS.

La distance des Andelys & la .ligne principale du chemin de fer n’e§t
que de 10,400 metres ; Pembranchement commence sous Venables, vis-a
vis la courbe convexe que forme le tracé principal a la sortie du tunnel
du Roule. Une des deux courbes de raccordemens, celle sur Paris,
part de 'entrée onest de ce tunnel; Tautre, sur Rouén , part de la fin de
la courbe convexe dont on vient de parler, du cété de 'Ormay, elles ont
I'une 1600, lautre 2000 ™ de rayon et se réunissent i 2000 ™ de distance
du tracé principal. A partir de ce point, le chemin suit de grandes et belles
courbes ; en passant au-dessus et a beu de distance du village de Bernié-
res, puis il arrive sur le bord de la Seine, vis-a-vis les Andelys, & une
hauteur de 6 = 50 au-dessus de la rive, an point ot se trouvera la calée
d’un pont suspendu que I'on va construire en cet endroit,

Les pentes sont de 0™ oorg et de 0™ 003 il n’y a pasun seul ouvrage
d’art; le terrain i traverser est régulier, en pente douce, il est générale-
ment sabloneux et de peu de valeur, en sorte que cet embranchement
exigera peu de dépense : il sera trés-favorable pour la communication des
Andelys ui a une sous-préfecture , avee Louviers et Evreux, son chef-
lieu, ainsi quavec toules les parties supérieures et inférienves de la vallée
de la Seine , €t avec Paris et le Havre.

Par cette direction , le trajet des Andelys & Paris sera de 10,000 mé-
tres ou 26 lieues; des Andelys & Louviers, de 24,500 métres; des Ande-
lys & Evreux, de 49,440 ou 12 lieues 174, ; des Andelys 4 Rouen, de
h,700 méth; et des An(iclys au Havre , de 143,400 métres.

No V. — EMBRANCHEMENT DE LOUVIERS BT DEVREUX.

Le chemin spécial de Louviers
partie du chemin d’Evreux, semb
entrée dans la vallée de PEure , Pr

tache 3 ce tracé par deux courb

» qui est en méme temps la premiére
ranche sur la ligne principale & son en-
¢s Saint-Pierre-de-Vaudreuil ; il se rat-
es de goo™ et de 1000 = de rayon , tracées
dans une prairie horizontale : aprés leur réunion » le chemin traverse
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l’Et_u*e1 au~dessus du parc de Vaudreuil et du point de division de la ri-
viére en deux brauches : puis il suit la rive gauche dans le milicu de la
plaine, en passant prés des villages de Saint-Cyr, d'Incarville et de Saint-
Germain, puis il arrive avec des pentes de 2 a 4 millimétres 4 Louviers
sur la place de Rouen, formée par la réunion des houlevarts et de la
route royale, au nord de la ville, et & 200 métres de la mairie,
sans traverser aucune propriété batie. Cette entrée a été reconnue trés-
favorable pour la ville, par le maire et par la plupart des membres du
conseil municipal. En effet, le chemin arrive sar la plus belle place de Lou-
viers, sans causer de trouble dans aucune propri¢té importante. Quel-
ques personnes avaient témoigné le désir qu'on suivit la rive droite de
PEure; mais nous avons reconnu quil aurait fallu faire des courbes de
plus petit rayon au point de raccordement, que le chemin se serait trouvé
géné en plusieurs endroits, par le peu d'espace qui reste libre entre la
rivicre et les coteaux, par Ia rencontre d'un assez grand nombre
d’habitations et par celui du chemin vicinal qui longe le pied des
coteaux ct occupe la plupart du temps Pemplacement le plus favorable.
Un des motifs allégués en faveur de ce tracé ¢tait celui d'éviter la traver-
sée de I'Eure; mais on n’aurait pas méme cu cet avantage, car il faut tou-
jours traverser la vallée et la riviére, pour ponvoir continuer le chemin
sur Evreux. En suivant Ia rive droite ; on aurait rencontré, en approchant
de Louviers, plusieurs grandes manufactures dont il aurait fallu couper
les dépendances pour ne pas laisser le point de départ trop éloigné da
centre de la ville. Et de plus, on aurait ensuite ¢prouvé une trés-grande
difficulté pour la continuation du chemin au-dely de Louviers sur Ev reux,
tandis que par le tracé que nous proposons, cctle continuation est facile
et n’exige que le sacrifice de quelques petites habitations sans tmportance
dans le faubourg de 'Ouest. '

La peate de cet embranchement, entre Saint-Pierre de Vaudreuil et
Louviers, est de2 & 4 millimdtres; les terrains de cette vallée ont beaucoup
de valeur, on a un fort beau tracé, trés-peu de terrassemens, et aucun
autre ouvrage d’art que celui du pont de PEure, qui est facile ct sera
peu dispendienx. La longuear totale entre Saint-Pierre et larrivée & Lou-

viers est de 7,790 métres, prés de deux lieues.

L'embranchement spécial sur Evreux prend son origine sur celai de
~Louviers , au-dessous de cette ville, & 1,570 metres au-dessous de son
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point d'arrivée; il tourne & droite par une grande courbe de 1,600 métres
de rayon, qui enveloppe la partie ounest de la ville, puis il 5 appuie contre

le pied des coteaux assez rapides qui bordent la rive gauche de la vallée
jusqu'a l'entrée du vallon d'Yton, aflluent de I'Eure, que le chemin re-

monte par la rive gauche jusqu’a Brosseville.

Arrivé en cet endroit , il coupe un coude que forme la riviere en ser-
pentant dans la plaine pour éviter un trop long détour; il continue en-
suite sur la méme rive, en passant derriére le parc de Normanville, tra-
verse la route de Rouen i Evreux au-dessus de Gravigny, et arrive enfin
au pont d'Yton, i Ventrée de la ville d'Evrenx, dans laquelle il ne serait
pas possible de pénétrer plus avant. Lexécution de cet embranchement
spécial ne présente aucune difficulté. La vallée étant sinuense, on a ¢té
obligé de faire un assez grand nombre de courbes, mais ciles sont géné-

ralement de grands rayons, le moindre étant de mille métres.

Les pentes sont de 3 et de 4 millimetres, jusqu’a Tentrée de la vallée
d’Yton, et duns cette vallée, de 4 millimétres, & &10°* de millimdtre.

Lalongueny de cet embranchement particulier, entre son point d’origine
sous Louviers et Evreux, est de 25,525 ™. La distance totale & parcouriv
sur les deux chemins entre Evreus et le raccordement sur la ligne prin-
cipale, dans la plaine da Vaudrenil pres ‘de St-Pierre , est de 32,745 =.

Les distances de Louviers et d’Evreus anx villes principales auxquelles
conduit le chemin de fer, seront, savoir: de Louviers i Paris, 28 licues 172;
de Louviers & Elbeuf, 7 licnes; de Louviers & Roucen, 8 lieues 125 de
Louviers au Havre, 33 licues 1725 de Louviers & Dieppe, 20 lieues 172;
et de Louviers i Evreux, 7 lieues.

" s L A . T . . .
En partant d'Evreux, les trajets serent pour Paris, de 35 lieues; pour
Poissy de 28 licues 172 pour Rolleboise, on beanconp d'habitans de la

Norman y , .
andie vont prendre le coche, de 16 licues 574 ; pour Rouen, de

. .
4 lienes 374 pour Elbeuf, de 14 lieues; pourle Havie, de 40 lienes 172
et J)Oul‘ DIEPPC-} G_-IC J2 hﬁl‘{(fs 132.

Ne VI. — EMBRANCHEMENT D'ELBEUF.

Cet embr: : il ii inc i :
— branchement a son origine sur la ligne principale, nunédiate-
nl avant assase de l: 3 i i
le passage de la Seine de Criquebeeuf; il se raccorde avec la

7
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direction sur Ronep, par une courbe qui aboytit pris de la culée du pont,
et ayec la direction sur Paris par une continuation de I'alignement qui
vient de Pont-de-I'Arche. Sa longueur totale est de 8,000 métres.

Son tracé se compose d'un grand alignement qui passe a Martot et a
Caudebec-les-Elbeuf; il arrive i 'entrée d’Elbeuf, par les prairies qui
bordent la Seine, au nord-est de la ville, au-dessous du faubourg de
Paris. Les pentes varient de 1 & 4 millimétres; il n’exige aucun ouvrage
d’art important. Les distances & parcourir seront, pour aller 3 Louviers,
‘de 7 lieues; a Lvreux, 14 licues; i Vernon, 12 lieues 334 ; a Paris, 32
licues; aux Andelys, g lieues 172; & Rouen, 5 licues 174 5 an Havre, 3o
lieues, & Dieppe , 23 licues.

DEUXIEME DIVISION.

EMBRANCIHEMENS SUR LA LIGNE DU HAVRE. _

Ne VII. — EMBRANCHEMENT D'YVETOT.

Cet embranchement a pour but principal de donner & Varrondisse-
ment d'Yvetot, qui a des relations trés-multiplides avec Rouen, tant
pour les approvisionnemens de scs marchés, que pour les relations de fa=
briques, une communication rapide avee cette ville ct la vallée de la Seine.
Nous avons fait connaitre dans ce Mdmoire {page 18), qu'en rattachant
Yvetot par cet embranchement , au tracé de notre direction sur le Ha-
vre, cette ville auva, pour aller 3 Rouen par chemin de fer, un trajet

plus court de 8 lieues 172, suivant le tracé de Padministration.

