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Le XIXe sitele, on l'a dit avant nous, est le siécle
des chemins de fer : il aura couvertla surface dela terre
de voies ferrées, qui auronl ¢élé un immense bienfait
pour le commerce, l'industrie, l'agriculture, aussi bien
au milien de populations agglomérées qu'au milicu
d'espaces inhabilés.

Pourquoi ces voies ne rendraient-elles pasaussi d’'im-
menses services a la Marlinique, ot l'on trouve des
populations agglomérées et des terres encore incultes?

Est-ce parce que le principal élément de production
de la colonie est la canne, et qu’en dehors delle il n'y a
rien ou presque rien? Non, car la canne a sucre est
précisément un des rares produits agricoles qui, par
leur valeur intrinséque, peuvent supporter les frais de
transport des voies ferrées.

Ist-ce, comme on I'a écrit, « que la colonie est fa-
talement Youée i la décadence, ct que c'est mettre les
choses au plus bean, que de supposer que la partie la
plus riche de lile, le Nord, se maintiendra encore
pendant quelque temps an degré de richesse ot elle est
parvenue? » Mais qui ne voit que c'est précisément
parce que les voies de communication, routes, chemins
vicinaux et chemins de fer, font complétement défaut,
que la production du sucre et le commerce ont cessé de
progresser, et que le seul moyen de donner un nouvel
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¢lan aux affaires, c'est de doter la colonie de ces oulils
indispensables 4 la vie des peuples modernes.

Est-ce parce que le sol de la Martinique est des plus
accidentés ? Non, car on a construil des voies ferrées
dans des contrées bien autrement accidenlées.

Pour nous, la question de savoir si des chemins de
fer peuvent étre utilement construits dans ce pays mon-
tagneux, accidenté, mais qui a pu étre sillonné de
routes, inachevées malheureusement, dans tous les
sens, ne fait aucun doute. Oui, ici, comme dans le
monde enlicr; ces oulils seront des éléments de progres
immenses; oui, ici, comme ailleurs, ils sonl nécessaires,
indispensables. 1l faut senlement déterminer avec pré-
cision le réle que les chemins de fer seront appelés a
jouer dans la colonie et proportionner 'outil aux ser-
vices qu'on doit lui demander : 1 est toutela question.

Le lecteur a done affaire 4 un partisan convaineu du
role prépondérant que doivent jouer un jour les chemins
de fer dans les colonies, ¢t dont la conviclion ne date
pas d’hier. Il y a de cela, en effet, quinze ans, alors que
nous dirigions le service des ponts et chaussées a la
Réunion, nous avons émis I'opinion que dans celte co-
lonie, comme aillours, la création de chemins de fer
¢lail nécessaire. Nous avons échoué complélement: les
intéréts de clocher, la routine, l'ont emporté, et cela
devait étre, les esprits n’étant pas sullisamment pré-
parés. Mais les événements nous ont depuis donné
raison : le chemin de fer reconnu impossible en 1865
est en effel anjourd’hui en cours d’exécution.

Serons-nous plus heureux a la Martinique ? Nous I'es-
pérons, parce que la question des chemins de fer n'y
est plus neuve, parce qu’elle a é1¢ disculée par la presse,
dans les conseils municipaux, au conseil général.

Clest un encouragement pour nous a traiter la ques-
lion avec tous les développements qu'elle comporte.
On nous pardonnera de ne pas le faire en quelques
mots. Nous ne saurions éviter, en eflet, d'entrer dans
les détails sans laisser du doute dans les esprits : or, ¢'est
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ce que nous voulons éviler & lout prix, car nous dési-
vons non-seulement que les chemins de fer se cons-
traisent, mais qu’ils se construisent, comme les usines
centrales, principalement au moyen des capitaux de la
colonie, pour que les béndéfices qui résulteront infailli-
blement de leur création profitent direclement i la
" Martinique.

Nous commencerons par faire Phistorique du chemin
de fer de Saint-Pierre & la Basse-Poinle, le seul dont
il ait é1¢ sériensement queslion encore; mais, comme
on le verra par la suite de nolre travail, tout ce que nous
dirons 4 son sujet trouvera son application toul aussi
bien dans le reste de 'ile, dans le Sud notamment, o1,
en raison de la nalure argileuse du sol, les chemins de
fer, considérés comme nous les comprenons, sont
appelés & rendre de plus grands services encore que
dans le Nord,

Aprés avoir retracé les phases que la question du
chemin de fer de Saint-Pierre a la Basse-Pointe a subies,
chemin de fer que nous désignerons souvent sous le nom
de chemin de fer da Novd, nous traiterons Iimportante
question des chemins de fer d'intérét local a trafic
agricole, el il nous sera facile ensuite d’émettre un avis
molivé sur le mérite des propositions dont nous aurons
fait I'historique et de dégager enfin de cette discussion
le réle que les cheming de fer doivent éire appelés &
jouer dans la colonie, les conditions de leur tracé, de
leur exploitation ; ele.

CHAPITRE PREMIER.
HISTORIQUE DU CHEMIN DE FEL DU NORD.

En novembre 1873, M. Huc, notaire i Saint-Pierre,
exposait 'objet qu’il avait en vue, en projetant de créer
un chemin de fer dlintérét local entre Saint-Pierre et
Fembouchure de 1a Capot, chemin appelé i desservir
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dans l'avenir toules les communes du Nord et de UEst,
par des embranchements, dans les termes suivants:

« Depuis quelques années, la création des usines
centrales a pris chez nous un remarquable développe-
menl; malgré l'insnccés momentand de quelques-uns
de ces ¢lablissements, les bénéfices qu'ont donnés ceux
qui sout bien administrés ont excité lesprit d'entreprise
des grands comme des pelils capitalistes, des commer-
canls comme des ouvriers, et le mouvement qui pousse
anjourd'hui les esprits el les capitaux vers les élablisse-
ments industriels, peut élre considéré comme un des
caracléres principaux que la liberlé commerciale a
imprimés 4 la physionomie de notre petit pays.

« Dans notre ile qui semblait vouée a T'agriculture,
nous avons vu successivement presque  toules les
communes entrer dans le mouvement induslricl par
leur adhésion aux usines; scules, les communes da
Nord et de I'Esl, les plus belles, les plus fertiles, semblent
fermées au progres ; une barricre infranchissable s'éleve
entre elles el toute amélioralion; la mer, toujours en
furie sur leurs céles, est, pour elles, tout a la fois un
empéchement & un plus grand développement agricole
el un obstacle invincible a tout ¢lablissement industriel
par suite de impossibilité du débarquement de tout
malériel, tant soit peu considérable.

« Dans ces conditions, ces communes sont dans la
nécessilé, pour recevoir leurs approvisionnements et
pour envoyer leurs denrées sur le marché, de se servir
de fréles embarcations qui voyagent le long d'une céte
semée d'écucils. De 1, des sinistres, des relards, des
inconvénients de toule sorle.

« Exonérer ces communes des charges qui pésent sar
les produits de leur agricullure par suile de cette
absence ou de cetle insuflisance de voies de communi-
cation ; '

« Les appeler & participer au mouvement industriel
‘gui agite le pays;
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o Tel est le but que je me suis proposé depuis plus de
deux ans par la création d'un chemin de fer d'intérét
local , entre Saint-Pierre et 'embouchure de la Capot et
devant desservir par des embranchements les communes
du Nord et de I'Est. »

Antérieurement, M. Huc, aprés avoir fail faire une
étude préparatoire du tracé par M. de Massias, archi-
tecle de la ville de Saint-Pierre, avail demandé aux
conscils municipaux de Saint-Pierre, le 14 juin 1872, et
au conseil municipal de la Basse-Pointe, le 2 juillet de
la méme année, l'allocation de fonds pour des études
plus approfondies.

Par lettre du & février 4873, M. Comairas, maire de
Saini-Pierre, faisail connailre a M. Hue « que le conseil,
prenant en considération la demande de M. Huc et
désirant concourir a 'exéention d’'une cuvre ulile pour
le pays, avait renvoyé & slatuer a cel égard jusqu'a ce
qu’il soit produil un plan approuvé par le comité des
travaux, »

Cétait un refus de concourir aux études qui devaient
exiger des dépenses considérables.

Quant au conseil municipal de la Basse-Pointe, dans
une délibération da 7 juillet 1872, il votait, 4 la majorité
de huit membres contre quatre opposants, le principe
d'une allocation & M. Hue; mais renvoyait au budget
de 1873 la fixation dua chiffre & accorder, et finalement
n'inscrivait ancun crédit au budget.

La délibération du conseil municipal est curieuse a
¢tudier, en ce sens que lintérét de clocher n’a pas
manqué de §'y faire jour. Voici, en effet, I'exposé d'un
desmembres du conseil : « Un membre dit qu'un chemin
de fer enlre la Basse-Poinle et Saint-Pierre n’aurait
d'avunlngn que pour les habitants de la campagne; que
les industriels dn bourg n’ont rien i y gagner, et que
la facilité des transports sera falale a certains ouyriers
auxquels on est obligé de s'adresser pour les réparations
d’uslensiles aratoires et autres, installation de cabrouets,
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ele. ; altendu que l'on s'adressera préférablement @
Saint-Pierre des que le chemin de fer existera. »

Inutile d’ nJoulvr qua honncur du conseil mumc:p'xl
celle maniére élroite de subordonner la question si im-
portante du chemin de fer & Tintérél mal compris
d'ailleurs de quelques ouvriers du bourg, a ¢1é vie-
toricusement combaltue par un aulre membre, Mais il
est utile de relever cette circonslance, pour faire loucher
du doigt au public les pauvres objections contre les-
quelles peuvent se heurter el succomber lous ceux qui,
comme M, Hue, ont concu un projet réellement grand,
mais qui doit, pour aboutir, triompher de la routioe.
 Nous trouvons dans la délibération du conseil muni-
cipal de Saint-Picrre que le conseil a cu sous Ies yeux
le plan du tracé entre Saint-Pierre et Pentrée du Champ-
flore. Done, Uinitiative de M. Hue ne s'élait pas traduite
d celle époque uniquement par des articles de journaux
toujours faciles 4 faire: il y avail commencement d'exé-
culion, en lant qu'é¢tudes, des dépenses faites, un
travail produit. M. Hue était done fondé a demander
laide des communes intéressées pour poursuivre ses
¢tudes, mais sculement dans ce but. Malheurensement,
il demanda, sous prétexte d'études, laide des com-
munes pour I'ouverture d’un chemin de 1™ de largeur
sur les 32 kilométres du tracé de son chemin de for;
c’était vouloir passer & un commencement d’exécution
avant que la question ne fal mire. Cest ce qui explique
pour nous les refus de concours, déguisés ou non, des
communes.

Il ne devait pas étre plus heureux an conseil général.
« Pénéiré, dit M. Hue dans une note sur le chemin
de fer du Nm‘(l éerite en novembre 1873, de la pensée
que de la libé ralité des mnwlla municipaux, quelque
large el bienveillante quelle pat élre, je n ‘obtiendr ais
jamnis la somme suffisante & Vouverture d’un trace de
32 kilometres de développement, convainen d'ailleurs
que la ville de Saint-Pierre et le canton de la Basse-
Pointe ne bhénéficieraient pas seuls de l'ouverture de:
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ce chemin de fer, mais que le pays Lout entier en pro-
fiterait, je demandai au conseil général, dans une pé-
tition en date du 19 octobre 1872, de vouloir bien
s'associer, par lallocation des fonds nécessaires a
I'ouverture de ce tracé, qui serait Peeuvre la plus con-
sidérable et la plus nationale qui ail jamais_éLé entre-
prise en ce pays.

« Comme les conseils municipaux, le conscil général
a pris en considéralion ma demande ¢l a nommé une
commission pour son examen. Celle commission en a
référé an comité des travaux qui a envoyé une délé-
gation sur les licux, Cetle délégation, toul en critiquant
une partic du travail de M. de Massias, a reconnu la
possibilité de la voic, a indiqué les points par ou elle
devait s'exéeuter et a déclaré que ce chemin élait d'une
telle simplicité que quelques milliers de franes suffiraient
pour la premiére ouverture. »

« Par suite de cette affirmation, la commission du
conseil général, chargée de lexamen de ma demande, a
déclaré par T'organe de son rapporteur, élre disposce
a donner 60,000 francs, 100,000 francs et plus méme
pour Vexdeution d'un plan parfaitement réalisable.

a Ces conclusions ont ¢¢ adoplées par le conseil qui
a encore affirmé par Porgane de son vice-président
toute la sollicitude pour ce chemin ; car le 16 novembre
1872, en prenant congé de M. le Gouverneur, M. le
vice-président, dans une allocution on il énumérail les
résullats des travaux de la derni¢re session, déclarait
que co projet de chemin de fer avait en une large part
dans les préoccupations du conseil , avait fixé son atlen-
lion et mérité toute sa bicnveillance. »

On le voit, le conscil général refusait de proeéder 4
un commencement d'exécution, mais il promellait le
“concours de la colonie, pour un plan parfaitement réali-
suble.
11 fallait done compléter les éludes et se passer du
concours des conseils municipaux et du conseil général,
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M. Huc s'adressa a linitiative privée. Vingt-six habitants
répondirent a appel de M. Huc el souscrivirent une
somme de 2,425 francs. Il en fallait 4,000; M. Hue
donna la différence et M. de Massias pul reprendre ses
éludes sur le terrain,

Les notes sur le chemin de fer du Nord de M. Hue
contiennent une description du tracé de M. de Massias,
que nous cilerons in exlenso pour permetlre au lecleur
qui connaitrait les lieux de se faire une idée netle de
la direction du chemin :

« Le chemin de fer relicrait l'embouchure de la Capot
4 Saint-Pierre; ¢’est 4 500 métres environ de 'embou-
chure de la Capot que serait élablie la gare d’avrivée,
centre du rayonnement des embranchements dans le
Nord et dans I'Est. ‘

« La Capot coule dans une magnifique vallée, pen
déclive, couverte en partie de foréts séeulaires et de
savanes. G'est dans son bassin et allernalivement sur
ses deux rives que sinue en grande partie notre chemin.

« La ligne séparalive des eaux est formée par le
contrefort qui relie la montagne Pelée a la chaine des
pitons du Carbet. L'altitude du col est de 420 métres
au-dessus du niveau de la mer, et, avec les circunils de
nolre voie, 4 une distance de 12,450 mélres de Saint-
Pierre.

« Sainl-Pierre forme, comme on le sait, un croissant;
c’est 4 la corne sud de ce croissant, a Pextrémilé de la
placc du Mouillage, que nous élablirons nolre gare
principale.

« De ce point, le chemin suil jusque sous la batteric
Sainte-Marthe , sur un sol rocailleux, la route dn Garbet
qui sera abaissée de qguelques metres, conlourne la
chapelle Méat, sinue sur le versant nord de la vallée
de l'anse Latouche, en tlerre cullivée, passe & deux
reprises la ravine Latouche, cnsuite la petite ravine de
I'habitation le Morne-des-Cadets, contourne le morne
d’Orange jusqu'a habitation Gandelat, sur une lon-
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guenr de 3,250 meélres el sur une rampe de 0704,

« De I'habitation Gandelat la voie continue en pla-
teau sur des terrains cultivés jusqu’a habilation Beau-
séjour, sur une longueur de 2,500 métres el sur une
rampe de 0m02.

o Celte parlie dela voie Lraverse la propriété Verdet,
I'habitation Tricolore.

« De I'habitation Beauséjour a la riviecre Mahaut, la
voie esl d niveau.

« De ce dernier point jusqu'a la digue Larochetitre,
elle se développe sur une longueur de [,250 métres et
sur une rampe de 0,035, Dans ce parcours qui se fait
partic en lerre cullivée, partie sur 'accolement de la
route no 7, la voie rencontre la riviere Mautauban,
contourne I'habitation Sablon, aujonrd’hui René de
Meynavd, traverse la riviere 1'Etoile, passe pres de Lrois
cocoliers qui se trouvent sur le platean de I'habitation
Littée et sur la route n® 7, prés des batiments de celle
habitation.

« De la digue Larocheliére a la barre du Champflore,
le terrain est généralement cullivé en cannes el en
vivres; la voie le parcourt sur une longueur de 2,500
melres el sur une rampe de 0704 ct, dans ce parcours,
rencontre les ravines Lamolte et Braguet, ;

« Dans celte élendue de 12,450 métres, les rampes
ne d(‘-pusst'nl pas 0"04 ; une seule courbe a un rayon
de 50 métres, les autres sont a grands rayons,

« Celte section de la voie est donc sinucuse, com-
posée de courbes et de tangentes.

« Les travaux d’art comprennent, oulre Fembarca-
dére de la place du Mouillage, cing ponceaux et trois
ponts de petile ouverlure,

« Dans tout ce versant, il n’y aura qu’une tranchée
de 1,000 métres sur Phabitation Tricolore.

« La barre du Champflore est le point culminant de
notre voie. De celte hauteur commence le versant
oriental et le bassin de la Capot.

« Le chemin projelé parcourra ce bassin, du point
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culminant & la riviere Cyr, affluent de la rive gauche de
la Gapot, sur des versants ou des platcaux cullivés; ce
parcours se fera sur unc ligne de 2,500 métres de dé-
veloppement ct sur une pente de 0M0/f que lon peut
facilement diminuer en passant le point culminant en
tranchée. La ligne embrasse dans ses évolations 'ha-
bitation Samson Pelit qu'elle conlournera, aprés avoir
passé la riviere Madame, un platean ol se trouvent
plusicurs petites propriétés et le chemin vicinal du
Fonds-Marie-Reine.

« Dela ravine Cyr & la rivicre des Eerevisses, autre
affluent de la rive gauche de la Capot, le chemin con-
tinue sur une longucur de 1,500 métres et sur une
pente de 0,03, rencontre la vavine Jalibert et un platean
cullivé en vivres,

« De la riviere des Ecrevisses an chemin des Grands-
I'onds, le chemin traverse la Capol et sinue sur la rive
droite sur des versanls boisés ou en savanes, conlourne
une grande saillic, vis-a-vis de laquelle la vivitre Moulin
et la riviére Yanga se jettent dans la Gapol, vepasse
sur la rive gauche qu'il suit pendant quelque temps,
revient sur la rive droile qu'il ne quilte plus et oa il
rencontre le chemin des Grands-londs.

¢ Le déyeloppement de cetle partie de la voie se fait
sur une étendue de 3,500 meétres et sur une pente de
0"025.

« Du chemin des Grands-Fonds a la vivicre Pivogue,
sur 2,000 mélres, le parcours se fait en palier el la voie
conlourne le morne Pirogue, traverse en plateau le bois
Fortier, la savane Pécoul, dilférentes petiles propriclés
el franchit la riviere Noirve, affluent de la Pirogue,

« De la riviere Pirogue au chemin de la Grand’Anse,
la ligne est presque droite et continue en platean sur
une longueur de 10 kilomeétres et avee une pente de
0°02. Elle traverse d'abord des savanes, diflérentes
pelites rivieres, contourne ensuite lhabitation Serrant
appartenant a MM. Vivé fréres, traverse les terres de
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Phabilation Cély, apparienant aux mémes, et finit au
chemin de la Grand’Anse.

« Sur toute celle seclion, la voie ne traverse qu'un
ravin.

« Surce versant el dans ce parcours de 19,500™ I'in-
clinaison de la voie sur 2,500" seulement est de 004 ;
sur tout le reste, la plus forte inclinaison est de 0,025,
les courbes sont @ trés-grands rayons, et de la Pirogue
a habitation Yivé la voie est presque directe.

« Sur ce versant, la voic se compose de paliers et de
peates, de courbes & grands rayons el de grandes tan-
genles,

a lci les travanx d’art sont plus considérables Oulre
les embarcadéres du Champflore et de Fembouchure de
la Capot, ils comprennent cing ponts dont trois grands
sur la Capol el cing ponceaux. »

En résumé, les rampes, paliers et pentes se pré-
senleraient dans l'ordre suivant de Saint-Pierre vers la
Capol :

1280 sdnrampeiide. s Gsniin 4mm
DT T it o R SR 20

e B0 YD 117 0 e e S b b e 35
O Bt R S e 40

9 snogsansnente et o ol 40
O Tl o e e e 3
LR T N P B e .0 |
2,000 en palier.

L0Y000 S en peute il dEie i N e 220

Soit ; :

. 12,500 en rampes et pentes de 35 a 400
10000 Zern s s i e s de 20 a 25
2,500  en quasi l)il“l‘l'.

Quant au projet de M. de Massias, il comprend un
plan a grande échelle, sur lequel le tracé est figurd par
une ligne ronge, et un détail estimatif (rés-sommaire
de ladépense qui est évaluée, toul compris, d lasomme
de 1,580,000 francs, ce qui fait ressortir le cott kilo-
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métrique du chemin de fer 4 la somme de 19,375 fr,
seulement, somme & peine supérieure au coil kilo-
métrique des chemins de fer établis sur routes et che-
mins en France.

M. Hue ne pouvait pas manquer de traiter la question
des transports et des revenus, Nous ne pouvons mieux
faire pour le moment que de reproduire intégralement
tons ses calculs. Les voici tels qu'il les a présentés dans
ses noles précilées :

« Il est évident que limportance du trafic dépendra
de la quantité de denrées en sucre et en lafia, de pro-
duits céramiques, de pierres de taille, dont des gise-
menls considérables existent le long de la Capot,
d'autres richesses agricoles, industrielles ou minéralo-
giques a transporter & Sainl-Pierre, des machines a
prendre de cette ville et & transporter aux différents
bourgs du Nord et de I'list et enfin du mouvement des
voyageurs. Nous ne nous arrélerons pas pour le mo-
ment au transport de tous ces objels; nous prendrons
seulement pour base de nos calculs les revenus du fret
des sucres et des tafias du canton de la Basse-Pointe
el du transport de ses voyageurs; ces deux articles sul-
firont seuls a féconder notre enlreprise.

« Si nous ne pouvons, quant a présent, donner le
chiffre exact des frais d'ouverture de notre voie, plus
heureux pour les revenus, nous pouvons en fournir le
chiffre assuré, le chiflre officiel.

¢« Le 12 décembre 1871, M. l'inspecteur des douancs
que j'avais pri¢ de vouloir bien me faire connaitre la
quantité de sucre et de tafia expédiée des communes
du Nord, en m'envoyant le relevé de ces denrdes im-
portées a Saint-Pierre, 'anndée précédente, me mandait
avee sa bienveillance habituelle : — Ces chiffres, bicn
qu'extraits d’'un registre lenu par la douane, me
paraissent faibles. Il est veai que nons n'avons ancune
trace des denrées arrivées par pirogues; elles ont ce-
pendant une cerlaine importance.




« Voici les chiffres fournis par M. linspecteur des
douanes:

Sucre.
Boucauts. Tiercons.  (Juarts:
De la Basse-Poinle......... 7,297 9 115
De la Grand'Anse.. ......: 1,687 22 4
Du Mall'i{;()l .............. 2,975 15 50
11,959 i6 169
La conversion des liercons et 151/3
des quarts donne............ 42 1[4
Total en boucauts. . . ... 12,016 7/12
TAriA
Futailles. Tiergons.  (Juartauts
De la Basse-Pointe.. ..... .. 4,083 " 7/
De la Grand’Anse......... 483 ” "
B sl o 348 322 3
4,914 322 10
La conversion des tiercons el 107 1/3
des quartauts donne. . .. ... ... 2 1/2
Total pour le tafia.. . . .. 5,025 1/2

« Jai complélé le renseignement fourni par M. lins-
pectenr par une déclaration de M. le maire de la Basse-
Pointe, qui est aussi propriélaire des pirogues qui font
le fret de ce bourg; il m'a communiqué la note des
sucres embarqués dans sa localité et transportés par ses
pirogues.

« En 1871, il a été embarqué a la Basse-Pointe et
transporté par pirogues 7,001 boucauls 3 quarts de
sucre et 2,868 fils de lafia.

« M. le maire de la Basse-Pointe, dans la lettre qui
accompagne sa nole, ajoule :

« Yous pouvez, sans crainte, dire qu’avec le reste de
la Grand'Anse et le Macouba, vous aurez le double du
chiffre que je vous donne,
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« Ce renseignement est en tout conforme a celui
fourni par M. linspecteur des douanes et le compléte.

« Le marché de Saint-Pierre recoit done, de la plus
grande partie du canlon de la Basse-Pointe :

SUCRE @ TAFIA
Par bateaux.... 12,016 b* de 600* 5,025 fits de
en moyenne. 300 lit.
Par pirogues. ... 7,001 2,868
Au total... 19,017 7,893

« Toul le monde sait que le fret, dans le Nord, est
de 15 francs par boucaut de sucre et de 7 4 8 francs
par futaille de tafia, Ces sucres et ces Lafias sont encore
chargés par les frais d’embarquement qui varient,
selon I'état de la mer, de 3 4 5 francs et plus par hou-
caut de sucre, et de 1 a3 francs par fulaille de tafia,

« Ges frais ¢oormes sont souvenl augmentés par la
perte de quelques boucauts de sucre ou de quelques
futailles de tafia; mais ce ne sont pas la les seules
charges qui pésent sur ces denrées.
~« Quelle que soit adresse des marins, il arrive assez
feéquemment que les sucres embarqudés dans ces loca-
lités soient touchés par I'ean de mer et arrivent sur le
marché dans un élat d’humidité qui ameéne plus ou
moins promptement leur liquéfaction; de 1a, des con-
testations enlre vendeurs el acheteurs, entre vxpé[li—
teurs de la colonie et consignations en France. Ce sont
des réduclions d accorder ou des procés a soulenir, en
un mot, des charges nouvelles a ajouter a toules les
autres.

« En admettant que Padministration du chemin de
fer adople au début de lexploitalion, et avant que
'extension de ses affaires et la confection des embran-
chements de la voie ne lui permettent d’élabliv un tarvif
par poids et par kilométre, adople, disons-nous, la mé-
thode actuelle de faire payer le fret par futaille et ne
prenne par boucaul de sucre, au lieu de 15 francs, que
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12 fr. 50 cenl., el par futaille de tafia, au lieu de 8§ fr.,
que 6 francs, nous aurons done en chiffre rond :
19,000 boucauts de sucre a 12 fr. 50 c.  237,500° 00
7,800 t0tsvadeitafia a6 fro. oo das o 16,800 00
« Le sucre des habitations des environs
de Saint-Picrre arriveraaussi snr lemarché
par la voie ferrée, el il o’y aura pas i
transporter moins de 1,800 boucauls de
fucred B iranesdiy L i e e b s 9,000 00
et 800 fits de tafiaa d franes. . ... ... 2,400 00

Lotals sty st 205700700

« La population du canton de la Basse-
Pointe (Macouba, Basse-Pointe, Lor-
rain) s'¢léve d'aprés Pannuaire de la Mar-
tinique, & plus de 14,000 dmes; prenant
seulement ce chiffre pour base de nos
caleuls; admelttant que le mouvement dé
la population soit moins actif qu'en Eu-
rope; quelle ne se déplace que trois fois
par an, alors qu'on comple que la popu-
lation d’un lieu se déplace en chemin de
fer, en Angleterre, plus de huil fois par
an, en France quatre fois ; répartissant ce
mouvement en trois classes de voyageurs
dans les proporlions suivantes :

o La premitre classe... 10 pour 100;

d La deuxiéme classe... 30 pour 100;

« Et la troisicme classe, 60 pour 100;

o Fixant le prix du voyage a 27 50° pour
les voyageurs de la 1™ classe, a 4 75° pour
ceux de la seconde et a 1f pour ceux de
la 3¢ classe, nous aurons: pour une popu-
lation de 14,000 ames, 42,000 voyages i
Saint-Pierre ct autant de retour dans le
canlon, soit, 8/,000 voyages.

Alreporter: iueasyeaa v 293,700 00



Report...... e o 295,700° 00
Les voyageurs dela 1™ classe donneront,
4 raison de 10 pour 100, 8,400 voyages a
2 50°, soit. i 21,200 00
« Cenx de Ia ‘2" classe,
a raison de 30 pour 100,
25,200 voyages & 1f 75°... 44,100 00
« Et enflin, ceux de la
3°classe, d raison de 60 pour
100, 50,400 voyages a 1*. .. 50,400 00 "
Total... .. ——— 115,700 00

Revenus bruts....... A114,400 00
sur lesquels il faut déduire les frais géné-
raux que nous ne pouvons dés a pré-
sent fixer. En France, ils sont portés a
[0 pour 100, et en les portant ici a 60,
nous aurons pour les 60 pour 100 des
I11,400 francs de revenus. ..o voevnn . 206,840 00

Soil pour les revenus nets., . 164,560 00

« Nous avons volonlairement omis de parler du fret
des marchandises des commercants des bourgs, fret
qui a une cerlaine importance; nous n'avons pas non
plus parlé¢ de Vaugmentation du trafic qu'occasionnera
Paugmentation des récoltes des habitalions sucreries du
Nord et de 'ist, conséquence obligée de 'ouverture de
la voie ferrée, ni du mmwcmnnl des voyageurs de
Saint-Pierre et des communes de I Est, mouvement qui
sera pour le moins aussi aclif que celui des voya-
geurs du canton de la Basse-Pointe.

« En comparant le chiffre des revenus nets, assuré
a notre voie ferrée, 164,560 francs, non pas i cclui de
1,580,000 francs, montant de son prix de revient,
d’'apres le détail estimatif dressé par M. l'ingénieur de
Massias, mais au chiffre exagéré de 2,000,000, on
trouve que le capital engagé prodmra plus dn 8 pout
100, »
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Yoici maintenant dans quels termes M. Hue expose
les avantages que le public retirera du chemin de fer :

« La suppression de la navigalion par pirogues, sur la
edte du Nord, sera le premier résultat de 'ouverture de
notre chemin. 8

« Comme le faisait remarquer un membre du conseil
municipal de la Basse-Pointe, dans la séance de ce
conseil du 7 juillet 1872, les marins qui montent en ce
moment ces embarcations trouveront dans les gares du
chemin de fer, dans les usines qui seronl créées peu
aprés louverture de ce chemin, un emploi beaucoup
plus lucratif et sans dangers. Leur vie ne dépendra plus
du caprice des flots et nous n'aurons plus a regretier ces
sinistres qui viennent trop souvent épouvanter la popu-
lation.

« Les roules n® 6 et 7 de Saint-Pierre a la Basse-
Pointe et au Parnasse, et une partie de la route n° 1 de
Sainl-Pierre & Fort-de-France par les pitons et plusieurs
chemins communaux et vicinaux se frouveront dés l'owver-
ture de notre voie sans emploi ; donce plus de frais d'entre-
tien, de réparation et d’amélioration de ces routes, de
13 remarquable économie pour notre budget.

« Le Morne-Rouge, qui est aujourd’hui un lieu de
ptlerinage et dechangement d'air, pourra élre facilement
relié 4 notre voie par un tram-way qui aurait a peine
trois kilomeétres.

« Les proprié¢taires dn Nord et de I'Est n'auront plus
besoin d’entretenir a grands frais ces ¢énormes biatiments
qui servent a loger les sucres pendant la saison des
mauvalses mers.

o Ges propric¢laires n’éprouveront plus de retard dans
Tenvoi de leurs denrées sur le marché; il leur sera facile
de les faire arriver sur la place, i jour et & heure fixes,
el de profiter des hausses qui poutraient s'opérer dans
les prix.

« Les approvisionnements des bourgs et des habita-
tions seront assurés, Les propriélaires et les marchands
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du Nord et de T'Est ne seront plus exposés, pour faire
arriver les objets de premiére nécessité sur leurs planta-
lions et dans leurs magasins, d’employer delongs convois
de mulets ou de nombreux journaliers, ce qui conslitne
un détournement préjudiciable, pour les propriélaires,
cl une augmenlation considérable du prix de la mar-
chandise, pour tous.

« Les approvisionnements d'engrais, pour les grands
comme pour les petils propriétaires, seront assurds.

«lly aura donc pour eux, d'un cdlé, économie, par
la rapidité et le bon marché du transport; de l'autre,
bénéfice par la facilité qu’ils auront de metlre en terre
les engrais i I'époque voulue, ce qui permettra i la canne
de se développer davantage, partant, de produire de
meilleurs rendements.

« Le développement de la canne et Faugmentation de
sa richesse saccharine ne constitueront pas les seuls
bénéfices des propriétaires; ils pourront encore mettre
en cullure les nombreuses Lerres vagues de lears habi-
tations. Un nombre considérable de bras et d’animaux
sont aujourd’hui employés aux transports des denrées
fabriquées et des approvisionnements de toule sorle;
quand le chemin de fer sera liveé a la circulation et que
chaque propriétaire pourra, i sa limile, expcédier ses
denrées et recevoir ses approvisionnements, ces bras et
ces animaux devront recevoir une aulre deslination ; ils
seronl employés a l'exiension des cultures: de li, aug-
mentalion encore dans les récoltes.

« Le chemin de fer traversera les quartiers du Par-
nasse et da Champflore, de PAjoupa-Bouillon et de la
Pirogue. L'Ajoupa-Bouillon est peu cullivé, le Champ-
flore I'est moins et la Pirogue ne I'est presque pas. Ces
deux derniers quartiers sont, on peut le dire, en savanes
ct en foréls; l'effel instantand de notre voie sera :

« D'y amener la délimitation des foréts dont la con-
servation et 'influence sont si précieuses, non-seulement
pour les besoins de la vie et entrelien des cours d'eau,
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mais encore pour lornement de notre ile. Silve subsi-
dium belli, ornamentum pacis, disait Gicéron ;

« D'¢étendre partout la culture sur les terres qui ne
seraient pas soumises au régime forestier; de les con-
vertir en habitalions cullivées.