Cet embranchement commencerait & la sortie du tunnel de Notre-
Dane-des-Champs, sous Poville; Ih, sappuyant sur les pentes da nord, il
arriverait i Uentrée du petit vallon de Pavilly, dont il suivrait Ia rive
gauche, en le remontant Jusqu’a son sommet A Saint-Etienne, avec une
pente de 5 millimétres jusquh arvivée sur le plateau, point & partir
duquel la pente w’est plus que d’un millimétre par metre.

La longueur de cet embranchement entre Yvetot et Yentrée du tunnel
est de 20,600 métres,
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Lie trajét d'Yvetot h Rouen sera de g lieties 172, et cefui d'Yvelol i
Paris de 42 liéués ' :

No VIIL — EMBRANCHEMENT DE LILLEBONNE ET DE BOLBEC.

La communication de Lillebonne et de Bolbec , avee la ligne principale
du Havre , Sétablira par un chemin spécial, qui s’embranchera a 'embou-
cliure du vallon de Bolbec, dans la vallée dela Seine , prés du Mesnil ; il
remontera la vallée en_pnssrmt aLillebonne, quin’est ¢loignée que de 3,000
meétres du Mesnil, puis il suivra d'abord la rive droite et ensuite la rive
gauche jusqu'a Bolbec, distant de Lillehonne de 6,600 mnétres , en sorte

que la longueur totale de embranchement ne sera que de g,600 métres.

La hauteur de Bolbec au-dessus du Mesnil est de 23 métres ct demi,
que Pon montera avec deux pentes, une descendante d’un millimétre

jusqua Lillebonne, et Pautre ascendante de 4 millimétres de Lillebonne
4 Bolbec.

Nous avons fait connaitre dans le présent Mémoire (page 19) que la
différence dé niveau entre Bolbec et le point le mioins ¢loizné et le moins
élevé du tracé ‘du haut par le plateaw d’Yvetot, est de 85 métres:
pour mettre Bolbec en communication avec ce tracé, il faudrait un em-
branchement de 17,000 métres de développement, avec une pente de D
millimétres par métre; et que cct embranchement par ce tracé serait
par conséquent beaucoup plus dispendicux et moins favorable que celui

du bas que nous proposons, lequel dessert en ountre Lillebonne , qui nc
peut étre par Pautre tracé. )

Par cei cmbranchement, le trajet de Belbec & Rouen sera de 18 licues
et celui de Bolbee au Havre , de 10 lieues 172.

RECAPITULATION.

En récapitulant les villes desservies par notre ligne générale et par les
embranchemens que nous venons d'indiquer, on voit quwa 'exception scu-
lement de Chaumont et de Charleval
tracé dessert trés-avant

du tracé par Gisors,

qui ont peu d'importance, notre
ageuscment toutes les villes qui peuvent se servir
. telles que Pontoise, Gisors, Yvetot et Bolbec, et
quil dessert de plus Poissy, Meulan, Mantes, Bonniéres, la Roche-
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Guyon, Saint-Clair, Pont-de-PArche, Louviers, Evreux’ Elbeuf, Dé-
ville, Barventin, Ducler, Caudebec, Villequier et Lillebonng, que le
tracé par Gisors ne peut pas desservir, tant i cause de sa distance de ces
dix-huit villes -ou bourgs, dont il alongerait beaucoup trop les trajets ,
soit pour Paris, soit pour e Havre, qu’h raison des développemens et des
dépenses immenses qu'exigeraient des embranchemens du trace den haut
sur toutes ces villes. On pent donc répéter avec vérité que notre tracé
est d'une wtilité bien plus grande et bien pins véelle, que le tracé parv
Gisors. '

Parmi tous les lieux que nous venons de désigner, la ville de Gisors
senlement aura des trajets plus longs par notre tracé que par celui des
plateaux pour aller soit & Paris, soit an Havre; mais elle aura pour ces
trajets des pentes plus douces, de plus beaux tracés et moins de contre-
pentes, ensorte gue la vitesse pouvant étre plus grande, la différence du
temps dua parcours sera trés-faible. Et d’ailleurs embranchement par
fequel nous meitons ceite ville en communication avee notre ligne prin-
cipale, dessert en méme temps la Roche-Guyon et Saint-Clair, et toute la
vallée de PEpte, qui est irés-peuplée et qui renferme un grand nombre
d'usines et plusicurs grandes manufactures; il y aura donc encore pour
toute la vallée de Gisors plus d'avantages réels, par notre tracé gue par
celui du haut.
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CHAPITRE VI.
'ESTIMATION DES DEPENSES.

Ire DIVISION — LIGNES PRINCIPALES.

Les estimations détaillées des travaux de toute nature et des dépenses
a faire pour I'exécution des différentes lignes de chemins de fer projetées,
¢lant établies dans les devis estimatifs joints au présent Mémoire , il suf-

fit de présenter ici les résultats sommaires de ces estimations.
PREMIERE LIGNE DE PARIS A ROUEN.

Laligne de Paris & Rouen présente, entre Paris et Argenteuil , denx va-
viantes , dont Vune passe par Saint-Denis et Vautre par Genevilliers.

En suivant la premicére direction, dont Vestimation a été produite en
1835 avec le projet de Paris & Poissy, Ia dépense totale du chemin de

Paris a Rouen exdéeuté & deux voies, serait de........ 30™ =50.000 {r.
? ’ )

En suivant la seconde direction plus courte, par Ge-
nevilliers, Ia dépense dela méme ligne, avee deux voies

complétes et leurs gaves, serait de.. ..o vuevunen.... 317, 000,000
DEUXIEME LIGNE DE ROUEN AU HAVAE.

La dépense de cette ligne, en lui comptant la moitié
de Yestimation de la partie qui lui est commune avec la
troisicme , avec une voie simple, et un quart de la 2°
voie pour former des gaves, serait de............... 14™, 500,000

TROISIEME LIGNE DE ROUEN A DIEPPE.

Lad épense de cette troisieme ligne, en lui comptant
la moitié de estimation de Ia partie commune avec la
seconde ligne , avec une voie simple et un guart de la

2" voie pour former des gares, serait de........... 11" 500,000

Total pour les 3 lignes principales...... 59" 000,000
La dépense néqessaire pour compléter la 2° voie sur
les lignes n° 2 ot 3, ser

] ait pour la ligne du Havre
de '

o

TTTrrressescaiiiiii Ll .. 3,000,000 .
=,050,000

¢t pour la ligne de Dieppe............. 2,050,000
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Report........... 57",000,000 fr.
La dépense totale pour les 3 lignes principales, aver

les deux voies completes, serait de................ 627, 050,000
N RN O T N N

Nora. Ces estimations comprennent des sommes &

valoir pour omissions et événemens imprévus, qui s’é-

lévent ensemble & la somme de.................... 3, 786,000
Et les frais de direction et de surveillance de I'éxécu-

tion des travaux, évaluésh....................... 1™, 100,000

Ensemble................ /= 886,000

PSRRI S L N TN
ITc DIVISTON — EMBRANCHEMENS.

Embranchement de Pontoise, h une voie avec gares, 2=, 6oo,000 fr.

Embranchement de Meuwlan. ... ....id............ 400,000

Embranchement de Gisors, par la Roche-Guyon. . zd.

.3, goo,000
Embranchement des Andelys........id...

Ceieiaaa. I, 200,000
Embranchement de Louviers, & deux voies......... 1, 350,000
Embranchement de Louviers a Evrcux? & une voie...
Embranchement d’Elbeaf,............... ...

Embranchement d'Yvetot.......

3, 100,000
Cee 000,000
cevvianddo o o0 2, 300,000

Embranchement de Bolbee...............id...... 1, 100,000

Total pour les neuf cmbmnchcmcns,y compris des
sommes i valoir, qui s’élévent ensemble & 800,000 fr.. 17™, 350,000 fr.
L’estimation des dépcnscs d’exécution des trois lignes

principales, en les supposant entiérement 4 deux voies,

estde.......... i e e, 627 050,000

La dépense totale pour les lignes principales et les ¢
embranchemens serait donc dans cet hypothése de. ... m9™, foo,000
Si on ajournait Pétablissement de-la 2¢ voie en se bor-
nant & en établir le quart pour former deux gares de
500 métres par lieue de chemin, il y aurait une écono-

miede. .o 5, 050,000

Et alors la dépense totale d'exécution premicre ne se-

raitque de. ..., 24, 350,000
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CHAPITRE VIL

COMPARAISON, SOUS LE RAPPORT MECANIQUE, DU SERVICE DES TRANSPORTS
- SUR LES DEUX CHEMINS PROPOSES.

Ire SECTION. — RECHERCHE D'UNE FORMULE PROPRE A MESURER LES INFLUENCES DU TRACE
' . PUN CHEMIN DE FER SUR LE SERVICE DE SES TRANSPORTS,

Un des élémens nécessaires de la comparaison de denx chemins de fer
qui , entre deux points donnés, suivraient des directions difﬂil‘entes, con-
siste dans Pappréciation de la plus on moins grande facilité du transport
d'un poids donné sur chacun d’eux, en raison de la longueur du trajet,
des pentes a gravir ou i descendre, et enfin des courbes plus ou moins
sensibles et plus on moins nombreuses qu'ils présentent.