« Le caféier, qui aulrefois a fait la fortune du pays,
n'y est guére plus anjourd’hui qu'a I'état légendaire,
Pour sa culture, il faut des terres vierges, riches en
humus; or, le bassin de la Capol est encore vierge ; le
caféier s’y développerait avec avantage et 4 c6té de lui
les autres cultures secondaires.

« Les racines alimentaires et les légumes auront aussi
dans ce bassin un terrain ¢éminemment propre i lear
culture, et, au point de vue de I'alimentation publique,
celle culture intéresse au plus haut point la population
de Saint-Pierre.

« Depuis la eréation des usines, et dans les centres ot
elles sont élevées ¢L aussi loin qu'a pu s'étendre leur
champ d'exploitation, la culture de la canne s'est subs-
tituée a celle des vivres du pays. Les vivres frais qui, il
n'y a pas longlemps encore, étaient abondants sur le
marché, se font de plus en plus rares el augmentent de
prix; il nait de cette rarelé et de cetle cherté une
difficulté d’alimentation qui pése particuliérement sur
la classe pauvre.

« Les quarliers du Parnasse et de I'Ajoupa-Bouillon,
qui complent d'assez nombreuses pelites propriéiés
vivricres, pourront, dés que le chemin de fer sera
ouvert, envoyer par cette voie sur le marché les produits
qui, aujourd’hui, faute de moyen de communication
el de transport, pourrissent en grande partie en lerre.

« Ce ne sont pas seulement des ressources agricoles
qu'offre le magnifique bassin de la Capot; il rectle
encore des richesses minéralogiques qu'il est de l'inté-
rét général d'exploiter: des gisements considérables
d’argile, propre non-seulement & la confection des
briques, des tuiles et de la poterie grossi¢re, mais en=
core 4 la confection de vases culinaires, y existent.
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« Une société cst en voie d’organisalion pour l'exploi-
talion de ces argiles; si elle réussit, clle nous exonérera
du tribul que nous payons a Marseille pour les produits
céramiques et elle fournira au chemin de fer du Nord,
sans lequel il loi serait impossible de faire arriver ses
produits sur le marché, un ¢lément de fret considérable,

« La pierre de taille se fait de plus en plus rare a
Saint-Pierre et se vend fort cher; des gisements consi-
dérables de celle matitre existent le long des rives de la
Capol; ces gisements seront exploilés et leurs produits
fourniront un ¢lément de fret de plus a notre voie fer-
rée.

« Le progreés industriel exercera une heureunse influ-
cnce sur l'imporlanc(l (I(! la pr(;(lu(:lion des (]lla‘[‘liurs
du bassin de la Capol, mais surloul sur la production
des communes du Nord et de 'Est; il meltra en ceuvre
leurs forces vives, stimulera le travail qui crée la
richesse; toutes les réeolles des nouvelles communes de
la Gapol, de celles du Nord et de P'Est considérablement
augmentées, ¢léveront la production de l'ile au niveau
de sa consommalion, développeront celle produclion
¢l celle consommalion en faisant naitre, par une plus
grande somme de bicn-étre el d’aisance dans la classe
des cultivateurs el des ouvriers, des besoins-nouveaux
des habitudes nouvelles.

« A ce chemin de fer succederont d’autres lignes, cl
quand notre réseau auraatteint son completachévement,
quand toules les parties de l'ile seront soumises & sa
féconde influence, qui pourra dire les avanlages que ce
développemenl assurera a I'agriculture, au commerce
et i Pindustrie du pays?

« Un nouvel horizon s'ouvrira pour lui; le mouve-
ment maritime, beaucoup plus considérable, augmen-
tera son imporlance commerciale, lui fera reprendre le
rang qu'il occupait dans le monde des aflaires, vers la
fin du 18° sicele: la Martinique ¢tait alors le trait
d’'union entre 'Burope et 'Amérique, lentrepdt des
deux mondes; I'Europe ne connaissail que ses produils

.
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dont la répulation accroissait la valeur. N'il faut en croire
nos chroniques, c'élaitle pays du monde ou, (!l')ropur-
tion gardée, il y etit Lant d’argent; 12 millions de livres
formaient la circulalion monétaire de I'époque, et 'ar-
gent élait si abondant, que les esclaves, dans leurs jeux,
ne se donnaient pas la peine de le compter : ils le pon-
taient d la mesure,

« Le mouvement marilime aménera néeessairement
une plus grande perception de droits de douane ici et
en Frauce, au plus grand avantage du trésor de la mé-
trepole et de celui de la colonie.

« Au point de vue des intéréts commerciaux et indus-
triels particuliers a Saint-Pierre, ce chemin aura une
influence capitale.

« Les usines sucritres tendent & décentraliser le
commerce, d l'¢loigner de Sainl-Pierre, a I'émictler
dans nos différents centres de production. Le chemin
de fer du Nord aura pour cflet de conserver & nolre
principale place de commerce son imporlance actuelle,
par la réceplion des récoltes et des produils industriels
du bassin de la Capot el des récoltes considérablement
accrues des communes du Nord et de I'Est.

« L’année derniére, nous avions onze usines en exer-
cice; sur la récolle qui a été, d'apres le Journal officiel,
de 39,699,198 kilos de sucre, ces onze usines en ont
produit 15,610,850, embarqués en lotalilé sur les lieux
de production. Cetle aunée, nous complons quatre
usines de plus; en supposant que la récolte qui s'achéve
en ce moment donne un chiffre semblable a celui de la
récolte de 1872, nos quinze usines produiront propor-
tionnellement 21,256,479 kilos de sucre qui seront
expédiés des lieux de production.

« Ce sera donc plus de la moilié de nolre récolte
qui sera détournée du marché de Saint-Pierre,

« Que quelques usines nouvelles s'élablissent sans
que nolre voie soit ouverte; que les communes du Nord
et de I'lst demeurent dans leur isolement industriel,
el les réceptions de sucre diminueront encore; or, du



du jour ou la ville de Saint-Pierre ne recevra plus gue
les rvécoltes du Macouba, de la Basse-Pointe, de la
Grand'Anse et du Marvigot, clle aura cessé d'exister
comme place commerciale,

« Le chemin de fer du Nord liveé & la circulation
aura pour conséquence obligée la création dans ces
communes de cing ou six nsines, Au rendement con-
sidérable oblenu 4 l'aide de machines perfectionnées,
viendront se joindre les avanlages agricoles que nous
venons d'énumérer, et de celle heureuse union sorti-
ront d'abondantes récoltes qui, recues et vendues a
Saint-Pierre ou expédi¢es de nolre place, lui conser-
veront le mouvement de ses affaires et son importance
actuelle, si elles ne I'étendent pas.

« Partout ol les chemins de fer sc sonl établis, sous
leur aclion bienfaisante la transformalion s'est opérée;
cles conlrées enticres se sont modifides, les cultures se
sonl développées ; sous le souflle fécondant de la loco-
motive et dans les lieux ot elle s’arréte, des villages se
sont créds, de trés-humbles hameaux sont devenus de
gros bourgs ou des villes, et dans les villes de nouvelles
industries se sonl élablies; parlout la prospérité s'est
répandue et la richesse publique s'est acerue; or, a
Iembouchure de la Capot ot notre locomotive doit
s'arréter, dés que le chemin sera liveé a la circulation,

" une usine centrale s'édiliera, Chemin el usine emploie-
ront un nombreux personnel; il y aura la un centre
de population composée d’ouvriers honnétes et labo-
rieux; que l'idée vienne d l'autorilé ecclésiastique d’y
¢tablir, pour les besoins religieux de cette population,
une chapelle ou unec église, et nous complerons un
bourg de plus.

¢ L’augmentation de la population est encore un
des objets qui intéressent le plus la prospérilé d'un
pays; elle mérite donc toute lattention de l'adminis-
tration el du conseil général.

« Mais 4 tous ces avanlages le chemin de fer du Nord
¢n ajoutera un autre non moins digne de toute l'at-
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tention ¢t de toule la faveur du gouvernement: nous
voulons parler de l'utilité de ce chemin au point de
vue stratégique.

« Une grande el philanthropique idée préoccupa long-
temps Louis XIV et Colbert; ils essayérent d’¢lablir,
pour les colonies de toutes les nalions, le sysiéme de
neutralité, Celle noble pensée, moins heureuse que
celle non moins noble de 'abolition de la course, n'ent
point de suite et T'histoire n’a fait que l'enregisirer;
nous sommes donc exposés en cas de guerre, — fasse
le ciel que ce ne soit pas bienldt, — a nous défendre
conlre unc atlaque, el si elle nous vient de I'ennemi
débarqué sur nos plages de I'Est, nous pourrons avec
avanlage nous servir de ce chemin pour jeler avec célé-
rité des troupes ou des volontaires sur les flancs et les
derri¢res de cet ennemi, l'inquiéter dans sa marche,
larréler, le comballre ¢t le repousser. »

Invité par I'administration a donner son avis sur le
meérite du projet, M. le commandant Dupuy, directeur
du génie a Forl-de-France, exposait, a la dale du
14 juin 1876, que le projet ne fournissant aucune indi-
calion qui pil permeltre de calculer approximative-
ment les déblais et les remblais, ni le colit des ouvrages
d’art, il ¢lait impossible d'évaluer la dépense. Clest en
le comparant aux chemins de fer vicinaux construils
en France el en Ecosse, dans des conditions d'économie
remarquables, que M. le commandant Dupuy évalue le
coiit kilométrique de la ligne a 85,000 francs, non
compris les indemnités de terrain, de telle sorte que la
dépense s'¢léverait, suivant lui, a 3 millions. Passant a
des considérations d’un ordre plus ¢levé, M. le comman-
dant Dupuy exprime des doutes sur I'avenir des chemins
de fer a la Martinique, mais conclut en exprimant
l'avis que si une compagnie se présenlait pour cons-
truire el exploiter le chemin a ses risques et périls, il
n’y aurait pas lieu de I'en empécher.

M. Marie, chef du service des ponts et chaussées,
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invité également & donner son avis, n'est pas beaucoup
plus encourageant dans son rapport du 28 juin 1876.
Comme M, Dupuy, il constate d’abord que les éléments
du projet ne suflisent pas pour é¢valuer méme approxi-
malivement les dépenses de construction de la voie.
En ce qui concerne le systéme Larmanjat que M. Huc
propose d'employer, faute de renseignements sur ce
systeme tout particulier, M. Marie fait toules réserves.
1l approuve M. Huc d’avoir porté a 2,000,000 le chiffre
de 1,580,000 francs, montant du détail estimatif de
M. de Massias, ce qui n'éleve d'aillears le coiit kilomé-
trique de la voie ferrée qu'a 62,500 francs, Passant i la
question des receltes et dépenses, il reléve dans les
calculs de M. Huc une errcur considérable, celle
d’avoir porlé les frais de lransport par voie ferrée de
19,000 barriques dc sucre a 12 fr. 50 cent. l'une,
4 337,500 francs, alors que le produit de 19,000 par
12.50 ne donne que 237,500. Rectificalion faite de
celte erreur, le capital engagé ne rapporterait plus 10
pour 100, mais seulement 5. Or, conclut M. Marie,
v dans ce pays ou les billets sur bonnes signatures,
les préts hypothécaires et les placements sagement faits
sur cerlaines usines rapportent stirement de 8 a 20
pour 100, trouvera-t-on des capitalisles qui consentent
i g'engager dans une enlreprise qui, a son plus bean
moment, celui de la conception du projet et avant les
études complétes qui doivent précéder Pexécution des
travaux, ne leur promet pas un intérét plus élevé que
5 pour 100? » Disons de suite que, comme on I'a vu
plus haut, M. Huc arrive encore au chiffre de 8 pour
100 aprés rectification de I'erreur signalée par M. Marie
ct addilions nouvelles.

Ces deux documents ont été communiqués a M. Hue
qui, dans un rapporl portant la date de juillet 1876, a
fait observer que toules ses pélitions aux conseils mu-
nicipaux et au conseil général, n'ayant cu d'autre objet
que de demander les fonds nécessaires pour continuer
les études qu'il avail entreprises, il était bien clair qu'il



reconnaissait lui-méme tout ce qu'elles présentaient
d'incomplet; que les éludes avaient déja couté 4,000 fr.
qui avaient é1¢ payés au moyen de souscriplions parti-
culi¢res et en partie par lui-méme, et que la question
¢lait de savoir si le Lravail produit suffisait pour dé-
montrer qu'il y avait lieu de faire des études sérieuses
et détinilives,

Répondant a M. Marie, qui avait cilé les exemples des
voies lerrées des usines, au sujet de la question des
pentes, M. Hue fait observer que cet exemple n'est pas
concluant, par la raison que ces voies ont été établies
par des personnes inexpérimenlées, et quau surplus
on ¢lait arrivé d construire des chemins de fer dont les
pentes ¢laient bien plus fortes encore que celles du
projet. Quant au systéme Larmanjat, il ne Pa adopté
qu'd cause du prix de revient fort peu ¢élevé de la voie,
14,000 francs le kilométre pour rails, ¢clisses, boulons,
crampons, grandes et peliles Lraverses, longrines, pose
de la voie, ballast, imprévus el frais généraux. M. Huc,
pour prouver que le prix de 62,500 francs du kilométre
n'est pas (rop faible, cite un autre exemple, extrait
de Claudel, de voie a bon marché, colitant 25,324 fr.
le kilométre, compris indemnités de terrain, terrasse-
menls, maconnerie et charpente, traverses, hnllaslugc
et posc de la voie, rails et éclisses, locomotives, mate-
riel fixe et roulant, frais imprévus.

Répondant d la note de M. Dupuy, au sujet des in-
demnités de terrain évaluées sommairement par ce der-
nier a la somme de 280,000 francs, M. Hue afficme que
les acquisilions de terrain ne cotiteront rien ou presque
rien ; que ce n'est pas la une vaine hypothése, attendua
qu’il a en mains des acles de cessions gratuiles souscrits
depuis longtemps par les riverains, el que les plus em-
pressés a faire ces cessions ont é1¢ précisément les pro-
priétaires voisins de la ville.

Répondant encore a l'exemple des voies ferrées éco-
nomiques d’Alsace et d'Ecosse cité par M. Dupuy, qui
avait avancé que les pays traversés par ces voies n'étaicnt
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pas plus accidenlés que le trajet projelé pour le chemin
de fer du Nord, M. Huc lui oppose l'avis du comilé
des travavnx, daprés lequel « le chemin serait d’une
telle simplicit¢ que quelques milliers de francs suffi-
raient & une premiére ouverlure, »

D'aprés M. Hue, le conseil général, frappé de l'opi-
nion émise par le comité des travaux, aurail volé, en
1873, une somme de 20,000 francs pour faire venir un
ingénicur des ponls et chaussées qui aurait dressé le
projet, et il exprime le regrel que ce vole n’ait pas éLé
suivi d'exécuation. 11 regrelle également que le ministére
de la marine ait repoussé les offres d'un ingénieur de
I'école centrale, diplémé, quise serait chargé des éludes;
enfin on aurait eu le tort également de repousser dans
la colonic les pffres d’une grande maison de construc-
tion de France, qui se chargeait de faire les céludes a
la condition de fournir lout le matériel et de prendre
la moili¢ des aclions a créer.

Passant a la parlie financitre, M. Huc reconnait
que, jusqu'a ce qu'un projet sérienx et complet soit
dressé, on ne peul donner de part et d'autre que des
chiffres sujels a contestation, et qu'en conséquence des
études définitives sont de toute nécessilé,

Parlant de I'errenr relevée par M. Marie qui réduit
les bénéfices de Pexploitation calculés par M. Huc de
moili¢, M. Huc fait valoir qu'il a négligé dans ses calculs
le fret des marchandises qui seraient expédices de
Saint-Pierre aux diflérents bourgs; l'accroissement des
récoltes, conséquence foreée de la ercation du chemin
de fer, le fret des bois, charbons, pierres de taille,
ele., ele,

Drailleurs, ici nous citons M. Hue, « quand il serait
prouvé que les revenus du chemin de fer du Nord ne
donneront que 5 pour 100 du capital engageé, serail-ce
une raison pour ne pas lentreprendre? En France,
quand les revenus d'une entreprise semblable ne sont
pas rémunérateurs, le gouvernement assure a la com-
pagnie un minimum d’'intéréts.
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« Je n'entends point établiv de comparaison entre
le taux de l'argent dans les colonies et le taux de l'ar-
genl en France, mais je prierai M. le chef du service
des ponts et chaussées de me dire §'il connait, en
dehors de quelques grandes lignes qui rayonnent de
Paris, beaucoup de chemins de fer qui, sans l'aide du
gouvernement, rapportent 5 pour 100 a leurs aclion-
naires ?

« Qu'il m'en cite un !

« Un des chemins provinciaux les plus productifs,
celui de Saint-Elienne a la Loire, ne rapporle que &
pour 100,

« Combien y en a-1-il qui n'alteignent pas méme ce
chiffre? Celui d’Andricux a4 Roanne donnait, il n'y a
pas bien longtemps encore, 1. 67 pour 100.

« Celui de Mulhouse a Thann, 3. 50 pour 100.

« Celui de Montpellier & Celle, apres avoir ¢Lé de
1,28, s'est ¢éleve a 3.35 pour 100.

« Celui de Strasbourg a Béle, 2 pour 1€0 au plus. »

Dans une publication de la chambre consultative
d’agriculture de 1879, nous trouvons de nouveaux ren-
seignements :

« En 187}, lidée de Papplication des chemins de
fer & la viabilité de la colonie semblait pour notre ad-
ministration supérieure s'étre considérablement ¢largies
car nous voyons, dans la session du conseil général de
cetle année, M. le Direcleur de lintérieur, lout en
laissant de c6lé la présence d'un ingénieur métropo-
litain des ponls ct chaussées, solliciter de nos repré-
sentants l'aulorisation de prélever sur la caisse de ré-
serve, non plus 20,000 francs, mais la somme de 35 a
40,000 francs qui lui semblait nécessaire pour con-
linuer tout 4 la fois 'étude du chemin proposé et celle
d'un résean qui embrasserait la colonie.

« Cette fois le conseil fut net et précis, il refusa le
crédit demandé. 11 le refusa sans s’expliquer toutefois
sur l'inexéculion de son vole de lannée précédente,
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laissant ainsi subsister intactes pour tout le monde ses
bonnes intentions & I'endroit du projet de MM. Huc et
de Massias, qui avait, a l'origine, excilé un si grand
enthousiasme.

« A M. l'amiral Clou¢, qui avait ofliciellement af-
firmé l'utilité de notre voie, a succédé M. le contre-
amiral de Kergrist; celui-ci, dans son discours d'ou-
verture de la session ordinaire du conseil général, le
20 octobre 1876, parlant de la crise que traversait le
pays et cherchant des moyens pour venir en aide i
I'industrie sucritre, proposa, parmi ces moyens, la voic
ferrée de Saint-Pierre aux communes du Nord. L'utilité
de celte voie étant de nouveau officiellement reconnue
et l'exécalion proposée, notre honorable collegue,
M. Huc, avec l'assentiment de M. le Gouverneur, re-
nouvela sa demande. i

« Cette demande ful soumise dans la séance du fi no-
vembre 1876 au conseil qui décida que son examen
serail ajourné jusqu’a I'arrivée de l'ingénieur qui devait
remplacer le chef du service des ponts el chaussées.

« Dans une letlre qui inaugure, dans le pays, I'tre
des grands travaux d'ulilité publique, au point de vue
de l'agriculture et de lindustrie, adressé¢e le 6 avril
1878 par M. le contre-amiral Grasset a M. le Direcleur
de l'intérieur, M. le Gouverneur se plaint du mauvais
étal de notre viabilit¢ et adresse a M. le Direcleur de
Pintérieur un programme de travaux et d’étludes. Dans
ce programme se lrouve placé au premier chef le che-
min de fer du Nord, el si je ne craignais, Messieurs, d'a-
buser de vos moments, je vous rapporlerais lextuelle-
ment les paroles de M. le Gouverneur qui affirme, a son
tour, l'utilité de la voie.

« Celle lettre appela de nouveau attention générale
sur le projet Huc et de Massias, et tandis que quelques-
uns doutaient ct que la majorité affirmait, revint dans
le pays un de nos compatriotes, homme d'initiative et
d'intelligence; il faisait partic d’'un groupe de capita-
listes métropolitains, qui ne connaissaient notre pays
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que par sa renommée, el le projel du chemin de fer
que pour 'avoir lu dans les journaux; M. Alfred Co-
quelin, dans lespérance d'oblenir la concession de
notre voic ferrée an profit d'une compagnie dont les
principaux membres ¢laienl Lrouvés, se mit cn rapport
avee nos représentants el obtint de dix-sept dentre
cux de signer une demande de convocation du conseil
général, en session cxtraordinaire, a4 I'effel de statuer
sur le chemin de fer.

« l,a question semblait dé¢s lors résolue; elle allait
sorlir des limbes ou tant de circonstances diverses
I'avaient tenue jusqu'alors pour se poser en pleine
lumiére.

« Le conseil général se réunit en effet le [ juin 1878,
ct dans son discours d'ouverture, M. le Gouverneur,
a l'endroil du chemin de fer, s'exprime ainsi:

« La construction d'un chemin de fer, reliant la ville
de Saint-Pierre a la céte orientale de l'ile, est entrée
dans le domaine des questions qui s'imposent a Vopi-
nion publique. Ge chemin serait pour la colonie d'une
ulilit¢ incontestable; mais avant de convier I'initiative
privée a celle grande entreprise, il importe que nous
soyons ¢clairés sur la dépense et les difficultés d’exé-
culion, sur les revenus que Pon peut en atlendre. Yous
jugerez sans doule, avec moi, qu'il y a lieu de renou-
veler le vole déja ¢mis en 1873, par vos prédécesseurs,
pour Vallocation des fonds nécessaires aux ¢tudes pré-
liminaires.

« Sur les conclusions du rapport de M. le Direcleur
de lintérieur, le conscil prescrivit une enquéle sur le
trafie.

« L'enquélesurle trafic était-elle néeessaive? Pouvail-
clle aboutir? Le quantum du trafic n'élait-il pas d’ailleurs
connu? En France, c¢’est 'administration qui renseigne
les ingénieurs cl les compagnies sur l'importance du
trafic des pays qu’ils vealent exploiter; elle a a son
service la donane, l'octroi, le cadastre; 'adminisira-
tion locale n'a-t-clle pas des moyens d'invesligation
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tout aussi surs: la douane, les contributions et les re-
gistres des propriélaires des pirogues?

« Ue qu'on avait préva arriva. L'enquéte n'aboulit
pas.

« Voici l'exposé du rapporteur de la commission ,
relatif & celle enquéte:

A la Grand’'Anse, sept pelits propriétaires se sont
présentés et ils ont tous élé unanimes a déclarer & la
commission que l'ouverture de la voie ferrée ferait un
bien immense a la population; que c¢'est avec la plus
vive satisfaction qu’ils verraient s'¢tablir le chemin deé
fer; que la compagnie qui a congu ce projel ulile y
trouverait facilement son avantage el que le pll])“(‘ en
serait heureux; car les relations avec la ville de Saint-
Pierre qui fournit aux communes du 'canton lous les
objets de consommation dont elles ont besoin seraient
plus fréquentes , ce qui rendrait la vie plus facile; qu'il
est 4 regretler que la compagnie n'ait pas eu l'idée de
prolonger, jusqu’a la Trinité, la ligne qu'il s’agit d'éta-
blir; que s'il en était ainsi, on aurait pu compter sur les
sucres de toules les autres habitalions, ce qui aurait
¢té pour les membres de cette compagnie d'un avan-
tage immense, car, avec les sucres, on verrait augmen-
ter le nombre de voyageurs; que la compagnie du che-
min de fer peut, sans hésiter, se lancer dans cette en-
treprise et quelle n'aura pas a le regretter. Elle verra
s'élendre tous les jours le nombre d(' $€5 voyageurs, ct
il arrivera forcément qu’elle reconnaitra l'utilité de pro-
longer la ligne qui doit pour le moment sarréler a
la Capot. »

«{Juant aux membres de la commission, moins un,
ils sont d’avis que les « fréquentes relations entre Saint-
Pierre et les communes du canton développeront da-
vanlage le commerce qui se fait dans ces dernitres lo-
calités; quil en résulterait pour les habitants de Saint-
Pierre un trés-grand avantage attendu qu’ils pourront
recevoir journellement de la campagne Llous les appro-
visionnements dont ils pourraient avoir besoin; qu'ils
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pensent que les déclarations de ceux qui onl comparu
devant cux, n'ont rien d'exagéré et que si le chemin de
fer s'établissait, la compagnic pourrait bien se tirer
d’affaire. »

« La commission examina la question des transports a
effeetuer par lavoie ferrée de la commune de la Grand'-
Anse & Saint-Pierre el viee versi. Elle pensa que lon
pourrait compter au début de Pexploitation du chemin

sur un mouvement de..... A T ) 3,7hTt
« Soil de la Grand’Anse & Saint-
| e e e U e 1,938t
et de Saint-Pierre a la Grand'Anse. 1,809
Total égali iy ot 3,707

et sur un mouvement de voyageurs de 3,500 au mini=
mum pour Paller et autant pour le retour. Voild donc
de nouveau l'utilité de notre voie solennellement recon-
nue et le désir de la population de la voir exéeuter net-
tement exprimé.

« A la Basse-Pointe, personne ne s'est présenté; ce
n’est pas a dire que les habitants de cetle commune ne
comprennent pas I'utilité de la voie et n'en désirent pas
I'exéeution ; ils la veulent aussi bien que tous ceux qui
pensent dans ce pays. Nous vous dirons tout a 'heure
la cause de celle abstention et de celle des grands pro=
priélaires du Macouba, de la Grand’Anse et du Marigot.

« Malgré celte abstention qui, dans l'opinion de la
commission d'enquéle, « témoigne de l'indifférence avec
laquelle la population envisage les questions les plus
importantes ¢t du plus haut intérét pour la colonie »,
la commission, disons-nous, s’est bornée a fournir un
tableau synoptique ou est porté le mouvement des den-
rées et des marchandises. Ainsi, d'aprés celle commis-
sion, la Basse-Pointe produit 6,550 boucauts de sucre
et 3,270 fulailles de tafia, Quant a la question des voya-
geurs, la commission la déclare difficile a Lraiter; elle
constale, en oulre, un grand mouvement commercial



entre Saint-Pierre et la commune, mouvement dont le
délail serail trop long 4 rapporter ici.

« Au Macouba, la commission ne s'est pas réunic; au-
cun des membres qui la composaient ne s’étant rendu
al'appel de M. le maire; celui-ci a dressé un proceés-
verbal de carence; mais dans une leltre en date du
31 aont dernier, il envoie son appréciation personnelle
d M. le Directeur de lintérieur: d’aprés M. le Maire du
Macouba, sa commune pourrait fournir un mouvement

annnelide siucroide Dt v Sl Goesis. o i e SRR
ceMélasgeret dafiar vl et i e el h95
o Cagaoetaoafos i im il el v s s 10
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« Et en objets de rcsmonle: S P e e 2 a0

« Au total le mouvement seraitde........ 3,195"
par an,

« De plus, le mouvement des voyageurs serait de
3,650 par an, ce qui ferait 7,300 voyages, aller et re-
tour.

« M. le Maire termine sa leltre en faisant observer a
M. le Directenr de l'intérieur que le Macouba n'étant
pas relié a la Basse-Poinle, les propriétaires de la pre-
mi¢re commune ne consentiront jamais 4 faire porter
leurs denrées & la Basse-Pointe par leurs voitures ct
préféreront plutét le moyen de transport par mer.

« Nous comprenons, Messieurs, que les propriétaires,
en Lrés-pelit nombre, qui, comme M. le Maire, habitent
la Grand'Riviere, aiment mieux exposer leurs denrées
aux mauvaises chances de la mer plulét que de les
envoyer au bourg de la Basse-Pointe qui est assez éloi-
gné, pour une excellente raison: c'est quan dela de
I'habitation Chéneaux, il n’existe plus de voie de com-
munication méme pour la plus mince charrette. Les
propriétaires du Macouba, en deca de I'habitation Ché-
neaux, envoienl, pour la plupart, leurs denrées a la
Bassc-Pointe; & plus forle raison continucraient-ils a le
faire si le chemin de fer était ouvert jusque-la.
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« Nous arrivons, Messieurs, au proces-verbal de la
commission de Saint-Pierre.

« Comme i la Basse-Pointe, comme au Macouba, per
sonne ne s'esl presenté; la commission seale, présidée
par M. le maire de la ville, s'est réunie, et le procés-ver=
bal du 13 septembre dernier constate que M. le com-
missaire enguéteur n'a pu avoir aucune déclaration, ni
aucun renseignement. Et cependant la commission con-
elut ainsi:

« En l'absence de tout document, la commission;
du reste, ignorant le point ou doit aboutir a la Basse-
Pointe le chemin de fer projetd, déclare qu'il ne lui est
pas possible de se prononcer d’'une manitre tant soil
peu exacle sur le trafic probable de cette nouvelle voie ;
néanmoins, & lunanimité, elle croit pouvoir dire que
non-seulement celte calreprise ne donnera aucun in-
1érét des capilaux engagés, « mais que d'aprés les pro-
babilités, les recettes ne suffiront pas pour couvrir les
dépenses d’exploilation. » :

« Ces conclusions, Messieurs, sont loin de réssembler
a l'avis si favorable donné par le conseil municipal tout
enlier, carsi vous vous le rappelez, nous avons consigné
au début de ce rapport les encouragements accordés
aux promoleurs du projet, ceux du maire et du conseil
municipal de Saint-Pierre; nous avons dit que ce conseil,
a la demande de son président, avait reconnu qu’il y
avait lieu de prendre en sérieuse considération la pro-
position de M. Huc; que le projet était utile et qu’il
voulait en favoriser, autant qu'il serait en son pouvoir,
I'exécution.

« Puis remarquez-le bien, Messicurs, ces conclusions
ne sont basées que sur des probabilités. La probabilité
vous le savez, n’est pas un ¢lément séricux, ni au point
de vue de la conscience, ni au point de vue de la vérité,
en une maliére surlout qui réclame au premier chefla
parfaite exactitude des chiffres, !

« Nous venons de vous démonlrer, Messieurs; l'in=2
suffisance de lous ces procés-verbaux. Nous venons dé

3
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vous faire voir que 'enquéte sur le trafic n’avait produit
aucun résultat qui pouvait étre pris en séricuse con-
sidération; nous nous trouvons dong, aprés lant de
bruit, tant de mouvement, aussi peu avancés qu’avant,
et en présence de documents officiels qui font partie du
dossier du chemin de fer et qui, jusqu’a ce quon
prouve leur fausseté ou leur exagéralion, peuvent servir
de base pour élablir, au moins approximalivement, les
revenus du canton de la Basse-Pointe. »

M. le rapporteur reprend alors les chiffres de M. Huc,
qui était membre de la commission, en n'y apportant
que des changements insignifiants: alors que M. Huc
évalue le produit net a 164,560 francs, il I'évalue &
165,600, c'est-a-dire a 8 fr. 28 cent. pour 100, taux
inférieur & celui de la place, mais sapérienr & celui de
Fescompte de la banque.

L'utilité de la voie élant prouvéeet le désiv de la po-
pulation nettement exprimé, M. le rapporteur fait ob-
server qu'en France la question ne se discuterait méme
pas; que le conseil général arréterait la direction de la
voie, qu'on déclarerait 'atilité publique et qu'on ordon-
nerait 'exéeulion ; que, serait-il prouvé méme que les
revenus du chemin seraient insuffisants pour rému-
nérer les aclionnaires, le chemin s’exécuterait quand
méme avee des subvenlions de I'Etal, des communes et
du département.

Passant a un autre ordre d’idées et répondant aux
craintes exprimées, parait-il, par des habilants, de
voir les travailleurs des habitalions déserter les ateliers
agricoles et industriels de la colonie pour les chantiers
du chemin de fer, M. Emile Lapeyre fait remarquer
que les travaux pourront s'exécuter au moyen de coo-
lies qu'on ferait venir de I'Inde tout exprés.

En derni¢re analyse, la commission émet, 4 V'una-
nimité, un avis favorable a la reprise du projet.

Ce qui ressort tout d’abord de nolre exposé, c'estque
le projet de M. Huc, dont lidée avait d’abord séduit
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les esprils, n'a pas été, en définitive, accueilli favorable-
ment par les conseils municipaux et le conseil général
ni méme par le public; des doutes se sont produits,
en effet, an sein des conseils ¢lus qui n'ont accordé au-
cunc subvention pour la continuation des études par
M. Hue, ni fait entreprendre ancune étude nouvelle,
et dans le public lui-méme qui voudrait bien des che-
mins de fer, cela va sans dire, mais qui, Penquéte le
démontre, ne croit pas que 'enlreprise puisse donner
des dividendes aux aclionnaires, ni méme faire face
aux dépenses de 'exploitation. Cependant si M. Huc n’a
pas réussi & démontrer que le projet qu’il a concu don-
nera les résultats qu'il en atlend, ses adversaires n'ont
pas réussi davantage a démontrer que les chemins de
fer ne pouvaient se construire & la Martinique.

Notre nouveau Gonverneur, qui est convaincu que
dans tous les pays du monde les chemins de fer sont le
véritable outil moderne, outil d’une incomparable puis-
sance, oulilessenlicl 4 la prospérité des peuples, a pensé
qu'en présence de ces doutes, il serait opportun,
puisqu’il y avait dans la colonie un ingénicur cn chef
des ponls et chaunssées, de lui demander un rapport sur
la question : ¢’est pour répondre d celle demande du
chef de la colonie quenous allons , aprés toutle monde,
formuler un avis sur celle question dont I'imporlance
est capitale.