Dans diverses occasions, des ingénieurs, appelés & déterminer sous ce
rapport le mérite comparatif de deux lignes proposées, ont cherché i ra-
mener celte appréciation a Pemploi de procédés de caleul fort simples,
dans lesquels ils considéraient séparément la Jongueur A parcourir, puis
la différence de nivean des deux points extrémes, puis enfin la scmme
des montées inutiles quils regardaient comme compensdée, an meins en
partie, par une somme égale de descentes.

Plus récemment, M. Navier a porté plus loin encore la simplicité du
moyen de comparaison, en arrivant par une analyse physico-mathéma-
tique & une conclasion qui éearte la considération des montées inutiles,
ct qu'il énonce lui-méme dans les termes saivans :

« Diverses lignes réunissant denx points extrémes donnés, sar les-
quelles on admet que la méme machine locomotive tire partout Ie méme
convoi, seront sensiblement ¢quivalentes sous le rapport de la dépense
du transport, quelles que soient les hanteurs auxquelles on s’éleve ou
dont on descend, sileurs longneurs sont égales ; et si, sur aucune de ces
1‘.311031 les pentes les plus rapides ne (16;:1;155{:1}5; pas o™ o0ob, » (Annales
des Ponts et Chaussées > juin 1835.)

Quelque poids que puisse avoir Popinion du savant ingénicur dont nous
parlons, nous ne pouvons admettre que, quand il s'agit, par exemple,
.dTﬂHCI‘ de Paris & Rouen, par une ligne d’environ 134,000 = de longueur,
il soit indifférent de suivre un chemin partout horizontal, ou de gravir
des pentes qui offviraient ensemble 335 métres de hauteur, et qu’on pré-

~
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tendrait compensées par des descentes formant une somme ¢égale; ce se-
rait pourtant la conséquence de la proposition que nous venons de citer.
Nous essaierons donc de soumettre & un nouvel examen la question
dont il s’agit; nous le ferons avec la juste défiance que doit nous inspirer

la difficulté de la maticre, mais avee l'espoir dapprocher du but i laide

~des secours (ue nous tirerons des recherches de M. Navier Ini-méme, et

des précieux documens que de laborieuses expériences ont fournis &
M. Guyonneaun desambour, et qui sont consignés dans son 'raité théo-
ruque et pratigue des machines locomotives. (Paris, 1835.)

Le plﬁ')';)lénle dont nons voudrions d’abord offvir une solution satisfai-
sante et justifice par Ja pratique est celui-ci:

Quelle relation mathématique existe-i-il entre un po.f'(ls t:'tiprorte' et
le moindre temps possible employé a cffectuer ce iranspori dans toute
létendue d’un chemin de fer dont le tracé et les pentes sont conrius, en
supposant Lemploi d'une machine locomotive déterminéde ?

Considérons d’abord les résistances a vaincre.

L’une de ces résistances est égale & 'effort nécessaive pour tirer sur un
chemin droit et horizontal un convoi entier, y compris la machine loco-
motive dont on aurait démonté les bielles de maniére que la rotation des
roues n’entraindt pas le mouvement des pistons.

Dans cette hypothése, si P représente le poids, exprimé en kilogrammes,
du convoi composé de Ja machine, de son allége, des wagons et de lear
él‘]arge, on admet que la résistance dont il s'agit est exprimée par nP,
n étant un nombre indépendant de la vitesse, quoiqu’il soit trés-présu=
mable que Veflort croit avee la rapidité du mouvement. L’opiniou presque
généralement recue donne & 2 la valeur de 0.005; mals nous adnet-
trons avec M. de Pambour que, conformément aux expériences quil a
faites pounr déterminer cette valeur, elle se réduit & 0.0036, et l'on
verra plus loin & (uoi peut tenir Perreur commise a cet égard par les pre-
c¢dens observaleurs.

Si le chemin sans cesser d'd¢ive horizontal est tracé en courbe, la résis-
tance recoit une angmentation dont Pévaluation nest pas encore bien cer-
taine, mais qui parait aller a 0.0025 du poids du convoi pour les courbes
de Goo métres de rayon, et quwoy peat sans grande erreur regarder
comme variant en raison inverse du rayon de courbure R du chemin et cn

raison directe dn poids P, de sorte ue cette augmcntation est représentée

£l

n P L. ) 1 . ) ’ 4\ ©
par-g=, en désignant par 72 un nombre i peu prés ¢gala 1.9,
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Sile chemin a une pente ascendante ou descendante, désignée par 7

pour I'unité de longueur, la résistance précédente se trouve augmentée
iminuée de i P, de sorte que la résistance totale due an poids du

ou diminude ’ q P

convoi et au frottement des roues et de leurs essieux est représentée

par '
(3 +DP,

i étant positif dans le cas d'une montée, et négatif dans le cas d'une des-

cente.

Méme dans Phypothése que nous venons de considérer, ott la machine
locomolive ne résiste que comme un wagon chargé, il existe encore une
autre résistance a vainere : c’est celle de Pair, que nous admeltrons comme
proportionnelie au carré de la vitesse et 4 la surface de la section trans-
versale d'un wagon chargé ou d’'une machine locomotive, quoiqu’il nous
paraisse probable que celle-ci ne protége pas enti¢rement contre le choc
de l'air les wagons qui la suivent, surtout dans le mouvement sur les
courbes.

La résistance de l'air sera donc exprimée par
N I‘\ U’,
U étant la vitesse du convoi sur les rails,

A Taire de la section transversale d’un wagon chargé, évaluée en métres
carrés, et que nous ferons égale 4 2= 36, d’apres M. de Pambour,

»un nombre constant que d’aprés Tredgold nous ferons égal & 0,124,
d’olt il suit qu'on aura

n AU == 0.29 U".

Mumtenant; lorsque la machine locomotive mavche en fajsant mouvoiy
ses bielles et ses pistons, le frottement de ces parties devient une cin-
3 v e
quieme cause de résistance.

Il résulte des expériences de M, de Pambour que lorsque la machine ,

que nous prendrons pour type, marche sans rien trainer avee el[e, ce
] - A rETY VA : . I

frottement peut ctre represente assez exactement en ajoulant aux résis-

tances précédemment calculées une force d’environ 12 kilogmmmes ap=

Pliquée au convoi en sens contraire de son mouvement sur les rails; de

maniere que pour calculer l'effort qui ferait marcher, s

ans Pemploi de la
vapeur, sur un chem:

n droit horizontal , cette machine locomotive du poids

8
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de 8,330 kilogrammes avec la vitesse de 5™, répondant & 18,000 ™ par-
) 8 s TEp! )
courus en une heure, il faudra dans la formule

(n—l—%-l—i)[’—[—o.sg U 412
faire 7 =0.0036, R =00, i= o0, P =8330, U=75; ce qui donnera

un résultat de 4g kilogrammes 25 conforme aux expériences de M. de
Pambour.

Mais si la machine locomotive fonctionne par Yaction de la vapeur en
remorquant un convoi, le frottement des bielles et des tiges des pistons
se trouve nécessairement augmenté, et il parait que cette augmentation
doit &tre proportionnelle & la semme de toutes les résistances précédem-
ment calculées.

Concluons que toutes les causes contraires au mouvement, qui provien-
nent de la pesanteur, du frottement ct du choe de Iair, peuvent ctre re-
présentées par une force agissant en sens opposé au mouvement du con-

voict dont la valeur est
((n+ 2y omg U 12 ) (1h9),

Les expériences de M. de Pambour portent a donner i & une valeur
denviron o. 13. La somme des résistances ci-dessus spécifiées devient

donc, en mettant pour n, 2’ et §leurs valeurs ,

w . 1.5 .
1.13 \12 +o0.29 U -+ (0.00 36—}~-R—+L)P.

Si Fon veut, par exemple, faire unc application de cette formule & un
convoi de 40 tonneaux marchant sur un chemin droit ct horizontal avec
la vitesse de ¢ =, environ 8 lieues a I'heure, la résistance obtenue en fai-
sant dans la formule U =g, R=o0, i=o0, P = /0,000, sera de 203 ki-
logrammes ou un peu plus de 0. 005 du poids P. Ce résultat est conforme
a Tusage assez généralement suivi de considérer la résistance comme égale
a 35 du poids; mais cet usage ne saccorderait pas de méme avec la for-
mule ci-dessus pour d’autres valeurs du poids P, et nous croyons cette for-
mule bien préférable, parce qu’elle tient compte des diverses causes qul
produisent la résistance et qui ne sont pas proportionnelles au poids P.

Cette résistance a ¢té jusqu'ici considérée comme appliquée tangentiel-
lement aux roues de la machine locomotive; pour la transporter dans le
direction des tiges des pistons, il faudra la multiplier par le rapport f]_e
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. I3 3 1 : " et N
Ja vitesse de la circonférence des roues, a la vitesse moyenne des pistons.

=D
Ce rapport.est —

= 1¢ rapport de la circonférence au diamétre ,
D le diamétre des roues,

en appelant
! lalongueur de la course des pistons.

La résistance moyenne & vaincre par Peffort que la vapeur exerce sur
les pistons est donc

o

@D
1. is__-!

2

I. .
(12 +0.29U" - (0.0036 | T “+ 1) P).
Si Pon suppose le convoi parvenu i Funiformité de mouvement, cette
vésistance sera égale & la différence des pressions que la vapeur et Pat-
mosphére exercent sir les deux faces des pistons,

La pression que recoivent les faces en communication avec la chandiére
dépend de la quantité de vapeur que cette chaudiére peut produire dans
un temps donné.

Pour déterminer cet élément important , M. G. de Pambour a fait, sur
six des meilleures machines employées an railway de Liverpool, des expé-
riences qui Pont conduit & reconnaitre que la vaporisalion moyenne avait
¢té de 1580 kilog. par heure; mais il fait la remargue importante que la
vaporisation réelle d'unc machine dépend non-sealement de 'étendue et

de la situation des diverses parties de la surface de chauffe, mais encore
de la vitesse de la machine.

La surface de chauffe peut dans la pr

_ aligque étre divisée en denx par-
ties, dont I'une est celle de |

a caisse exposée an rayonnement du foyer, et
Pautre est celle des tubes en contact avee les gaz chauds qui y passent
pour se rendre du foyer dans la cheminde; et Pexpérience autorise i ad-
mettre que chaquc unité de surface de la deuxiéme espece produit le tiers
de la quantité de vapeur due h une surface égale de la premicre espice ;
d.e sorte qu’en ajoutant i la surface exposée au rayounement da foyer le
tiers de celle des tubyes » on ace que Pon peut appeler la surfice de chauffe
réduite,

Or, daprés les expériences de M. G. de Pambour, Ia gquantité de rapeur
produite par heare et par mé

‘ tre de surface de chaulle réduite a varis de
904 141 kilugrammcs :

le prenuer résultat a ¢ié¢ Jdonnd par unc machine
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qui avait parcouru 14,460 = par heure, et le second par une machine qui,
dans le méme temps , avait parcouru /3,820 »; aussi M. de Pambour in-
siste-t-il a diverses reprises sur Zeffet constant et bien sensible de la vitesse
sur la vaporisation, et il en donne Pexplication par Paugmentation
de tirage que cause Paccélération des jets de vapeur dans la che-
minée.

Un fait de cette imporiance ne peut étre négligé lorsqu’il s’agit' de
chemins dont les pentes trés-diverses entraineront des vitesses variables.
dans le trajet d’un ménie convoi. Nous avons done cherché 4 reconnaitre
la loi qui lic le poids d'eau vaporisé¢ 3 la vitesse de la machine et &
Pétendue de la surface de chaufle.

{ 1 le poids de la vapeur produite dans une seconde,
En appelant { U la vitesse du convoi sur les rails,

( k la surface réduite de chauffe de la machine,

il nous a paru qu’on représentait assez approximativement les faits obser-

vés par M. de Pambour au moyen de la formule

li==£f(0.0014 U~ 0.022),

qu'il ne faudrait sans doute pas vouloir appliquer a des machines qui dif-
féveraient de celles de Liverpool en des choses essentielles comme le dia-
metre des roues , cte.

Le tableau ci-aprés permettra de comparer les résultats de expérience
avec ceux qu'indique la formule ci-dessus. A la vérité, la concordance
n’est pas parfaite , mais aussi nous n’avons pu avoir égard & des circons-
tances ¢ui ont pu excrcer une grande influence, comme la température
plus ou moins élevée de I'eau d’approvisionnement au moment du départ,
Uétat calme ou agité de latmosplhiére , enfin et surtout le soin on Vinten-
tion plus ou moins prononcée du machiniste de conduire le fen de ma-
niere & obtenir le plus grand effet, en évitant une vaporisation trop tu-
multueuse , nuisible & la conservation de Ia chauditre : peut-étre n'est-ce
quau prix de ce grave inconvénient que la machine appelée Leeds a pro-
duit comparativement plus de vapeur que les autres, ct ce qui semble
l’indiquel‘, c’est que cette vapeur entrainait avec elle de I'eau liquide
dans les cylindres. (P0yez louvrage cité de M. G, de Pambour, pages 105
et 209. )
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Tableau des expériences relatives a-la vaporisation.

S CC— AT
L T A g VAPORISATION
NOM VITLM VAPORISATION SURFACE par heure
...} par heure tduit et meétre de sorface
EN KILOMETRES Lapres redute réduite de chauffe,
. I T
CHAQUE MACHINE. par heure. Pexpérience. PE CHATEEE. d’aprislexpérience. | d'apris la formule.
Lilomit, kilog. mit, q. kilog, kilog.
36 . g9 1,640 (LI 129 130
14 . 46 1,140 12 . o} b g8
Id . . .o ... 2} . 14 1,368 Id., 14 ' 110
Id, . ....... 29 . 99 1,315 Id. ito 113
3c . 65 1,473 12 . 58 117 122
....... 29 . 98 1,558 Id. 124 120
28 . 48 1,670 th . 3s 109 s
......... 3% . 32 1,978 Id. 129 126
....... 43 . 82 1,727 12 . 20 14t 139
...... . 20 . 98 I,';I'i 12 . ':.'3 135 120
......... 35 .38 1,79 Id. 1t 127
e

Dans les applications que nous allons faire de la formule que nous ve-  Pression exer-
cée par la vapeur
et par Patmos-
tient & la machine dite Fury, dont nous adopterons ¢galement les diverses phére sur los fa-

nons d'indiquer, nous y introduirons pour A la valeur 12,595 qui appat

. . ) . . o 05 des pistons,

dimensions et le poids dounés par M. de Pambour. Nous aurons donc oes des piston
It ::0.0IFGU—:‘-—O- 285

mais comme cetie quantité de vapeur n'agit pas tout enti¢re sur les pis-

tons de la machine, et qu'une partie trés-notable s'échappe constamment

par les soupapes de sireté , si nous appelons n’ le poids de la vapenr qui
passe réellement dans les cylindres , nous aurons
Y 1 B ’ -
We=mi=m(o.0176U-}0.28),
. . . : . 3
7 ctant un coeflicient numérique qne M. de Pambour fait égal i >,
+

- . .
Cela posé, si nous désignons par:

F le nombre de kilog. exprimant Ia pression que la vapeur, & Pinstant
\ i . \ .
ol elle agit sur les pistons ; €Xerce sur un metre carre;
T - . . ~
le volume que le poids 1’ de vapeur occupe sous la pression F;

. o. . i ) .
« le nombre 10,330 qui exprime en kilogrammes la pression de 'atmos-
phére sur un métre carré ;
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Nous aurons, comme dit M. Navier ( dnnales des Ponts et Chaussédes ,
avril 1835, page 148),

F
n’:(o.og -{-;2-;)1‘,

d’ott
iy
F = 2 —— » )-
a7 —90.09
T étant le volume de vapeur dépensé en une seconde par les deux pis-
. 15 .z .
tons, silon désigne par
dle diamétre de ces pistons ;

{ Pamplitude de leur course;

. . 2l : wd’
La vitesse moyenne des pistons sera = Us et leur surface — d’olon
: g @ 2

conclura
ad 2l _ :
1':-2£ . :_I-) .U, ou bien ¥ = % U.

Substituant dans Pexpression de F cette valeur de Y, ainsique celle de o'
donnée plus haut en fonction de U, nous trouvons

o. 28

mD .
*::2a(m{0.oi;ﬁ+ T ;—0.09).

Telle est la pression rapportée a I'unité de surface, qui est exercée par
la vapeur sur les faces des pistons en communication avec la chaudiére;
mais cette force est combattue sur les autres faces par la pression de Pat-
mosphére, et aussi par Pespéce de recul que tend a prodaive la vapeur
lorsque, mise en communication avee la chieminée, clle s’y élance avec
vitesse. Nous croyons qu'on peut admettre que cette derniére force varie
en raison directe de la pression F, de sorte que la résultante des pres-
sions exercées par la vapeur et par atmosphére sur les faces des pis-
tons e¢st .

m’F——a?

i’ étant un cocfficient numériqae que nous avons cherché i déterminer,
d'apres les expériences de M. de Pawbour sur le mouvement des ma-
chines locomotives, avec diverses charges et diverses vitesses. Or, nous
avons trouvé que les faits sont représentés d’une maniére suffisamment
approchée en faisant m’ =— 1,5 ce qui signifie que Vespéce de recul, dont
nous avons parlé, détruit */; de Peflort de la vapeur motrice,

La quantité w'F — & ainsi déterminée est une pression rapportée i
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' it étr Ttipli¢ 1 f: @djd' leux pis
Punité de surface, et doit &tre multipliée par la surface - e.s denx pis-

tons , pour donner Ja pression cffective, qui devient
wd*
—— (mrF '_DC).
2

Dans le cas de I'uniformité de mouvement, il y a ¢équilibre ou égalité

entre cette force et la résistance précédemment calculée; on a donc

- » .28 :
f;({{zm’a(%?(o.owfi—[—oU ) — o.og)-—ulm. T

oo I 13'7’:.5; (12 --o.29 U‘—}—(o.ooﬁﬁ—{—.l_'ﬁi-{—i)P.)