Ici se termine nolre historique. Le lecleur recon-
nailra que nous avons exposé aussi exaclement et aussi
completement que possible I'état de la question, en
dvitant de le renvoyer aux mémoires que nous avons
cités pour lui épargner ainsi des recherches toujours
ennuyeuses : il excusera la longueur de nos extraits en
faveur de ce motif,

Nous allons aborder maintenantl'importante question
des chemins de fer d’intérét local 4 trafic agricole. Nous
¢tudierons successivement :

10 Le coint kilométrique d’établissement de ces che-
mins;



90 L'influence des rampes sur la charge des trains et
sur les dépenses d'exploitation ; ;

3¢ La méthode a suivre pour le calcul du montant des
recetles brutes dans les premiéres années de l'exploi-
tation ;

fio La dépense d'exploitation par kilométre de chemin

50 Les tarifs;

69 Les conditions financitres d’¢lablissement de ces
chemins,

Cest seulement aprés avoir traité ces queslions que
nous pourrons utilement discuter le projet de M. Huc:

CHAPITRE 1L

ETUDE SUR LES CHEMINS DL FER D'INTERET LOCAL,
A TRAFIG AGRICOLE.

Coit Kilométrigue pré 5 d’un eh i
d'intérde local & trafic agricole.

Nous ayons va que le prix du kilometre de chemin
de fer, tout compris, voie, malériel fixe et matériel
roulant, a été évalué a 47,500 francs par M. de Massias,
porlé a 62,5600 francs par M. Huc, et que c’est un des
éléments principaux sur lesquels reposent les calculs
relatifs aux bénéfices que lexploitalion dn chemin
pourrait donner.

Nous croyons ce prix de revient beaucoup trop faible,
et les exemples de chemins a trés bon marché cités par
M. Huc pour montrer que son évalualion est élevée, ne
prouvent rien, & notre avis. §'il est parfaitement vrai que
I'on a construit des chemins de fer dont le cott kilomé-
trique a été trés-faible, il est certain aussi que l'on se
trouvait alors dans des conditions exceplionnelles. C'est
ce que nous allons démontrer.

Le plus frappant exemple que nous connaissions
d’'un chemin & bon marché, a service de voyageurs et
de marchandises, & grande et petite vitesse, c'est celui



d'Ocholt & Weslertéde, en Allemagne. Il ne sera pas
inutile de le faire connaitre avec quelques détails pour
qu’on puisse saisiv les raisons pour lesquelles il a pu
étre construit et exploité a des conditions de bon marché
exceptionnelles.

La petite ligne d'Ocholt & Westertéde n’a que 7 kilo-
melres el traverse, dans les plainesbasses de 1'Allemagne,
un pays sans industric, habité par une population
exclusivement agricole, assez clairsemée. Il relie Wes-
tertede et les hameaux qui 'entourent, 2,000 dmes en-
viron en tout, & Ocholt, gare du chemin de fer d’Etat
d’Oldembourg, Voici la description de ce chemin :

Longueur dn chemin............ A 1 )

Largeur de la voie........ n e N o

La voie est posée sur Paccotement d'une route sur 2,700
métres; le reste est situé partic sur des terres sablon-
ncuses ou des prairies lourbeuses, partie dans des bois,

Largeur de la plate-forme........c..... 1m50

Rampe mazimum, & millimétres par métre sur un trés
faible parcours.

Rayon minimum des courbes, 2560 métres,

Ouvrages d’art, quelques aqueducs et un senl pont
de (™25 d’'ouverture seulement.

Rails en acier Bessemer et 4 simple champignon, pe-
sant 12%6 le métre courant. ‘

Traverses de petites dimensions, 1,35/0,20/0,10.

Intervalle entre les traverses, 0760.

Une seule halte pour desservir une ferme située d.
proximité d'une maison forestiére appelée Sudholz.

Dans la gare d'Ocholt, un simple dépot abritant une
machine et une voilure, et une installation trés simple
pour le service d'alimentalion de I'cau. La ligne d'Elat
ne fail payer aucune redevance pour le service de la
gare commune, dont le service est fait par les agents
du chemin de fer d’Etat, qui font gratuitement le trans-
bordement des expéditions partielles, et celui des wa-
gons contre remboursement de la main-d'eeuvre effec-
tive seulement, >
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Dans la gare de Westertéde, un dépot de machines,
un hangar pour les voitures el wagons, une maison
d’habitation pour deux agents. Voie d'accés assise sur
la rue principale de la ville. La salle d’attente, le burean
d’expedition et la halle aux marchandises sont mis
gratuitement 4 la dispositlion de la compagnie locale
par le propriétaire de l'immeuble.

Deux locomotives-lenders senlement, du prix de
12,425 francs l'une, pour le service des Lrains, pesant
vides 5150 et en charge 6'300. Le chauffage se fail
avee de la tourbe provenanl des tourbicres que le che-
min trayerse,

Trois voitures seulement, deux wagons el quatre
wagons plalc- forme cotitant respectivement 5,000,
1 90(} et 1,300 francs F'une.

Personncl du train: un mécanicien, un conducteur.

Personnel de la compagnie: le chef de station de
Westerlede, qui est l'aubergiste du licu et qui remplit
ses fonctions gratuitement, deux mdcaniciens et un
conducteur de train.

Pas de garde au passage a niveau; le mécanicien
sonne la cloche an passage des lrains qui marchent
a une vitesse de 20 kilométres a heure.

Recelte kilométrique, y compris une subvention de
1,200 francs pour le service de la poste, 2,600 francs.

Dépense de Uexploitation par kilométre, 1,600 francs.

Dépense kilomélrique de construction tout compris,
34,000 francs.

Dividende distribué aux aclionnaires, 3 pour 100,

Telles sont les circonstances dans l(‘squeilcs un che-
min de fer p('ut ne cotiler que 30,000 francs le kilo-
métm en Allemagne, ot la main-d'ecuyre est a bas
p[‘lx-

Mais que de différences entre ce chemin et celui qui
esl projet¢ entre Saint-Pierre et Pembouchure de la
Capot! Alors que le chemin allemand traverse une plaine
absolument plate, le chemin du Nord devra franchir
un faite de 20 métres d'altitude. La plus forte rampe
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du premier est de 5 millimétres par metre, sur un Irés
petit parcours; le second offre des rampes de 35 a 4@
millimétres sur 12,500 mcétres, de 20 a 25 millimétres
sur 16,000 metres. L'un emprunte une route sur les
2/5 de sa longueur, l'autre devra élre ouvert partout en
terrain neuf. Le chemin allemand profite de la protec-
tion pour ainsi dire paternelle de la grande ligne dont
il est un embranchement et utilise pour le chauffage
les tourbiéres qu'il traverse; le chemin du Nord devra
se suffire a lui-méme et chauffer ses machines avee
de la houille; sur le chemin d'Ocholt, pas d’ouvrages
d’ard pour ainsi dire; sur le chemin du Nord, d'innom-
brables aqueducs pour I'écoulement des eaux pluviales
du chemin ouvert partout a flanc de coteau, d’un coLé
du chemin 4 l'autre, de nombreux ouvrages d’art sur
les ravins, trois grands ponts, ele., ele.

Donc, ainsi que nous le disions, des exemples tout
particuliers de chemins 4 trés bon marché ne prouvent
absolument rien, et il est de toute ¢vidence qu'en pa-
reille matiére ce n’est pas sur des exceplions qu'il faut
se baser, a défant de projets complets, mais sur le prix
de revient d'un certain nombre de lignes construiles
dans des condilions analogues a celles ou I'on se trouve,
et que si 'on veut élablir ses calculs par comparaison
ayec un chemin particulier, il faul prouver d’abord qu’il
y a similitude complete entre le chemin que P'on étudie
et celui quion prend pour type. C'est ainsi que Je che-
min de for industriel de Tavaux-Pousericourt, cilé par
M. Huc, ne peut pas servir de terme de compagaison au
point de vue du codt kilométrique de la voie, par la
raison toute simple qu’il est construit sur les accole-
ments de chemins vicinaux élargis a cet effet, el non
pas en terrain nenf. Ce n'est pas d’aillenrs un chemin
destiné aux transports des voyageurs et des marchandises
@en grande et en pelite vilesse, comme sera le chemin de
fer du Nord de I'ile: ¢’est un simple chemin industriel
dont les rails sont placés sur un trotloir en saillie sur le
chemin vicinal et formé de ballast, d’'une largeur totale
de 2010, talus compris, c'est-d-dirc au niveau de la




route. Entre Tavaux et Gronald, il franchit un faile
par des rampes de 75 millimétres sur 300 métres, de
58 millimétres sur 300 autres métres et de 31 millimétres
sur 400 méetres. L'autre versant présente des rampes de
52 millimétres sur un kilométre, avec une courbe de
50 métres de rayon. Les ingénieurs ne le citent que
comme exemple d'un chemin de fer 4 locomotives,
¢labli sur routes, dans des conditions de pentes exces-
sives qui ne donnent pas lien a des accidents; mais,
ils ajoutent qu'une machine tender du Creusol, pesant
5,700 kilog. a vide et 7,500 kilog. en charge, nc re-
morque que 7,600 kilog., c’est-d-dire son propre poids.
Qu'y a-t-il de commun entre un pareil chemin et le
chemin de fer du Nord qui sera construil enli¢rement
en terrain neuf, dans un pays trés accidenté et en vue
d’un service de voyageurs et de transports de marchan-,
dises a grande el & petile vitesse? Cest I'évidence méme
qu’il n’y a aucun point de comparaison commun.

On sait qu’a la suite de l'initialive prise par le conseil
général du Bas-Rhin, qui fit construire en 1858, 1859,
¢l 1860, sous la dircction de M. Coumes, ingénicur en
chef des ponts et chaussées, des chemins de fer vicinaux,
4 bon marché, la question de la construction et de l'ex-
ploitation & bon marché des voies ferrées se posa
comme une nécessité. En 1861, le ministre des travaux
publics instituait unc commission, en vue d’étudier
principalement la construction et I'exploitation 4 bon
marchié des voies ferrées. Aprés des études approfondies,
celte commission, présidée par M. Michel Chevalier,
exprimait avis suivant:

La plus grande latitude doit étre laissée tant & l'ad-
ministration pour autoriser, qu'an cessionnaire pour
construire et exploiter les chemins de fer d'intérét
local ; les lignes de ce résean devant étre dans la plupart
des cas des chemins a transbordement, devront différer
essentiellement, tant sous le rapport de la construclion
que sous celui de P'exploitation, des chemins compris
dans les réseaux jusqu'ici élablis;

Toutes les prescriptions du cahier des charges ordi-
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naire devront étre simplifiées en ce qui concerne ces
lignes, de maniere : 1° A permelire de faire varier,
suivant les cas, la largeur de la voie, le poids des rails,
le systtme du matériel roulant, les rampes et les
courbes; 2° 4 supprimer I'obligation des clotures en
tant que régle absolue, et 4 autoriser pour les bitiments
des stations les formes les plus simples;

Toutefois, il serail désirable que dans chaque groupe,
les chemins vicinaux fussent construits avec la méme
largeur de voie, de manitre 4 pouvoir étre desservis par
le méme malériel roulant; mais celte uniformité spéciale
ne doit pas étre érigée en régle absolue;

A l'égard de 'exploitation de ces lignes, la réglemen-
tation administrative devra se borner aux mesures de
police indispensables 4 la sécurité publique.

C’est un chemin de fer économique du genre de cenx
que la commission définissait comme nous venons de
le voir, que M. Huc a évidemment en vue.

Or, depuis, de nombreux chemins de fer ont été cons-
truits en France dans cet ordre d'idées. Tels sont les
chemins du département du Bas-Rhin, qui onl é1¢ cités
trés @ propos par M, le commandant Dupuy, dans une
nole que nous avons déja analysée, car ils n’ont pré-
senté que des diflicultés de terrain ordinaires, moindres
que celles que présentera la colonie, le chemin de fer
de Barbezieux a Chateauneuf, les chemins de la Sarthe
(Mamers & Saint-Calais ), les chemins de fer de 1'0rne
(Alencon et Condé ), les chemins de Maine-el-Loire,
le chemin de fer du Médoc, le chemin de Vitré 4 Fou-
geres, elc., ete., et Fon sait aujourd’hui que des chemins
a voie large, qui présentent des rampes maximum de 15 4
20 millimétres, et qui sont tracés dans des lerrains un
peu mouvementés, colitent, matériel compris, 110,000
francs le kilomeétre et 140,000 francs dans les pays ac-
cidentés comme le nétre. Attendu que les dépenses
doivent élre augmentées de 25 pour 100 environ dans
la colonie, on peut admeltre que le chemin. de fer du
Nord, 4 voie large, cotterait 175,000 francs le kilométre,
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Mais il n'est pas nécessaire dadopter la voie large, et
dans le cas de la voie étroite, 1 métre & 0,80, qui peut
d'ailleurs suffire 4 un trafic considérable (la ligne
industrielle de Commentry 4 Montlucon, & voie de
1 métve, donne lieu & une recetle brate de 40,000 fr.
par kilométre, a raison de 0,10 la tonne), les dépenses
subissent une réduction notable, Le prix de 140,000 fr.,
relatif aux pays accidentés, descend 4 100,000 francs,
et en y ajoutant 25 pour 100, on arvive définitivement
au chiffre de 125,000 franes pour le cout kilométrigue
d’'un chemin a voie élroile, maléricl compris, dans la
colonie, pour service de voyageurs et transports de
marchandises a grande el pelite vitesse, que P'on peut
réduire a 120,000 franes pour lenir comple des facilités
qu'on trouvera sous le rapporl de lacquisition des
terrains,

C'est & ce chiffre que nous ¢valuons la dépense. On
voit qu'il est notablement supérieur a celui de M, Huoe,
et qu'il est basé, non pas sur le prix de revient de tel
ou tel chemin de fer exceptionnellement économique,
ou sur un détail estimatif absolument incomplet, mais
sur lamoyenne du cotil kilométrique d’un grand nombre
de chemins de fer construits en France, dans des con-
ditions trés économiques, el avec des penles de 15 a
20 millimétres, auxquelles il sera nécessaire, nous le
verrons plus loin, de réduire les rampes de 10 a 25 mil-
limetres du projet de M. Huc.

Nous avons vu que M. le commandant du génie
Dupuy avait ¢valné le cofit kilométrique du chemin de
fer a 85,000 francs seulement, par comparaison avee
les chemins dua département du Bas-Rhin : a4 nolre avis
les diflicultés de terrain seront bien autrement con-
sidérables dans la colonie, et si I'on ne veul pas ayoir
de mécomple, cest sur une dépense kilomélrique de
420,000 francs qu’il faut compter. Mais il est bien
entendu que nous entendons gue tous les travaux de
premier élablissement seronl exceulés immédiatement,
el bien faits, de manitre a n'avoir plus & y revenir, et
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que nous n’avons pas en vue un chemin qui serail aux
chemins francais ce que sont les roules inachevées de
ce pays aux roules lerminées des autres. L'expérience
a d’ailleurs prononcé sur la question de sayoir ¢'il fallait,
oui on non, faire bien du premier coup; elle a démontré
qu’il y avail économie d exéeuter du premier coup Lous
les travaux de lerrassements et autres dans des condi-
tions telles qu’il n'y ait pas & y revenir, el nous pour-
rions ciler & Pappui tel chemin qui n’a cotté d'abord
que 1,000 francs le kilométre, toul compris, et dont
le prix de revienl ressort maintenant a 114,000 francs,
(Yest en maliére de chemin de fer qu'on peul dire sur-
toul que le bon marché est le plus souvent Lrés cher.

De inflnence des rampes sur la charge des (railns
et sur les dépenses d'exploitation.

Nous considérons comme essentiel de mettre le public
en garde conlre cerlains ingénieurs qui cherchent
a l'engager dans une voie dangereuse, au snjet des
rampes maxima a adopler sur les chemins de fer d'in-
iérét local & voie étroile. Que des rampes de quatre,
cing, six et sept cenlimélres puissent étre employées
sans que la sécurité de Lexploitalion soil compromise,
il n'y a point de doule a ce sujel; mais I'effet utile que
développe la machine sur de telles rampes est tellement
faible, qu’il serait bien souvenl insuflisant pour faire
face aux besoins du trafic pendant les jours d'affluence
de voyageurs ou de marchandises méme sur les che-
mins agricoles. Lenr emploi doit donc constituer une
exceplion et n'avoir lieu que s'il est imposé par upe
nécessité absolue: il ne doit sous aucun prétexte étre
geénéralisé comme dans le tracé de M. Huc qui franchit
le faite du c61é de Sainl-Pierre avec des rampes de 0,04,

Nous ne pouvons micux faire a ce sujet que de citer
M. Couche, inspecleur général des mines, auteur d'un
traité des chemins de fer devenu justement classique :

« La simplicité de la locomotive, dit M. Couche, sa
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grande puissance sous un faible poids ct sous un faible
volume, la facilité avec laquelle elle se préte aux condi-
tions de travail les plus variées, en font un véritable
chef~-d’ceuvre de mécanique.