2

Pour appliquer cette fermule, nous ferons, conformément aux dimen-
sions de la Fury de Liverpool, en prenant le métre pour unité linéaire,
Le diamétre des roues, o .« o o o D=-1,52 e
. . - . da
Le diamétre des pistons . . . . . d==o0.28 dh“TTZZO'OQU
La course des pistons. . . . . . . [==o0.41

tion ci-dessus devient celle-ci:
2880

U
qui donne la relation que nous avons cherché a reconnaitre entre la vi-

N
—0.29 U — 49 = (0.0056-}- '!E-—!_ )P,

tesse U et le poids total du convoi P, quand le. meuvement est uniforme.
DEUXIEME SECTION. — RECHERCHE DU MODE D’APPLICATION DE LA FORMULE.

i ) .
Pour les applications auxquelles nous devons nous livrer, il nous sera
plus commode de faire entrer dans cette formule, au Jicu de la vitesse, le
temps employé & parcourir un espace donné:

Soit donc § le nombre de secondes pendant lequel le convol parcourt
1000 mélres ; nons aurons
1000
0

U=

’

et la formule précédente deviendra
100700
¢*

0 —

-—1;—_—0..555(0.0055—}—11:{—5 )P,

Avant de vérifier jusqu'a quel point” ces formules sont d’accord avec
Pexpérience, nous ferons deux observations. D'abord , ces égnations
Supposent le mouvement uniforme tel qu’il s’établirait et se maintiendrait
si le convoi parcourait une ligne d’une grande étendue, avec une pente et
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une courbure constantes. Mais cette circonstance a rarement lieu : lors-
qu'a une pente en succéde une autre plus résistanie , le convoi prend
d’abord sur celle-ci une vitesse plus grande que celle que les formules
assignent & cette pente; et il la prend non-seulemeut i cause de linertie
qui tend & la conservation de la vitesse acquise , mais parce que cette
vitesse a donné aun foyer une activité de vaporisation qui se fait encore

sentir, méme quand le mouvement est ralenti. Il en résulte que notam-

ment dans les montées qui suivent des descentes, la vitesse ohservée doit
¢tre plus grande que celle quindique la formule, surtout lorsque ces
pentes ascendantes réguent sur des longueurs peu considérables.

Si, au contraire, & une pente en succéde une autve plas favorable
aw mouvement , la vitesse du convoi est d’abord moindre que celle
qui sera donnée par les formules , parce quil faut du temps pour gue
le moteur imprime an conveoi laccélération qui convient a la nou-
velle déelivité du chemin, et pour que cetle accélération méme ac-
croisse Pactivité de la vaporisation. Ainsi plas particuli¢rement dans
les descentes succédant aux montées , les formules indiqueront des
vitesses plus grandes que les vitesses observées, surtout sur de petites
longueurs. Mais on pressent que dans un chemin olt le nombre des mon-
tées diverses est A peu pres égal a celui des descentes, les erreurs cau-
s¢es par 'emploi des formules du mouvement uniforme se compenseront
de maniére i n’exercer qu’une faible influence sur I'évaluation de la durée
totale du parcours d'une grande ligne. .

Un autre fait trés-grave, c'est que Papplication des formules & une
pente et & un convoi donnés peut conduire i une vitesse qui excede la li-
Imite quc la stireté des voyageurs et la conservation des machines doivent
imposer. Nous pensons que cette limite doit étre déterminée d raison
de 12 lieues de poste ou 48,000 ™ par heure , surtout en raison des courhes

qui coincident communément avec les plus fortes pentes.

Par conséquent, le moindre temps qu'un convoi puisse mettre & par-
courir, sans inconvénient, la distance de 1000 * sera de 75 secondes, et
tontes les fois que notre formule donnera a § une valeur moindre que
75, ce sera ce dernier nombre que nous substituerons an résultat que
donnerait le calcul , substitution qui suppose que, dans ce cas, le guide
de la machine locomotive modére son action A Vaide du régulateur de
la vapeur, et empéche le convoi d'acquérir toute la vitesse qu'il prendrait
sans cette précaution. Celte circonstance et la résistance de Pair sont les

Droits reserves au Cnam et a ses partenaires

[



— 65 —

*

causes qui incontestablement s’opposent a la compensation des montées
par les descentes, dés que les penles excedent =
le poids du convoi, et c’est Ix ce qui nous parait la véritable explication
de la supériorité d’un chemin sur un autre qui, toutes choses égales

ou 3 milliémes selon

, N o . . : - X
d’aillcurs, s’écarte plus de I'horizon par des pentes et contre-pentes.

1

Citons maintenant 2 Pappui de notre formule les expériences faites en  Comparaison des
présence de M, de Pambour.

résultats do cal-
cul avee ceux de

La machine dite Fury a remorqué, le 24 juillet 1834, un convoi de Vexpdrience.
dix wagons , de Liverpool & Manchester; le poids total du convoi, y

compris la machine et son allége, était de 65,370 kilog. Le 4 aofit sui-

vant, la méme machine a transporté de Manchester a Liverpool un con-

voi de huit voitures de voyageurs; le poids total était de 46,900 kilog.

En partant de ces données, ainsi que de la longucur ct de la déclivité qui

sont connues pour chacune des parties du chemin dont il sagit, mais

en négligeant U'effet des courbes qui y sont généralement d’un trés-grand

b .
rayon , l'application de la formule proposce donne pour le temps du

parcours, savoir (I):

Dans le premier voyage , 1 heure 3o minutes 3 secondes, et dans fe
second, 1 heure 19 minutes 41 secondes , tandis que la durée observée par

(1) Afin que le lecteur puisse vérifier nos calculs, nous en consignerons ici les élémens. Dans
le poids total de chaque convoi, la locomotive entre pour 8,330 kilog. et I'allége pour 5,080 kil,

LONGUEURS PENTES DUREE CALCULEE DU PARCOUES
des parties | dans le sens de Liverpool | —— = T ——— e s ——e__
de a de Liverpool i Manchester, | de Manchester 2 Liverpool,
pente dgale. Manchester, poids total 65,370 kil. poids total 46,g00 kil.
Lilom. par kilom, par partie, par kilom, par parlie,
2,237 Descente o.01130 7254 175 265 Y b3 If
19.038 Id. 0.00105 89 1,654 103 1,961
3.878 Id. 0.00036 101 392 9t 365
3.862 Niveau 0.00000 L5 for 8y 344
7017 Montde 0.00023 113 793 88 6ig
9.0t} Id. 0.00077 124 1,121 80 724
3.337 1d. o.01040 341 807 75 177
D - .
B 47-442 l ] 5,403 ‘ 4>781
9
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M. de Pambour a été, dans le premier voyage , 1 heure 3o minutes, et
dans le second, 1 heure 15 minutés; comparaison ¢ui nous fait voir que
les calculs faits sur les bases que nous adoptons, s’accordent d’une ma-
ni¢re satisfaisante avec l'expérience et n’exagérent point Ja puissance
des machines locomotives. Au reste, I'usage que nous faisons de notre
formule n’étant que d’établir un paralléle positif entre deux projets, les
Iégéres erreurs que peut-éire elle comporte, malgré nous, sont certai-
nement sans influence , du moment que la méme régle est appliquée aux
deux lignes comparées.

TROISIEME SECTION, — APPLICATION DES FORMULES.

Pour que la comparaison fit compléte, il fandrait avoir égard 4 lin-
fluence des courbes dans les deux projets, et pour cela il serait néces-
saire de connaltre pour chaque courbe avee quelle pente elle coincide :
ce renseignement ne nous ¢tant pas fourni avec précision par ce que nous
connaissons du projet par Gisors et les plateaux, nous nous sommes dé-
cidés, & notre grand regret, 4 comparer les deux projets en faisant abs-
traction des courbes, ce qui est faire un avantage trés-considérable au
projet par Gisers, évidemment infévieur a celui que nous proposons sous
le rapport des alignemens. |

Non-seulement Pinfluence des courbes est trés-notable & la moniée en

occasionnant le ralentissement nécessaire du convoi , mais elle doit encore

?

~€ire prise en considération dans les descentes, parce ¢u'on ne pourrait

admettre sur un chemin fortement sinueux la méme limite des plus
grandes vitesses que sur un chemin en ligne droite sans danger pour les
voyageurs et sans une prompte détérioration des machines.

On voudra bien tout & 'heure ne pas perdre de vue cette double cir~
constance négligée dans nos calculs, lorsque nous présenterons les résul-
tats de la comparaison basée sur Ihypothése de deux tracés en ligne
droite.

[ . . - L) .

Quand on néglige linfluence des courbes, il faut dans la derniére for-

O L . 1.50
mule établie ci-dessus (page 63), faive disparaitre le terme T Elle de-
vient alors
100500

o.353

= (0.0036 -7 ) P.

On peut, au moyen de cette équation, calculer directement la valeur
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de 8 correspondante a des valenrs numériques données du poids P et de
la pente i} mais nous avons simplifié les opérations assez lf)nguf‘:s
a11Xqucllcs nous et eutraiqé ce _calcul direct, tin dressant la table c1—ap1°e‘s
qui'donne immédiatement la valeur de (0.0036-+¢) P correspondante a

une valeur déterminée de 8 et réciproquement.

T . e
: DIFFERENCE |
(O‘UOSGH: P ' (0.0036+1) P ’ (0-0036+1) P uuilt!mic “‘
109. 3 96 i92. 8 118 265. 6 ﬁ
113. 5 97 195. 3 3.1
76 117, 7 98 199. 7 120 ari. g
77 121. 8 99 203. 1 3.1
=8 125. 9 100 206. 6 130 303. 2
79 129. 9 101 210. O 3.1 !
8o 133. 9 102 213. 4 140 333. 9 ]
8 ‘ 3. 0
1 150 364. 1 ’
4 3.0
7 160 393. 9
o 3.0
3 170 423. 6
. 6 0. 9
9 180 452. 9
2 2. 9
4 190 482. 2
6 2. g
. 8 200 511, 2
o 2.9
3 210 540. 3
5 2. 9
. 6 220 369. 2 [
N N e

Rien de plus facile &

b -
quun convoi d’un poids

-
aide de cette table que de calculer le temps

donné metlra i parcourir une longueur détermi-
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née d’un chemin de fer, d’une pente connue, en supposant I'usage d’une
locomotive pareille 4 celle quc nous avons prise pour- type :

Si par exemple le convoi se compose , savoir :

1° De la locomotive pesant. . ... ..o ieiaans 8,330 kilog.
2° Desonallége.....oooii i 5,080

3¢ De wagons ou diligences avec leur charge.......... 36,589

Nous aurons le poids total. . . .. e e ..... Ho,000=P.

Si la pente est ascendante et de 0. 001 par métre, soit.. 0.0010 =={
On trouvera _
(0.0036+4 i) P =o0.00406 X 50000 = 230.

Or, la table indique qu'a cette valeur de (0.0036-i) P correspond
pour 8 le nombre 107, cest-a-dire que le convoi dont il s'agit parcourra
mille métres de chemin en 107 secondes.

- 8i la pente de 0. 001 était descendante , cetie quantité devrait étre re-
tranchiée du nombre constant o.0036. Le reste 0. 0026 étant multiphc
par P == 50000, le produit 130, cherché dans la 2* colonne de la table,
dounerait pour § la valeur 79; c’est-d-dirve que le convoi parcourrait mille
métres en 79 secondes.

Tel est le procédé fort simple par lequel nous avons déterminé le temps
du parcours des convois entre les points principaux qu'il s'agit de mettre
en communication , en faisant diverses hypothéses de chargement. Les
tableaux de nos calculs détaillés font partic des pi¢ces annexées i notre
projet; nous en présentons ici le résumé dans un tableau synoptique qui
permet de comparer dans les deux divections projetées: 1° la durée du
pavcours dans Phypothese d'un chavgement égal; 2° le poids remorqué
par la machine dans Thypothése d'un parcours d’égale durde.

Ainsi P'on reconnait d’'un coup d'eeil (u’entre Paris et Rouen, si le poids
remorqué , composé des wagons ou diligences et de leur charge, est de
16,600 kilog. (ce qui porte le poids total du convoid 30,000 kilog. , en
comprenant lalocomotive et son allége ), la durée du parcours par Gisors
sera de 3 heures 32 minutes, tandis que pa.r la vallée de la Seine, elle
sera de 3 heures 4 minutes ; 'est-v-dire qu'a poids ¢égal, Iavantage de cette
derniére ligne , sous le rapport de la rapidit¢ dn transport, sera d’envi-

ron une demi-heure sur 3 heures.

Mais si I'on cherche dans la deuxieme page du tablean quel sera le
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poids remorqué pav la méme machine? l.orsriuc s-u r la ligne par la va}lfi'c
dela Seine elle mettra 3 heures 32 minutes 2 faire le transport, on voit
que ce poids est de 30,200 kilog. au lieu de 16,600 kilog. rernorques sur
la ligne par Gisors. Ainsi, & durée égale de 3 heures 32 minutes pour
ie parcours, le poids utilement transporté sur la ligne de la vallée sera
i celni qui sera remorqué par la méme machine sur la direction de
Gisors , dans I’énorme proportion de 182 & roo0. Pour un parcours moins
rapide, qui serait de pavt et d’autre de 3 heures 56 minutes, les poids
remorqués seront dans le rapport de 4o.7 4 26.6 ou de 153 & 100. En-
core est-il fort important de remarquer qgue pour arriver au but par
les deux lignes, dans le méme temps, il fandra, en raison de la diffé-
rence des tracés, denner aux convois une plus grande vitesse moyenne
sur la ligne de Gisors que sur celle de la vallée de la Seine, d’oil résul-
tera pour la premi¢re une plus forte dépense d’entretien des voies en

fer, des machines et des véhicules.

81 Fon fait la comparaison analogue pour la ligne de Paris au Havre,
ou trouve qu'a égalité de charge, la divection par la vallée de la Seine
¢l par Rouen gagnera de 30 & 40 minutes sur Ja darée du parcours; et
que pour des durées égales du voyage , les poids utilement transportés
seront cn faveur de la ligne de la vallée de la Seine dans le rapport de
24.9 4 16.6, cestsi-dive, de 150 & 100 si le parcours dure 5 heures 46
minutes, et duns le rapport de 35.6 4 26.6, c’est-a-dive, de 134 & 100
sile voyage dure 6 heures 26 minutes de part et d’autre.

Pour la communication de Rouen au Havre , la simplc i!lSPEiJ[iUH des
plans suflit pour reconnaitre que le projet fait sous les ordres de I'adimi-
nistration ne lui a accordé ancune importance. Suivant ce projet, elle
devrait s'établir par Blainville et le Bosc-le~-Hard avec un développensent
de 135,600 = tandis que la ligne que nous proposons par Baventin ,
:Df.lclau‘ et Caudebec n'aurait que 98,745 =. Cette diflérence de longneur
j’och"a celle des pentes explique la supériorité de notre ligne qui, &
égalité de chal-gcmcnt; ferait gagner plus du tiers du temps qu'exigerait
le parcours du chemin par Blainviile ; et & égalité de temps permeltrait
de transpovter trois_fois autant de marchandises avec une méme machine.

Par les mémes causes, quoique

b . -
a4 un moindre degré | notre projet a l'a-
vantage sur

celui que nous combattons, pour les transports de Rouen %

Dieppe: 1ds ée
Ppe: pour : b 1X1¢
Pe: pour des poids Cgaux, nous gagnons un dixi¢me u temps da par-
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cours, et pour des temps égaux, les poids (ransportés sont en faveur de
notre ligne dans le rapport de 144 a 100 pour un parcours d’une heure bg

minutes , et dans celui de 123 & 100 pour un voyage de 2 heures 32 mi=
nutes.

Quant i la communication de Paris avec Dieppe, I'application de notre
formule fait ressortir en faveur du projet par Gisors et Blainville un avan-
tage de g pour 100 pour la durée du parcours sur la ligne passant par
Rouen. Mais c'est ici qu’il importe de sc rappeler nos observations sur
Vinfluence des courbes qui n’est pas entrée dans nos caleuls, et qui, si
elle était appréciée i sa juste valeur sur Pun et autre ligne, ferait dispa-
raitre ou, au moins , réduirait, nous en sommes convaincus , i bien pen de
chose la supériorité apparente de la direction par Blainville. Au reste,
quand il serait démontré que cette ligne présentat quelque avantage pour
aller de Paris 2 Dieppe, la question serait de savoir si cet avantage, cer=
tainement trés-faible, devrait Pemporter sur ceux que notre projet offre &
des degrés bien snpérieurs pour les communications entre Paris , Rouen

et le Havre, et méme pour les relations de Dieppe avec Rouen.

La solation de cette question n’est pas douteuse : Rouen et le Havre,
Louviers et Elbeuf ne peuvent étve sacrifiés A Dieppe , et intérét bien

entenda de cette ville elle-méme est que la ligne qni doit un jour y aboutir,

passe par Rouen et par la vallée de la Seine.
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TABLEAU COMPARATIF
DES DEUX PROJETS

SOUS LE RAPPORT DE LA RAPIDITE DU PARCOURS,

ET DU POIDS DES CONVOIS.
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A

PROJET PAR GISORS, BLAINVILLE, etc.

— B
PROJET PAR LA VALLEE DE LA SEINE, ROUEN, MAROME, ete.