¢ Quand on envisage la complication du probléme et
lasimplicité des moyens, on est émerveillé de la solution;
mais, aprés avoir trop douté des ressources de ce mer-
veilleux instrument, on a fini par croire qu’il suffit 4
tout ; que la locomolive est partoul el loujours le mode
de traction par excellence ; que le tracé des voies ferrées
doit sc préter a ses exigences, el que loul en s’efforcant
deles tempérer, il estinutile de chercher ailleurs guant
au principe,

« On a réussi sans contredit, au poinl de vue des
courbes, & donner a la locomotive une souplesse rela-
tive suffisante jusqu’a une limite de rayon dabord
inespérée; mais celle propriété n’est oblenue qu'aux
dépens de I'effet de traction que la machine peut dé-
velopper a petite vitesse, de la streté de son allure a
grande vitesse et de la simplicité de sa construction,

« Cest pour les rampes surtoul que le progrés a
dépassé loule attente. Les chemins de fer s'écartent
d'abord & peine des courbes de niveau, puis ils ad-
melttent successivement des inclinaisons de 10, 20, 30
et 36 millimétres. La locomotive suffit encore 4 la
tiche; alors, et sans se demander a quel prix, on ne
s'arréle plus, du moins en projet, el on réve des incli=
naisons de 0, 5 et 50 millimétres,

« Mais I'expérience raméne bientdt & une plus saine
appréciation des choses et oblige 4 reconnaflre qu’au
dela d'une certaine limite d’inclinaison la locomotive,
quoi qu’on fasse, ne donne plns qu'un effet dérisoire. »

M. Ruelle, ingénieur en chef des ponts el chaussées
et directeur de la construction des chemins de fer de
Paris & Lyon et a la Méditerranée, donne les chiffres
suivants qui viennent a 'appui de Popinion de M. Cou-
che :

A la vitesse de 25 kilométres d Uheure, une machine
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Sur une rampe de un millimétre, .. ... 751 tonnes,
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Veul-on maintenant avoir une idde précise de I'in-
fluence des rampes sur le prix de revient des transports
par chemin de fer? Clest aux travaux de M. Menche de
Loisne, ingénieur en chef des ponls et chaussées, qui
a éludié & fond linfluence du profil sur le transit, qu’il
faut recourir,

« Existe-t-il, dit M. Menche de Loisne, un prix de
revient pour les transports par chemin de fer? Non,
si l'on se réfere a chaque espece. En effet, ce prix
est li¢ a Vimportance du trafic, au parcours par train,
a l'emploi de machines de renfort, a I'organisation de
Lrains mixles, a la proportion du fret de retour, a Ia
puissance du malériel, au prix du charbon, 4 la saison
qui influe sur le coefficient d’adhérence. Mais si I'on
prend un grand réseau, ct sil'on opére sur une longue
période de temps, I'on pourra déterminer un prix de
revient moyen qui sera le résultat de la dépense totale
d'exploitation par le tonnage kiloméirique réel. Cetle
moyenne contiendra deux éléments : 'un indépendant
du profil, l'autre (qui en dépendra et qui permettra de
se rendre compte de Uinfluence du profil, »

Les résultats anxquels M. Menche de Loisne est arrivé,
el qui résultent, comme on le voit, non pas de l'étude
d’'un chemin particulier, mais de I'étude d’un grand
nombre de lignes en exploitation, sont consignés dans
deux tableaux, qui font connailre, savoir: le premier,
le prix de revient moyen du transport d’une tonne
kilométrique, abstraction faite de lintérat et de 'amor=
tissement des dépenses de premier élablissement; lé
second, la réduction du parcours d'un kilométre en
rampe supérieare 4 0™ 005, en un parcours sur un¢
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rampe inféricure 4 5 millimétres, c'est-a-dire sur un
quasi-palier. Les voici:

‘Mablenn m* 1.

DEPENSE
T ——— N —
RAMPES. INDEPENDANTE | DEPENDANTE i
5 : TOTAL.
du profil. du profil.
De 0,000 & 0,005.. . 0,0143 0,0108 0,0251
a 0,007.. . 0,0143 0,012%9 0,0272
a 0,009.. . 0,0143 0,0143 0,0286
d 0,011... 0,0143 0,0160 0,0303
a 0,013... 0,0143 0,0186 0,0329
i 0,015.,. 0,0143 0,0221 0,0864
20,017... 0,0143 0,0273 0,0416
B 0,020.. . 0,0143 0,0438 0,0581
1 0.023.. . 0,0143 0,0479 0,0622
& 0,030, . 0,0143 0,0613 0,0756

Tableau n” 2.

1 kil, en rampe de 0,007 équivaut & 15108 en rampe en quasi-palier
Idem. . de 0,009 4 1.139

Idem.. A0l . . @ 1.208
Idem. . . de 0,013 ..

Idem,. oode 1,015 ..

Idem. . ...de 0,017 ..

Idem. . L oq'des0,020° ..

Remt ST de 0,023 ..

T e s oty de 0,030

On remarquera, en premier lieu, que le tableau s’ar-
réte aux rampes de 30 millimétres: ¢'est qu’au dela, la
locomolive ne donne plus qu'un effet utile tellement
faible, que son application n’a plus de raison d'étre
quand on cherche I'économie dans les transports; en
second lieu, que le prix du transport d’une tonne sur
deux kilometres de voie ferrée en rampe de 17 milli-
métres, est sensiblement égal an prix du transport
d'une tonne sur un seul kilométre de voie en rampe
de 30 millimétres,

Toutefois, il ne faudrait pas conclure de ces chiffres
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qu'on a loujours inlérét & franchir les failes avee des
rampes de 16 a4 20 millimétres, plulét quiavee des
rampes de 30, car ils ne conliennent pas un élément
de dépense imporlant, celui de lintérét et de Famor-
tissement du capital de premier élablissement ; mais si
Pallongement du parcours permel de desservir un plus
grand nombre d'inléréls, si le trafic doit élre propor-
tionnel ou d peu prés an développement de la voie, et
c'est précisément le cas des chemins de fer de la Marti-
nique, ainsi que nous le démontrerons, il est hors de
doute quil y a un intérét majeur a adopter un tracé
a pentes aussi faibles que possible.

Méthode @& suivre pour le calcul du montant des
receites hrutes dans les premidres années de I'ex-
ploitation.

Etudions maintenant la question de I'évaluation ap-
proximative des receltes d'un chemin de fer agricole,
comme celui de M. Huc, qui ne doit desservir aucune
usine, au moins dans les premicres années de 'exploita-
lion.

Le caraclere distinclif de ces voies qui doivent étre
organisées pour le service des voyageurs et des marchan-
dises, grande et pelite vilesse, est d'étre proportionnel
ala densité de la population groupée le long de la ligne
et de dépendre principalement de l'importance de la
ville située snr leréscau d'intérét général dans laquelle
clles viennent déboucher, ville qui, dans le cas qui
nous occnpe, esl la capitale commerciale de Tile, qui
peut étre assimilée 4 une gare de chemin de fer 4 grand
trafic.

Nous meitrons cette vérité en évidence par 'étnde
des chemins agricoles que nous avons déja cilés, che-
mins de Barbezieux a Chéateauneuf, de I'Orne, de la
Sarthe, du Médoc, étude que nous emprunterons a
M. lingénieur des ponts et chanssées Baum.

Chemin de Barbezieux @ Chiteauneuf. — Longueur,
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19 kilométres ; trafic : céréales, vins, eau-de-vie, denrées
alimentaires ; pas d’usines sur le parcours du chemin ;
quelques carritres de pierres. Trains : trois trains par
jour dans chaque sens; vilesse de marche, 25 a 40 kilo=
métres a Pheure. Recetle moyenne de Pexploitation par
kilometre, 1,657 fr. Dépense d’exploitation, 4,167 fr.
Tarif moyen par tonne et par kilométre, 0 fr. 15
Communes traversées : quatorze, Densilé de la popula-
tion, 157 habitants par kilométre, Recette par habitant
cl par an, 9 fr. 97. Population de Chileauneuf, débon-=
ché du chemin agricole, 3,774 habitants,

Chemin de la Sarthe ( Mamers & Saint-Calais). Lon-
gueur, 77 kilométres : il coupe la ligne de I'Ouest a la
gare de Tonnerre; de Mamers a Tonnerre, 45 kilométres ;
de Tonnerre & Saint-Calais, 32 kilomeétres. Trafic : I'élé-
ment agricole domine; quelques petites industries en
divers points du parcours. Trains: 6.31 par jour dans
les deux sens, soit 3.15 dans chaque sens. Vilesse
moyenne, 31 kilométres. Recetle moyenne de Pexploita-
tion, 3,825 francs par kilometre. Dépense moyenne de
l'exploitation, 3,913 francs. Communes traversées, 16.
Densité de la population, 396 habitants par kilométre.
Recette par habitant et par an; 9 fr. 656. Population de
Tonnerre, débouché du chemin, 2,227 habitants.

Chemin de fer de '0Orne. — Loungueur, 67 kilométres.
Trafic enliérement agricole. Nombre de Lrains : 6.87 par
jour dans les deux sens, soit, 3,43 dans chaque sens.
Vitesse moyenne de marche, 32 kilométres. Recelles
de l'exploitation, 4,937 francs par kilometre. Dépenses
de l'exploitation, 3,848 francs. Communes traversées, 10.
Densité de la population, 207 habitants par kilométre
de chemin. Recelle moyenne par habitant, 23 fr. 80.
Population d’Alencon, débouché du chemin, 16,600
habitants.

Chemin de fer du Médoc. — De Bordeaux au Yerdon,
100 kilométres. Ge chemin, construit dans une zone
de terrains cultivés en vignes sur les 2/3 de son parcours
et en céréales sur Pautre tiers, peut étre aussi considéré
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comme un chemin de fer agricole. Le voisinage de la
Gironde csl une cause de faiblesse des recetles de la
petite vitesse. Nombre des trains, 7.73 par jour, pour
toule la ligne. Recettes, 9,956 francs par kilometre.
Dépenses, 5,783 francs. Communes traversées, 17. Den-
sit¢ de la popnlation, 320 habitants par Kilomélre.
Reeetles par habitant et par an, 31 fr. 11 cent.

Rapprochant maintenant ces résultats, on peut for-
mer le tableau ci-dessous :

DESIGNATION | pEnsiri | RECETTE | popyraTion

MOYENNE
des de la par da
CHEMINS, PODULATION.| hapitant DEBOUCH.

et par an.

Barbezieux & Cha-

teanmenliy vl o 457 9.97 3,774,  Chateau-
Mamers & Saint - Ca- neuf.

i 296 9.96 2,227, Tonnerre.

207 23.84 16,600. Alencon.

320 31.11 198,000. Bordeaux

qui montre :

1° Que la recetle moyenne par habitanl et par an est
trés variable, et qu'il n'y a pas de corrélation entre la
densité de la population et la recelte moyenne par habi-
tant et par an;

20 Que linfluence de la ville dans laquelle débouche
le chemin est capilale sur la recette par habitant et par
an: plus le débouché est grand et plus la recette est
considérable ;

30 Que la recette moyenne par habitant et par an
d'un chemin agricole peut étre évaluée en France, pen-
dant les premiéres années de Pexploitation, a 10 francs
par habilant et par an, lorsque le débouché comple
de d 4 £1,000 habitants, 4 20 francs lorsqu’il compte de
15 a 20,000 habitants, a 30 francs lorsque le débouché
est une des huit ou dix grandes villes de France.

Appliquant ces résullats & la colonie, on voit que

A
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I'on pourrait compler toul au plus sur une recelle de
20 francs par habitanl el par an, lout compris, soil en
majorant les recelles de 25 pour 100, comme nous
Favons fail pour les dépenses, sur une recetle de 24 fr,

Mais, on remarquera que toules les lignes que nous
avons ¢ludiées traversenl un nombre considérable de
communcs, donl tous les habilants peavent profiter de
la voic ferrée, par la raison que la France est couverle
de roules nalionales, déparlementales, de grandes
communications, d'intéréls communs, de chemins de
petite vicinalilé, en trés bon ¢tat de viabilité, et que les
communes Clanl tres pelites, les habitants sont bien
réellement tous desservis par la ligne, Or, cc n'est pas
le cas de la colonie, en ce qui concerne les roules el
chemins, ni en ce qui concerne le tracé de M. Hue, qui
longe pour ainsi dire les limiles des communes (rés
¢tendues du Lorrain et de la Basse-Poinle, en traver-
sant des licux inhabil¢s sur la plus grande partie de sa
longueur, Il faudra donc, pour appliquer cetle mé-
thoded la colonie, avoir égard 4 la néeessite de desseryir
bien réellement les populations par la voie ferrée, ce
quiobligera a pénétrer jusqu’au ceeur des centees habilés
et a conslruire, en oulre, de nombrenx embranche-
ments convenablement répartis sur toule I'élendue de
la contrée que Fon veut desservir.

On voil que celle méthode d'évaluer le trafic pro-
bable d'une ligne agricole s’¢loigne complétement des
anciennes méthodes qui avaient pour base les comp-
tages sur les routes. C'est en se servant de ces comp-
tages qu'on avail ¢valué les recetles kilométrigques du
nouveau réseau ot de quelques autres lignes a 20,000
francs, ce qui a conduit & dépenser pour leur cons-
truction 300,000 francs par kilometre : les recetles ne
g'¢élant élevées qu’da 12,000 francs, les grandes compa-
guies ont subi des pertes répétées sur une foule de points,
ct si elles vivent, c’esl uniquemenl parce que chacune
d’elles a un trés pelit nombre de lignes, quelquefois
une ou deux seulement, qui donnent des bénélices



¢normes, lesquels permettent de combler tous les dé=
ficits ot de distribuer encore des dividendes aux action:
naires. C'est ainsi que sur le réscan de Lyon-Méditer-
randée, la ligne de Paris a Marseille, d'une longueur de
872 kilomeélres et qui a couté 654 millions, donne un
produit net de 76,014,000 francs, pendant que le reste
du résean, dont le développement est de 3,073 kilo=
metres el qui a couté 1,707,500,000 franes, donne und
perte annuclle de 28,147,000 francs.

A la vérité, M. Huc, dans ses caleuls, n'a pas fait d¢
complages sur les routes; mais, il a employé une mé-
thode analogue, en ce sens qu'il a compté que la lolalité
des sucres ct des talias des communes de la Basse-
Pointe et du Lorrain emprunlerait le chemin de fer,
et que la totalité des habitants des communes Lraversées
profiterait de la voie ferrée. Clest ¢videmment impos-
sible dans les condilions du lracé. Sans doute, M, Hue
se propose de conslruire ultéricurement des embranche-
menls; mais il faut voir si, en atlendant, le chemin
pourra vivre el ne pas compler dés mainlenant, au profit
du chemin de 32 kilometres, sur le trafic qui reviendra
a ce chemin augmenté des embBranchements qui le
compléteront dans avenir.

pépenscs d’exploitation par kilometre de chemin,

Etudions maintenant la dépense d’exploitation d'un
chemin agricole,

Nous avons vu que les dépenses s'élaient élevées,
savoir :

Pour le chemin de Barbezieux a Chileauneuf, en
MOYenne Lt v sosbe tini il SO EA67 lekilonid tre;

Pour le chemin de la Sarvthe ( Ma-
mersa Saint-Calais ) . ... o.oo0 o0 v 3,913 ddem;

Pour le chemin de 'Orne...... 3,848 idem;

Soit; en moyenue, a 3,976 francs ou 1,000 francs en
chiffre rond. Ajoutant 400 francs pour les frais dé
réfection et de renouvellement du matériel par kilo=
meétre de ligne et 400 aulres francs pour dépenses sup-

4
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plémentaires d'entretien de la plate-forme de la voie,
supplément juslifi¢ par cetle circonstance que le che-
min, devant étre d flanc de coleaun, subira de nom-
breuses dégradations du fait des grands orages, on
arrive au chiffre de 1,800 fr, : augmenlant cc nombre
de 25 pour 100, on trouve 6,000 franes pour le coiit
kilométrique de 'exploitation d'unkilométre de chemin
agricole dans la colonie.

Maisil s'agit de chemins exploités, il est veai, dans des
conditions Irés économiques, mais d voie large, cl on
pourrait penser que la dépense d'exploitation des
chemins & voie étroite sera moins ¢levée, Or, il ne peut
y avoir qu'nne différence peu sensible entre les dépenses
d'exploitation d'un de ces chemins et celles d’'un che-
min agricole a voie ¢iroile, car la majeure partie des
déponsos d’exploitation, distribution des billets, récep-
lion, pesage, chargement et déchargement des bagages
et des marchandises de la grande el de la petite vilesse,
comptabilité des gares, clc., reslent les mémes dans
les deux cas, dés I'instant ot 'on suppose que, sur la
voie élroile, on ne s¢ conlenlera pas seulemenl d’un
transport de marchandises 4 petite vilesse, mais qu’on
v fera un service de voyageurs ¢l un Llransporl de
marchandises en grande el p(‘llll‘ vitesse.