NOy

. & o~ 5 3 b NOMBRE
mc:umm TEMPS | TEMPS | DUREE | m = porps | TEMpS | TEMPS | DUREE. | moyen
MOYENNE 1
POINTS EN COMMUNICATION. | DISTANCE. bmxnmaa, pour pour Lun KiLoyl 54 RRMORQUE Y pon MOYENNE m_ra“ma:ﬁ OBSERVATIONS.
par une: ; parey DISTANCE. T it d'un mE.EE.E,
locumptitel grosn, REVHE [T une } locomolive.| ALLER. REVENIR. voyage. en
1 . |une heure,
tonneaux. h, mi h. mn k. min s ol i 5
16.600-| 3 32| 3 32| 3 32 |fa ! el M) IR e TR T
26.600 3 56 3 56 3 56 | 3 26 B0 e TalI 4 39 48 g A Le poids remorqué se com-
: " se des wagons ou diligences
De PARIS & ROUEN.......| 149,013™ » > » : : 4 i fomids PO 8
% 3 134,547 30.200 3 29 3 .34 3 3 et de leur charge ne com-
36.600 | 4 22| 4 22| 4 22 |3 36.600 | 3 43| 3 49| 3 46| 35 72 | prend pas la machine locomo-
\ » » ) » o 1700 3 53 3 59 L ﬁ.?m el son wagon d approvi-
g | sionnement. L
L
2 ’ = e
16.Goo 5. 44 3.4 5545 16.600 5 14 5 18 5. .16} 44.. 30 Nota. La comparaison ci-
» » » » 24900 5 g 5 48 T Wy contre est [aile sans égard aux
T 6.600 6 53 6 20 & 56 e courbes beaucoup plus multi-
) ~66m- § 26. s ] 2 5
De PARIS au HAVRE...... 242,7 26,6001 5 47| 5 54| 5 51|38 88 plices et resserrées dans le pro-
n § b 5 85.600 | 6 23| 6 30| 6 26|36 26| jet par Gisors que dans’celui
36.600 5D 7 15 7 10 36.600 6 of 6 34 636|735 8y par Rouen,

16.600 | 4 25| 4 28| 4 27 16.600 | 4 4o | 4 54| 4 52|42 38

=
v
E=N

|

I
f 2/4.900 4 50 4
De PARIS & DIEPPE.......| 185,449™ N 26.600 4 54 5§y 4 58
5

» » » » »

26.600

G

2o 550 5 261" 37y g2
34.g00 5 16 5 36
26| 5 49| 5 38

» » » » »

36.600

1514

36.600

151
<t
©o
=2
@®
(=2
=N
2]
=
©
=1

16.600 3 16 3 20 3 18 16 Goo i ol e

Y 26600| 3 39| 3 6| 3 43 BfuGoe. fiinn, o FaviaB 10 o ool

De ROUEN au HAVRE..... 135,601 e 5. dumaEes ] 5oue 36.600 | 2 fa | o 45 2 441 36 13
. _. . ¥ 52.600 e 3 20 3 18209 o2

, 17
26.600 2 11 2 18 2 5| 4 71,720™: ‘um.mco & I 2 4 2 3. 34

.UmeO:mZWUHmmmm...... 7 3 z : 2 . 34000 AR et o Gl o o

36.600| 2 25| 2 39| 2 32| Shobos .2 16 19,07 a3 M g Ya-hy

0

16600 | .r 57| 2 1} 1 59 i Bipse e B o Tl i 39 84
= 2 » » . 3.900 r 58 2 00 1 59 | 36
8,284=

: ; ; L W mdial3e ] 2 53] a3 32 ]a8 3
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CHAPITRE VIIL

APPENDICE.

EXAMEN D'UNE MODIFICATION ANNONCEE DANS LE TRACE DU PROJET
PROPOSE PAR I’ADMINISTRATION, A PARTIR DE CHARLEVAL.

Dans les rapports d'ingénicurs et dans le mémoire général qui faisaient
partie des pi¢ces soumises aux enquétes, par 'administration, on a indiqué
quelqnes variantes dans les tracés : parmi ces variantcs, les unes’, et c’est
le plus grand nombre, ont été simplement indiquées, et on n’a fait con-
naitre aucun résultat d'études : pour d'autres, an nombre de deux seule-
ment, on a fait connaitre les résultats des nivellemens et des estimations,
L’une cst la communication de Charleval i Rouen, par la vallée d'Andelle
et par celle de la Seine : lautre est la communication de Rouen i Bosc-le-
Hard, parla vallée de Déville : mais pour ces deux variantes, on s’est borné
a des descriptions sommaires, sans présenter ancune piéce des projets,
par la raison toute simple que I'administration ayant donné la préférence
a d’autres directions , n'a vouln soumetire aux enquétes et i Uexamen du
public quc le tracé qu’elle avait adopté, et qu’elle n'a cité les autres que
pour prouver qu’elle avait fait étudier plusieurs dirvections et qu’elle na-
vait accordé la préférence i celles quelle proposait , quaprés avoir com-

paré les avantages et les inconvéniens des unes et des autres.

De notre coté et par le méme motif, dans la comparaison que nous
avions i faire entre ce projet ct le ndtre, nous n’avons di nous occuper
que du tracé soumis aux enquétes et désigné comme celui que I’adminis-
tration avait jugé le meilleur, parce que nous n’avons pu avoir connais-
sance compléte que de ce seul tracé, et que c’est sur lui seul que l'on a
voulu appeler Pexamen et expression des voeux des (]éj:_:;n*t(}ni(:p_g inté-
ressés. On dit maintenant ue I'administration, reconnaissant les incon-
véniens du tracé continué par les plateaux et surtout ceux de 'embranche-
ment de Rouen, annonce I'intention de modifier le projet qu’elle avait
adopté, en abandonnant entiérement le tracé supérieur de Charleval

Bosc-le-Hard , et en le remplacant par les tracés variantes, qu'elle s'était
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bornée d'abord i indiquer comme moins favorables, et que par ces modi-
fications, la ligne princip'ale de son projet, descendant depuis Ch&rleval
par la vallée inférieure de l’.:.&‘n(.]elle et la vallée de la Seine, jusqu’a Rouen,
remonterait au plateau de Bosc-le-Hard par la vallée de Déville, et de la
se Jil‘fgel'ait sur le Havre par Yvetot et la vallce de Saint-Laurent, et
sur I)iep{f)’é par la vallée de la Scye, comme par son premicr projet.

Nous ne pouvons savoir quel degré de confiance mérite cette annonce,
mais (uand elle serait bien fondée, il n’en serait pas moins vrai que jus-

qua présent le seul projet approuvé et reconnu par I'administration, le

?
seul qui ait été soumis régulicrement avec les picces & Vappui, aux forma-
lités Iégales , est le projet qui passe par Vascoeuil, Blainville, Escale et
Bose-le-Hard , avee embranchement sur Rouen par la vallée de Robecq,
et que c’est le seul sur lequel les départemens traversés par ce projet ont

été appelés & émettre leurs voeux.

St Pon veut proposer d'antres tracés, ils devront nécessairement étre
soumis & leur tour réguliérement aux enquétes (1), et Cest alors seulement
quWon pourra , par une connaissance exacte da nouveau projet , les
comparer avec le nétre ; cependant, comme ces variantes nous sont déji
connues, par les descriptions sommaires qui se trouvent dans les rapports
présentés aux enquétes , ¢t comme la nature du terrain ne permet pas de
les faire varier de heaucoup, nous pouvons des i présent indiguer som-
mairement aussi les résultats de la comparaison , pour répondre aux
questions que détermine Pannonce de cette modification et pour éviter
de rentrer dans la discussion avant Pouverture des nouvelles enquctes.

Le tracé de la communication de Charleval & Rouen , par la partie in-
férieure de la vallée d’i\ndellc; passe au-dessus de Charleval , et suit
Ies coteaux de la rive gauche pendant deux licues jusquan - deld de
Douville, ot il traverse la vallée , puis il suit la rive droile et ar-
rive dans la vallée de la Seine, prés du hameau du Boat-de-la-Ville;

1 " - s U . 1

(.) Celle nécessité nous parait résulter de Vinfluence que ce changement doit exercer sur
les intérdts des principales villes, car,
autre coté, la longueur des tra

Havre et surtout pour Dieppe,

si d’un c61é Rouen obtient un meilleur tracé, d’un
Jels sur Paris se tronverait augmentée de beaucoup, pour le
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Comparason de
la  wvariante du
tracé de ladmi-
nistration , avec
notre tracd, scus
le rapport des
longueurs,

dépendant de Sotteville-sous-le~Val. Le chemin continue dans la vallée de
la Seine, par Alizey jusqu’au Val-Renoux, ou il tourne & droite, pour tra-
verser aussi le col de Tourville par un souterrain. Au sortir de ce tun-
nel, on peut suivre & volonté la rive droite, en passant par le port Saint-
Ouen, et en arrivant & Rouen par le faubourg d’Eauplet, ou bien snivre
la rive gauche en passant la Seine prés d’Oissel , et arriver & Rounen par
la plaine de Sotteville et le faubourg Saint-Sever. '

Les développemens de ces deux tracés différent peu: celui du tracé de
Ia rive gauche, aboutissant au quai Saint-Sever, est de 38,433 = 50; celui
de la rive droite, prolongé jusqu’au Boulingrin du boulevart Beauvoisine,
serait de 3¢,181 métres.

in suivant la premicre direction qui est la moins longue, la distance
de Pavis & Rouen, par ce nouveau tracé, serait de 18,765 métres. Cette
longuenr comparée avec celle de notre projet, qui est de 134,547 ™,
donne une différence de 14,218 = ou 3 licues 172 en notre faveur.

Il sagirait ensuite de savoir, dans le cas oit on se déterminerait réellement
i adopter le nouveaun tracé, si ce serait seulement dans le but d’améliorer
Pembranchement de Rouen , en conservant le tracé de Charleval h Bosc-
le-ITard, par Vascoeuil et Escale, pour aller an Havre et i Dieppe, ou
bien si Pon voudrait réellement abandonner ceite partic du tracé, pour
faire passer les deux chemins da Havre et de Dieppe par Rouen.

Dans le premier cas, la somme des longueurs du projet par Gisors,
pour les trois communications avec Rouen , le Havre et Dieppe, qui était
de 304,016 métres , serait de 322,116 métres, et comme la somme des
longucurs dc nos tracds pour ces trois communications n’est que de
288,949 métres , nous aurions 33,171 métres ou 8 lieucs 174, de moins de
Iongueur de chemin & exécuter et a entretenir.

Dans le second cas, il faudrait, pour aller de Rouen a Bosc-le-Hard, point
de départ des deux chemins particuliers du Havre et de Dieppe, établir
une communication par la vallée de Déville et passant 2 Marome, 4 Mont-
ville et a Clerés. Ce chemin aurait une longueur de 28,900 métres, alors
le trajet de Paris & Dieppe serait de 213,765 métres, ce qui, en le com-
parant au trajet par notre tracé qui est de 206,057 métres, donne une

~différence de 7,708 métres ou = licues. Le trajet de Paris au Ifavre
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serait de 272,620 metres (en supposant toujours que les pentes n'excé-

dent pas 5 millimétres ), ce qui donne 40,347 métres ou 10 lieues
dexcédant sur la longueur de notre tracé.

En suivant ce nouveau projet, la somme des longueurs de chemins &
exécuter serait, savoir : '
De Paris & Rouen, comme ci-dessus. .. .. ....... 148,765 métres.
3 - ay Al agyr
De Rouen A Bose-le-Hard par Marome. ........., 28,900

De Bosc-le-Hard au Havre (‘en supposant toujours
les pentes réduites au maximum de 5 millimétres). ... 95,264

De Bosc-le-Hard a Dieppe....................0 36,100

Ensemble............... 309,029 métres.

La soumune des trois lignes qui conduisent aux mémes

poinls par nos tracds, étant de............. coeaos 288,745
Notre chemin aurait une longueur de............ 20,28/

ou 5 lieues de moins h exdcuter et i entretenir que
le chemin par Gisors et Charleval,

En appliquant au projet de Paris & Rouen pair Gisors, la vallée d’An-
delle et la rive gauche de la Seine, la méthode de caleul exposée au cha-
pitre VII, et en comparant les résultats de cette application avee ceux
que donne le tableau comparatif établi ala fin de ce méme chapitre, pour
les transports qui se feraient par notre tracé, on trouve que la durée

moyenne des transports de Paris & Rouen, en suivant le tracé par Gisors,
Charleval et Tourville, serait : '

De 3 heures 49 minutes , en remorquant un poids de 16,600 kil
Et de 3 heures 41 minutes » avec un poids de 26,600 kil . ;
tandi ar notie tracé anl et ' ' Sei
dis que par notie tract qui suit constamment la vallée de la Seine ,
on “ral 3 i
pourrait, en employant la méme machine, remorquer dans le méme
temps, entre les deux mémes points say

"3

oir :
h bl " . X - . .
En 3 heures 19 minutes » un poids de 24,000 k. au lieu de 16,600 k. ,

Et en 3 heures 41 minutes, un poids de 34,300 k. au lieu de 26,600 k,

On voit d acé vari i : i
one que le tracé variante par Gisors, Charleval et Tourville,
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comparé au ntre, aurait encore un désavantage trés«-prononcé, et comme
en l'adoptant on fait passer par Rouen les chemins du Havre et de Dieppe,
il en résulte ¢videmment que le désavantage que 'on vient dindiquer
pour la ligne de Paris & Rouen, qui deviendrait commune aux deux che-
mins de Paris au Havre, et de Paris 4 Dieppe, s’¢tendrait également & ces
deux chemins, et que le dernier perdrait par Ia 'unique avantage, sous
le rapport de Ia briéveté, que lui donnait le tracé par les plateaux d’Es-
cale, de Critot et de Bosc-le-Hard.

Ii faut ericore remarquer que bien que ce tracé ainsi modifié, et pas-

sant sur Ia rive droite de la Seine , soil beaucoup moins défavorable pour

“Louviers et Elbeuf que I'ancien tracé par le haut de la vallée d’Andelle,

néanmoins , pour élablir une communication entre ces deux villes et le
nouveau tracé par la rive droite, il faudrait construire expres un pont
sur la Scine, au-dessus du Pont-de-I’Arvche, vis-i-vis Alizey, et don-
ner aux deux embranchemens des longueurs qui excéderaient celles des
embranchemens qui se rattachent i notre tracé, de 8,000 méitres pour El-
benf, et de 10,000 métres pour Louviers : ees augmentations de 18,000
métres de longuear etla dépense d'un pont spécial, suffiraicnt pour rendre
fort douteuse la possibilité d’exécuter ces embrénchcmens, tandis que
ceux qui se lient & notre tracé et dont nous présentons les projets étant
]Jcaucoup plus courts, et n’exigeant aucun ouvrage d’art important,
s'exécuteraient facilement ct indubitablement.

Si Von se décidait, ainsi que nous lavohs suppos¢ ci-dessus, & faire
passer la ligne principale & Rouen et d admettre le principe que noaus
avons c¢tabli comme base de notre projet, savoir, que cette ville
doit ¢tre considérée comme centre de toutes les communications de la
Seine-Inférieure, et que les deux chemins particuliers du ITavre et de
Dieppe doivent passer par Rouen et étre dirigés par la vallée de Déville
et de Marome, on pourrait adopter aussi notre tracé par le vallon de
Sainte-Austreberte et la vallée inférieure de la Seine, et par Ja diminuer
en partie les excédans de longueur et d’élévation du tracé qui passe par
les plateaux de Besc-le-Hard et d’Yvetot, sur le ndtre : ces excédans se
trouveraient alors réduits & 31,967 metres , ou 8 licues, pour le chemin
de Paris au Havre, et i 2 lieues et demie ; au liea de 5, pour la lon-

gueur totale des trois lignes.

? AL or - . . §
D'un autre cote, nous ne voyons pas pourquoi on persisterait a
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descendre & Dieppe par la vallée de la Scye et & conserver son tracé si-
nueux , son long souterrain, et son entrée incommode 4 Dieppe, quand
il est prouvé par le projet que nous présentons, que I'on peut descendre
Pai‘ la vallée d’Arques, avec un souterrain beaucoup mieux placé et de
prés des deux tiers moins long , avec des tracés beaucoup plus beaux qui
n'ont pas plus de longueur, et avec une entrée plus facile et plus belle

dans la ville, au sommet du bassin.

Si I'on admettait toutes ces modifications , la partie du nouveau projet,
comprise entre Tourville et les deux ports du Havre et de Dieppe, se
confondrait presque enticrement avec le nétre, ct la différence entre les

deux tracés nexisterait plus qu'entre Paris et Tourville.

Sil'on compare maintenant les deux projets, pour celte partie, en con-
tinuant & supposer que I'on admette (comme nous avons proposé, et
comme le demande la Chambre de commerce de l’au‘is)fquc les lignes du
Havre et de Dieppe passent par Rouen ; que cette ville soit le centre
de toutes les communications par chemin de fer, entre les villes de la
Seine-Inférieure, et que les villes de Louviers et d’Elbenf soient ratta-
chées i la ligne principale, par les embranchemens les plus courts pos-
sibles , on aura peine & comprendre quels motifs pourraient déterminer
a conserver la partie du tracé par Gisors, attendu que ce tracé n’a pu
obtenir, dans les premicres études, la préférence sur le tracé qui suit Ia
vallée, que par l’espbir quil avait fait concevoir, de procurer des commu-
nications plus directes et plus couries de Paris au Havre et a Dieppe.
Mais du moment que,, par suite des modifications dont il sagit , le main-
tien du tracé par Gisors et Charleval , loin d’abréger | augmente le
trajet entre Paris et chacun des deux ports , il ne peut plus y avoir,
pour maintenir un tracé défavorahle, sous les rapports des sinuosités ,
des hauteurs et des pentes, autant que sous cclui de la longueur, et qui
comparativement est improductif, d’autres motifs que lintérét parti-
culier de la ville de Gisors ; or, cette ville ne mérite certainement pas
un tel sacrifice, et d'ailleurs , il y a beaucoup plus d'avantage pour une
ville & se trouver a la téte d'une ligne spéciale et & étre point de départ
et d’arrivéej qu’a se trouver simplement tracée sur le passage d’une ligne
de grande vitesse , dont les convois ne sarrétent pas en route; et il faut
témarquer encore qu'au moyen de Pembranchement qui fait partie de

holre projet, la ville de Gisors serait desservie trés-convenablement, et que
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sa vallée entiére le serail beaucoup mieux, t}ue par le tracé du haut. Nous
ne voyons donc aucune raison valable pour abandounner la voie si natarelle,
si facile, si belle et si riche, que la vallée de la Seine préscate pour I'éta-
blissement d'une communication rapide entre Paris ¢t Rouen, et de Paris

L]
A la mer.

Paris, le 1 février 1856,

Signé : POLONCEAU rr BELANGER.
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