Pour ces molifs, nous estimons que le coul kilomd-
trique de Pexploitation s'élévera & 6,000 francs dans la
colonie pour un chemin a voie étroite,

Tarifs.

Quels devront étre les tarifs ? Ils devront élre rému-
nérateurs, sans étre trop ¢élevés pour ¢lre un obstacle
au développement du trafic des chemins, Or, ici encore
Pexpérience des chemins agricoles francais esl con-
cluante. Aucune compagnie n’a pu maintenir les taxes
que lui accordait son cahier des charges pour les trans-
porls en pelite vitesse, el plusicurs ont ¢1é conduites a
ne faire entrer dans leurs tarifs que deux calégories
d’expédilions.
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1o Les expcditions partielles, les colis isolés, de
quelque nature qu'ils soient, qui sont soumis d des
laxes variant de 0,14 4 0,16 par Lonne el par kilométre;

20 Les expédilions de produils similaires en charge
de wagon, utilisant toute la capacilé de chargement du
wagon, ou payant pour un poids égal 4 la puissance de
charge du wagon, 5 a 6 tonnes, qui sont soumis d des
taxes variant de 0,094 0,10 par tonne ct par kilométre.

Augmentant ces chiffres de 25 pour 100, nous arri-
vons, ca ce qui concerne la colonie, a un larif de 0,20
pour la premitre calégorie et de 0,12 pour la seconde.

Quant aux transports des voyageurs el aux transports
de marchandises 4 grande vitesse, les conditions les
plus favorables, accorddées par le cahier des charges,
sont les suivantes :

LR Py TR PR AN SR ) | (0]
Noyageursniiimn s OeTalagsaiiiemai ol s (20409
S classehan s s 0§06
Grandeivitestar b il o e 902050
qui pourront élre augmentées également de 25 pour
100 dans la colonie.
1l conviendra donc d’adopter, pour les chemins de
fer de la colonie, les tarifs suivants :

I Ve SRR S 9
Yoydgelsint . i 208 classe . s vt o 0,125
aftclasadn. o e L0075
G EANU e VIO RO ATl ot e e 0,62
i 152 catégonienit S, o320
D Hlesse ]
Pelite vitesse. . . ... 20 catesoriaaiiiby vy 0D

Conditions financiéres de 'élablissemeont
des chemins de fer d*intérdt local.

Nous avons donné les chiffves des recelles et des dé-

penses d'exploitation des chemins agricoles que nous
avons éludiés, savoir :



— 04 —

|
|
RECETTES. DEPENSES.

(hemin de Barbezieux 4 Chiteauncuf....... 4,5571 4,167f
de Mamers & Saint-Calais. . .. 5 3,827 3913
————— de I'Orne. 4,937 8,848

ERBA 7 YA e e i s B L G 5783
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1ls montrent que les recettes et les dépenses s’équi-
librent & peu prés sur les deux premiers, et qu'il ne
resle rien ou pres que rien comme produil net desting
au payement des intérétls du capital deconstruction ; que
sur le chemin de I'Orne, qui débouche dans une ville de
16,000 habitants, il reste 1,089 franes a distribuer aux
aclionnaires, soil 4 pour 100 ¢n supposant un capital de
construction de 100,000 francs le kilom&tre; que sur le
chemin de Mé¢doc, qui débouche duns 'une des sept ou
huil grandes villes de France, il y a un supplément de
recettes de 4,000 francs environ par kilométre, repré-
senlanl Vintérét a § pour 100 du capital de construction
¢valué également d 100,000 francs le kilométre,

On voit donc que, sauf le cas ot le chemin agricole
d¢bouche dans une des sept ou huit grandes ville de
France, il ne donne rien ou presque rien a distribuer
aux actionnaires, comme intérél du capital de construc-
tion, pendant les premicres années de l'exploitation. Or,
on a commencé par construire les chemins agricoles
dansles départements riches et peaplés. 1l suit dela qu'on
est anjourd’hui fixé¢ sur les conditions financitres d’¢-
tablissement des chemins de fer agricoles en Irance.
lls ne peuvent se construire gqu'a la condilion que les
inléressés, les communes, le département el I'Elat,
garanlisscnl d la compagnic concessionnaire, pendant
un nombre d'années 4 déterminer, Uintérét du capital
de construction, fixé sur la base d’'un prix de construc-
tion moyen de kilometre du chemin évalué d'apres les
plans ct devis approuyes par les intéressés. Les recettes



devant s'augmenter avec le lemps, les cahiers des
charges prévoient que l'excédant qui restera un jour a
venir, aprés payement des inléréls du capital, sera
parlagé cutre les intéressés, les communes, le dépar-
tement, I'Elat et la compagnie.

Nous n’avons pas manqué de faire remarquer que les
chiffres donnés plus haut sont les recettes des premiéres
années de lexploitation. On pourrait croire que ces
recetles devant s'améliorer avec le temps, Uentreprise
pourrait étre fruclucuse néanmoins. IL n’en est rien : il
nous suffira, pour I'établir, de montrer par un exemplo
combien le coit kiloméwrique de construction croit
rapidement, pour cause d'insuflisance des recelles né-
cessaires pour le payement des intéréls du capital de
construction pendant quelques aundes seulement,

Suppesons que le cott kilométrique de construclion
di chieminysoil e s sl Al i 120,000500
Les intéréts caleulés a 10 pour 100, y
compris amortisscment, frais de cons-
titulion de la société, frais généraux, com-
mission de banque et perles de toule na-
ture, s'éléveront a.........  12,000' 00
Si les dépenses d'exploitation couvrent
sculement les recetles pendant les cing
premiéres années de lexploitation, il y
aura par année une insuffisance de 12,000
francs, qui élévera les dépenses d’élablis-
sement, au bout de cing années, de., .. 60,000 00

Les intéréls calculés 4 10 pour 100, y
compris amorlissement, ne seront plus
de 12,000 franes, mais de 15,000 francs,
et si les recetles se sont augmenlées et ont
donné 6,000 francs d'excédant sur les dé-
penses, il y aura encore pour les cing
anndes suivanles 12,000 francs d'insuffi-
sance annuelle, qui éléveront les dépenses

A reporter....... 180,000 00



— 86 —

Repyonti-y o i 18006 GEGN
d’¢tablissement, au bout de cing ans,
COCOBa AR R s s e 60,000 00
Il sera temps alors de fermer le comple
de premier ¢élablissement, el on se¢ trou-
vera en présence d'une dépense kilomé-____
TELGQELAC s o issiacn e s et O N 101000200

qui exigeront 20,000 francs d'excédant de recette par
kilométre, pour le payement des intéréls du capital et
I'amortissement.

Bref, les inléréts croissant incomparablement plus
vite que les excédants des recetles sur les dépenses, la
ruine cst cerlaine, si le dividende des actionnaires doit
élre preleve sur le capital pendant les premiéres annces
de l'exploitation.

Donc, pour qu'une compagnie qui a construil et qui
cxploite un chemin dgricolv puisse vivree, il faul de
toule néeessité que les inléressés, 1).nllcuhcrb coim-
munes, département, Ltat, gdmnhs&,cnl a la compagnie
l'intérét du capilal de construclion fixé & un taux déter-
miné, jusqu'a ce que les recettes suffisent pour payer
des inléréls : a partic de cet inslant, les bénéfices
doivent élre parlagés entre les inléressés et la compa-
gnic.

Nous avons rempli le programme que nous nous
¢lions donné, avanl d'aborder la discussion des propo-
sitions de M. Huc. Nous pouvens mainlenanl com -
mencer celle étude, dans laquelle nous suivrons autant
que possible Pordre que nous avons adoplé dans notre
premier chapitve.

CHAPITRE I1L.
DISCUSSION DU PROJET DE M. HUC.

M. Huc a parfaitement expliqué que la plus grande
partie de la colonie qui paraissail vouée & Pagriculture
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avanl la création des usines centrales, élait devenue un
pays industriel depuis, mais que le Nord de lile était
resté. une contrée exclusivement agricole, d cause de
I'élat de la mer toujours en [uric sur les cotes des com-
munes du Macouba, de la Basse-Pointe et du Lorrain,
ct il a eu le grand mérite de comprendre que le seul
moyen de faive participer le Nord aux bienfaits de I'in-
dustrie, ¢'élait de le doter d’un chemin de fer. Mais son
projet remplit-il toutes les condilions nécessaires pour
alleindre co grand résultat? Nous ne le croyons pas.

M. Huc n'a en vue, en effet, qu’un service de voyageurs
el les transports de sucre, de tafia et d'autres denrées
agricoles moins importantes. Or, pour transformer la
contrée en un pays industriel, il est de toule évidence
qu'il faut avoir avant loul en vue le transport des cannes
a des usines centrales construites sur le parcours de la
voie feerée. Tel doit étre le caractére distinclil des
chemins de fer & la Martinigue: ils doivenl avoir pour
objel le transport des cannes aux usines cenlrales créées
ou acréer, indépendamment du transporl des voyageurs,
des sucres, tafias, cle., qui formeront Loujours la pelite
partie du trafic. A cet effet, la compagnie du chemin de
fer du Nord ne deyra pas se borner & construire une
voie ferrée enlre Saint-Pierre el 'embouchure de la
Capot et atlendre de I'initiative privée quielle construise
des usines centrales; elle devra, au conlraire, couvrir la
superficie des trois communes du Macouba, de la
Basse-Pointe el du Lorrain, du nombre de voies ferrées
néeessaires pour bien desservir les propriélés plantées
cn cannes et conslruire elle-méme les usines centrales
dans lesquelles les cannes seront transformées en sucre,
pour ¢tendre la culture de la canne autant que possible
et augmenter ainsi le principal élément de son Lralic.
Elle compromettrait sou succes si elle comptait absolu-
ment suv linitialive privée pour construire les usines,
car celle iniliative est pacfois bien lente, ct c'est une
question de vie on de mort pour elle que d’avoir immé-
diatement un trafic considérable : d’ailleurs, toutes les
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usines construites dans de bonnes conditions ont donné
des dividendes magnifiques aux actionnaires, et la jus-
lice veul que la compagnic, qui conslruira la voie ferrée
sans laquelle les usines ne pourraient vivre, profite de
celte source de profits; le public lui-méme n’aura qu'a
y gagner, Il faut que ces usines soient au chemin de fer
ce que l'ancien réseau des grandes compagnies en [France
est au nouveau, c'est-a-dire que l'excédant des divi-
dendes que les usines donneront profite, an besoin,

Pentreprise des Lransports, surtout dans les dix pro-
micres années de Pexploitation.

Tout le monde connall le mécanisme de lancien et
du nouveau réseau de nos six grandes compagnics du
Nord, d'Orléans, de Paris & Lyon et a la Méditerranée,
de I'Est, de 'Onest, du Midi. Le réseau de chacune
d’elles est divisé en deux parlies, Fancien et le nouveau;
un prélévement sur le produit de Pancien réscau est
alfecté, sous le nom de revenu réservé, au profit des
aclionnaires; le surplus est déversé an profit des obli-
gations du nouveau réseau jusqu'd concurrence de
lintérét el de 'amortissement ; alors seulement inter-
vient la garantie de I'Etat, en cas d'insuffisance. D'apres
M. Christophe, ancien ministre des travaux publics,
les lignes secondaires seraient encore en projel anjour-
d’hui sans cette ingéniense combinaison du dédversoir, et
le réseau, qui élait de 5,000 kilométres en 1852, ne se
serait pas élevé a ‘.’.:2,000 kilométres en 18763 I'Etat an -
rait en outre €1é privé des 400 millions dont les compa-
gnies ont fait bénéficier le denxiéme réseaun. Quant d la
garantic d'intérét, ce n'est qu'une avance. Clest grice
aussi 4 ce lien intime entre PEtat et les grandes compa-
gnies et A Vintervention de I'Etat dans la tarification,
que le commerce francais paye des prix inférienrs aux
prix que paye le commerce anglais dans le pays (J.L. la
concurrence illimitée des voies ferrées.

Cette combinaison si ingénieuse du déversoir, qui a
¢Lé nécessaire en France, sera nécessaire aussi dans la
colonie, et nous la trouvons dans la construction simul-
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tande des voies ferrées et des usines par la méme com-
paguie; les usines qui donnent des dividendes énormes
peuvent jouer le réle de ancien réscau de six grandes
compagnies, la voie ferrde le role du nouveau.

Mais, dira-t-on, ce n'est plus 32 kilométres de voie
ferrée qu’il faudra construire, mais 150, et la dépense
ne sera plus de 2 millions, mais de 20 millions, et plus
avee les usines. Sans doule, mais quiimporte si le trafic
doit élre suffisant pour faire vivre un pareil réseau, ce
qui est hors de toute contestation, l'expéricnce des
chemins de fer des usines ¢tant sur ce point absolument
concluante. Clest le cas d'ailleurs, puisque rien n’est
fait, de combiner un plan d'ensemble, comprenant
usines cenlrales et yoies ferrées pour le transport des
cannes, le service des voyageurs, le transporl des autres
denrées. Quant a la dépense, clle n'est cerlainement
pas au-dessus des forces vives du pays, qui a su trouver
20 millions pour la construction d'usines centrales dans
la partie la moins riche de la colonie,

Ce n’est pas d’ailleurs avec une dépense de 2 millions
qu'on peut espérer changer les conditions économiques
de toute une contrée. Le public ne comprendra jamais
qu'un si grand résultat puisse élre obtenu avec de si
faibles moyens, el on ¢prouvera beaucoup plus de diffi-
cultés pour fonder une petite compagnic au capital de
2 millions pour Pexéculion d'un projet qui n’a pas recu
d’encouragements séricux de la part des assemblées
délibérantes du pays, comme on a pu le voir par notre
expost historique, ni du public, comme on a pu le voir
par l'exposé de la chambre d'agriculture relatif & I'en-
quéte sur le trafic probable du chemin, gu’une com-
pagnie puissante, au capital de 20 millions, dans un
but net, clair et précis, celui de charroyer a des usines
centrales, construites par la compagnie, les cannes du
toule une contrée aussi riche que les communes du,
Mucouba, de la Basse-Pointe et du Lorrain, ct de pour-
voir, en oulre, aux lransporls des voyageurs el des
marchandises. ‘




— 60 —

En résumé, le but poursuivi par M. Hue de faire du
Nord de lile une conlrée industrielle repose sur une
idée parfailement juste ; mais, pour atleindre, il faut
couvrir la contrée d'un réseau de voies ferrées el cons-
truire des usines desservies par ce réseau, de maniére
i employer le chemin de fer aux charrois des cannes
aux usines, et ce n'est évidemment pas avec deux
millions seulement qu'un pareil résultal peut étre ob-
Lenu.

Etudions maintenant le tracé proposé par M. Hue.

11 souleve les objections les plus graves.

Eo premier liea, M. Hue, qui a en vue le transport
des voyageurs, s'allache, on peul le dire, & ne pas
desservir les centres de populations, (Vest ainsi que son
chemin de fer g'arréte a la corne sud de la ville de
Saint-Pierre, et ne dessect pas la ville, alors que cesl
I'évidence méme qu'il devrait éire prolongé de la corne
sud a la corne nord, la ville devant dounner des élé-
ments de tralic considérables, comme voyageurs et
comme marchandises, 4 la condition de faire de la gare
des marchandises de Saint-Pierre, cet enlrepdt général
qu'unc compagnie projelait de constraire mal & propos
sur la place Bertin, entrepét qui sera par lui-méme
unc source de bénéfices considérables, bénélices que
la compagnie n’a pas de raison pour abandonner &
d'autres.

Cest ainsi que le tracé au lieu de se développer &
flanc de coteau de maniére a desservir le Garbet, licu
de villégiature pour Saint-Pierre, s'en ¢loigne autant
que possible, De méme, il ne dessert pas le Morne-
Rouge, autre lien de villégiature qui est aussi en voie
de prospérité. Enfin, le tracé traverse une conlrée
inhabilée pour aboulir & I'embouchure de la Gapot, au
lieu de desservir directement les centres du Marigot,
de la Grand’Anse, de la Basse-Poinle, sous prétexte de
créer une ville a 'embouchure de la Capot. Or, quel
besoin y a-t-il d’aller créer un centre nouveau sur le
littoral ? Combien de temps faudra-t-il pour le créer el
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commenl le chemin de fer vivea-t-il en attendant ? Cest
un principe hors de toute contestation que les voies
ferrées doivent aller chercher les éléments de leur trafic
()l‘l IIB' s ll'ntl\'('nl. ¢l non r)i]S 5¢ ])I‘OI!OS(‘]' d(‘, (‘rl”ﬂl' d{‘S
cenlres nouveanx, qui se créeront d’enx-mémes s'ils sont
nécessaires, el au poinl o ils ont leur raison d'étre ct
non pas a l'endroit précis assigné a 'avance pour leur
formation. Sans doute, ct ici nous rencontrons un
nouvean caractére distinelif des chemins de fer a la
Martinique, c¢'est une idée parfaitement juste que de
vouloir coloniser, au moyen des voies ferrées, les parties
de l'ile encore inculles ; mais encore faul-il que la com-
pagnie y aide, en prenant elle-méme en main la colo-
nisation, car si clle ne le fait pas, linilialive privée,
toujours lenle, laissera le chemin sans trafic pendant
de longues années, ot la compagnie n’aura pas cn
allendant le trafic dont clle a besoin pour vivre.
C’esl en vain qu'on nous opposerail 'exemple des che-
mins amdricaing, construils en vae de la colonisation,
car les acltionnaires de ces chemins sont en méme lemps
les colons qui meltent en culture les terres traversées
par la voie ferrée, et s'ils savenl parfaitement que le
chemin ne donnera que des perles pour les aclionnaires,
ils sonl décidés aussi a le soutenir quand méme par la
raison que, sans lui, il n’y a pas de mise en cullure
possible des immenses terraing dont ils convoilent la
possession. Que les habitants qui se proposent de meltre
en cullure les Lerres inculles que traversera la voie ferrée
prennent des actions de la compagoie que M. Huc se
propose de fonder, rien de micux; mais y en aura-l-il
dans notre pays ou les bras font défaut pour les terres
déja eultivées? Evidemment non; done il faut encore
pour la colonisation de lintéricur de I'ile que la com-
pagnie fasse clle-méme les défrichés nécessaires conlre
remboursement par les propriétairves, et sauf a vendre
aprés délvichement les lerrains domaniaux traversés
par la voie et qui lui auront é1¢ cédeés gratuitement par
les communes ou la colonie.
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En résumé, le chemin de fer du Nord doil élre en
méme temps un chemin agricole pour le transport des
denrées que le pays produoit en grande et en pelite
vilesse, ¢l pour le transport des voyageurs; un chemin
industriel pour le transport des cannes aux usines cen-
trales & créer; un chemin pour la colonisalion de I'in-
téricur de Iile, et, a cet effer, il faut de toute néeessité:
1o qu'il aille chercher les ¢léments de trafic, voyageurs,
marchandises de grande el de pelite vitesse dans les
centres de populations 2° qu'il desserve les principales
propri¢lés et que la compagnie construise elle-méme
les usines centrales qui seront nécessaires; 3° que la
compaguie aide a la colonisation en faisant des avances
aux propriétaires pour le défrichement de leurs pro-
priétés, et en faisant défricher les tervaing domaniaux
qui lui seronl cédés gratuilement pour les vendre
ensuile.

On a vu que le faite a franchir, entre Saint-Pierre
et 'embouchure de la Capot, avait une hauteur de
420 metres et qu'il convenait de ne pas dépasser 15 a
20 millimetres par metre pour les rampes, si on ne veut
pas rendre lexploitation trés onéreuse, ce qui serait
aller directement contre le but que l'on veut atteindre,
celui de doler la colonie de transports a4 bon marché.
Si le chemin s'élevait & partiv de Sainl-Pierre par une
rampe conlinue de 15 millimétres par metre, il devrait
avoir un développement de 28 kilométres pour atteindre
le faile; s'il s'¢clevail au conlraire par unce rampe con-
tinue de 20 millimetres par metre, son développement
ne devrait étre que de 24 kilomeétres. Attendu qu'on
peat aller jusqu’a 20 millimétres, mais que les diffi-
cultés de terrain pourront obliger 4 adopter des rampes
moindres sur certains poinls, peul-élre méme des
paliers, dans les courbes principalement, on peut
compler sur un développement de 25 kilométres, Sur
le versant opposé, il fandra avssi un développement
de 25 kilomdétres environ pour desservir les centres de
la Grand’Ansc et du Marigot et autant pour desservir;
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par une aulre voic partant du faite, le Morne-Rouge,
la Basse-Pointe et le Macouba, On arrive ainsi 4 un dé-
veloppement total de 75 kilometres de voies ferrées
nécessaires pour desservir les cenlres de population
du Carbet, du Morne-Rouge, de la Grand’Anse, du
Marigol, de la Basse-Pointe el du Macouba,

1l s’agit maintenant de desservir les propriétés plan-
tées en cannes: on le fera an moyen d’embranchements
qui se souderont sur la ligne principale, & des hauteurs
diflérentes, tracés a flane de coteau el en quasi-palier
avec penles vers la voie principale pour que les trans-
ports de cannes se fassenl en descendant et soient aussi
peu cotiteus que possible, Ces mémes embranchements
servironl aussi a meltre co valeur les terres incultes de
Vintérienr. Nous ¢évaluons leur développement total a
75 kilométres. Mais attendn qu’on n'y fera que des trans-
ports de cannes, cest-a-dire des transports de pelite
vitesse, qu'il n’y aura ni voyageurs, ni marchandises a
grande vilesse, le cout kilométrique d’établissement
pourra éire réduil & 80,000 francs.

La dépense présumée s’éléverait dans ces condilions
e e ol T e L e U000, DOT
pour la voie principale;
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pour les embranchements industriels; —— M ———

poitienitotalileds v, oo - Ab000,000

En y ajoutant 6 millions pour la création d’usines
centrales et 500,000 pour la gare entrepél, on voit que
le montant total des évaluations s'éléve a 21,500,000 fr.
Mais, qu’on ne s’y trompe pas, il ne s'agit ici que d’une
évalualion sommaire, et un projet régulicr serait né-
cessaire pour permettre de donner des chiffres certains.

Nous sommes loin, comme on le voit, du projet d¢
M. Hue, qui peéche, suivant nous, principalement
parce que son auleur n’a pas proportionné la puissance
de l'outil a la grandeur du but 4 atteindre. Mais, nous
ne saurions (rop le répéter, c'esl nolre conviction qu’on
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trouvera plus facilement une compagnie pour la eréa-
tion des voies ferrdes el des usines centrales réellement
nécessaires pour faire du Nord un pays industriel, que
pour le chemin de fer de 'embouchure de la Capot, qui
n'aurait ni voyageurs, ni marchandises en quantité suf-
fisante pour vivee, ainsi que nous allons le démontrer,
en discutant le mérite des calenls de M. Huc, touchant
le trafic probable de ce chemin.

En ce qui concerne les transports de marchandises,
M. Huc évalue la production totale des sucres cl tafias
du canlon de la Basse-Pointe, et il admet que lous
les sucres ct tafias prendront la voie ferrée. Pour les
allirer, il rédairait le fret de 15 4 12 franes sculement
pour les sucres, de 8 4 6 fr. sculement pour les tafias.
Or, en premicr lieu, il ne tient pas compte de 'excé-
dant de dépense que les habitants devront faire pour
charroyer leurs sucres a la gare de la voie ferrée, et
en sccond lieu, il néglige complétement la concurrence
que les pirogues et baleaux qui font actuellement les
transports par mer feront au chemin de fer : si la com-
pagnie du Nord abaisse le prix du fret des sucres et
lafias 4 12 et 6 francs, les propriétaires de bateaux ct
de pirogues mettront ces transports a 10 ct 5 francs,
cl il est douleux que la compagnie, a ses débuts, puisse

_soulenir la concurrence. Enfin, et ceci est infiniment
plus grave, le prix de 12 francs par 600 kilos de sucre,
transporlés a 32 kilomeétres, fait ressortiv le cout kilo-
métrique du transport en pelite vilesse a 0 fr. 62 cent.,
alors que ce prix ne doit étre que de 12 cenlimes, ainsi
que nous 'avens vu. Or, il ne s'agit pas de créer des
chemins de fer cotite que cotite, mais de doter le pays
de moyens de transport & bon marché, car c'est essen-
tiellement le bon marché des transports par voie ferrvée
qui fait leur tres grand mérile.

1l faudrait donc, pour se rapprocher de la vérité,
véduire en méme lemps l'évaluation du tonnage des
sucres ¢l tafias qui emprunteront la voie ferrée de moitic
au moins, el le prix des transports des quatre cinquiémes.



lin ce qui coneerne les transports des voyageurs, la void
ferrée ne desservant directement ancun centre de popus
lation, il estabsolument impossible d’aceepter les chiffres
de M. Hae, qui calcule que foufe la population urbaine
el rurale des trois communes du Lorrain, du Macouba
et de la Basse-Pointe emprantera la voie ferrée, alors
quil est manifeste que la presque totalité de la popu-
lation rurale du Macouba el une grande partie de la po-
pulation rurale de la Basse-Pointe ¢l du Lorrain n’iront
jamais chercher le chemin de fer @ Pembouchure de
la Gapot. Si on rapproche ces considérations de ce que
nous avons dit au sujet du cout du kilométre de che-
min que nous ¢valuons a 120,000 francs, alors que
M. Hue ne Pévalue qu’a 62,500 fr., il ne restera ancun
doule sur la question de savoir si le chemin de fer
donnera, oui ou non, des bénéfices aux aclionnaires.
Loin de donner plus de 8 pour 100 suivantl'estimalion
de M. Hue, ou 8,26 pour 100 suivant Pestimalion de la
chambre consullative, il ne suffira méme pas pour cou-
vrir les dépenses de Pexploitation. C'est la conclusion
a_laquelle est arrivée la commission d’enquéte de la
commune de Saint-Pierre.

Quant au calcul fait par M. Huc pour déterminer lé
chiffre dés revenus nels connaissanl les revenus brats,
il n’est pas exact. Comme on le sait, le caleal de M. Huc
consiste & prendré pour le chiffre des revenus nets
40 pour 100 du montant des revenus bruts, ce qui
donne 164,500 francs, soit par kilométre 5,142 francs.
Or, nous avons évalué les dépenses d'exploitation 4
6,000 francs par kilométre, sur des chemins présen-
tant des penles de 15 4 20 millimétres; le chemin de
M. Huc présentant des pentes de 35 a 40 millimétres
sur 12,500 métres et des pentes de 20 425 millimeétres
sur 16,000 métres, il faudra nécessairement, si 'on
base la puissance des machines en simple traction, sur
les rampes de 20 a 25 millimétres du versant qui re-
garde la Capot, avoir sur le versant qui regarde Saint-
Pierre, et sur une partic du premier, des machines e
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double traction, c'est-d-dire deux machines de simple
traction. 1l résullera de ce vice capital du lracé une
augmenlation considérable dans la dépense dexploi-
tation parkilométre, qui atteindra an moins 7,000 francs.
Ces considéralions montrent qu’il n’est pas possible de
ealculer la dépense d’exploitation en prenantles 40 pour
100 des recetles brates. Ce n'esl sensiblement vrai que
pour les chemins de fer & grand trafic pour lesquels
les recelles brutes l'emportent de beancoup sur les
dépenses de exploitation, D'ailleurs, nous avons établi,
en éludiant les chemins agricoles de Barbezicux a
Chéteauneuf et de Mamers a Saint-Calais, que sur ces
chemins les recetles ¢t les dépenses quulhbr.n('nt i
peu prés, et que sur le chemin de 'Orne gui débouche
dans une ville de 16,000 habitants, Vexeédant des re-
cetles sur les dl’:pcnsos n'atteint pas les 20 pour 100 du
monlanl des recelles brules, ce qui prouve jusqu’a
Vévidenee que le mode de calcul de M. Hue ne peut pas
sappliquer aux chemins de fer d'intérét local & trafic
agricole, Qui ne voit quavee de tels procédés de calculs
il 0’y a pas de chemin de fer qui ne donnerait des béné-
fices? M. Huc anrait done di démontrer préalablement
que le chiffre des reeettes brutes l'emportera de beau-
coup sur les dépenses d'exploitation : or, Fadmeltre @
priori, ce n’est pas le démontrer.

En résumé, il y a dans les calculs de M. Huc exa-
gération manifeste dans I'évaluation du trafic, tant au
point de vue des marchandises que du nombre des
voyageurs; exagération énorme dans les prix de lrans-
port des marchandises de petite vitesse qui sonl eing
fois plus ¢levés quiils ne devraient Pétre; exagéralion
considérable dans le calcul des recetles nelles au moyen
des recelles brutes, el on peul élre convaineu que ce
chemin, loin de pouvoir distribuer aucun dividende
aux actionnaires, ne couvrirait pas méme les dépenses
de l'exploitation, au moins pendant les dix premitres
anndes.

Poursuivons notre ¢tude. Enlre autres avantages
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que le public retivera du chemin du Nord, il faudrait
compler, d’aprés M. Hue, que nombre de routes et de
chemins deviendront inutiles, la roule n® 6 de Sainl-
Pierre a la Basse-Pointe, la route n® 7 de Saint-Pierre
au Parnasse, une partie de la route n® 1, plasieurs
chemins communaux el vicinaux qui ne devront plus
étre entrelenus. Or, que deviendront les propriétés
riveraines qui sont desservies par ces routes, et de quel
droit les privera-t-on de voies de communicalion qui
ont coiilé trés cher, qui leur rendent les plus grands
services el qui font en grande partie la valeur de leurs
propriéiés? mais si telle doit étre la conséquence de la
construction du chemin de fer du Nord, la dépossession
des uns au profit des autres, il est hors de doule qu'il
ne faudrail pas le construire. Donc, les routes actuelles
devront éire conservées et enlrelenues de mieux en
mieux, et il faudra en outre en construire d’aulres pour
relier les centres habités au chemin de fer, dans Uintérét
de ce chemin lui-méme, car s'il est inaccessible, 4 quoi
servira-t-il » G'est, d’ailleurs, un fait d’expcrience qui ne
fail plus doule depuis la eréation des chemins de fer,
que jamais les routes n’ont ét¢ plus nécessaires el n’ont
rendu de plus grands services que depuis qu’elles sont
devenues les artéres de ces grandes voies de trafic;
celle vérité a pu élre méconnue & l'origine de la créa-
tion des chemins de fer en France comme elle parait
I'étre dans la colonie, mais il est hors de toute contes-
tation anjourd’hui que les chemins de fer ne pouvant
pas étre partout, il fant maintenir les routes existantes,
les enlreleniv de mieux en mieux et en construire de
nouvelles dans l'intérét du chemin de fer lui-méme.
C'est, dailleurs, une erreur assez commune de croire
que les transports par chemin de fer sont dans lous
les cas moins coliteux que les transports sur roules :
celle proposilion n'est vraie en effet que lorsque la
longueur du trajet dépasse 7 ou 8 kilometres. Voici
pourquoi ;

En ce qui concerne le transport des marchandises,

5.
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il faut distinguer deux ¢léments dans le prix: les frais
fixes de manutention et les frais variables avec la dis-
tance. Or, par voie de terre, les frais fixes comprennent
le chargement au départ et le déchargement a larrivée,
en tout 0 fr, 60 cent., el les frais variables peuvent étre
calculés a raison de 0 fr. 25 cent. par kilomeétre; par
chemin de fer, au contraire, les frais fixes comprennent
le chargement au départ et le déchargement & destina-
tion, 0 fr. 60 cent.; le camionnage 4 2 kilométres au
départ et 4 2 kilométres & Parrivée en moyenne, 1 fr. ;
le déchargement du camion et le chargemenl en wagon
au départ et Fopéralion inverse a larrivée, 0 fr. 60 cent.,
ce qui donne pour les frais fixes un total de 2 fr. 20 c. ;
quant anx frais variables ils sont de 0 fr. 06 cent, par
kilometre. Il suit de la que le transport a f kilométres
colile par voie de terre 4 (v, 60 cent. el par voie ferrée
9 fr. 44 cent.: béndlice en faveur de la voie de terre
0 fr. 84 cent. A 8 kilometres, le transport par voie de
terre cotite 2 fr. 60 cenl., et le transport par voie ferrée
2 fr. 68 cent.; il y a égalité ou a peu prés. Au dela de
8 kilométres I'avantage est pour la voic ferrée. Donc ce
ne serait pas enrichiv du tout le public que de Ini
donner des voies ferrées el de lui supprimer en méme
temps les voies de lerre; ce ne serait méme pas enrichir
la compagnie du chemin de fer comme on pourrait le
penser, mais ce serail & coup stir ruiner le public, alors
que le chemin de fer doit étre fait pour le public et
devenir pour lai un nouvel élément de richesse.

Pour consoler les habilants du Morne-Rouge de la
suppression de la route qui les relic a Saint-Pierre,
route qui, d’aprés M. Hue, cesserait d'élre entretenue,
réparée et améliorée, aussitot la construction du chemin du
Nord terminée, on lear promel, dans lavenir, un tram-
way de 3 kilometres qui relierait lear localité au chemin
de fer du Nord! Eh_bien, si on les consultait, il n’est
pas douteux qu'ils préfereraient garder leur roule et se
passer du chemin de fer & celle condition. Que devien-
draient, en effet, tous les riverains de la route de Saint-
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Pierre au Morne-Rouge? st-ce qu'on leur donnerait
aussi 4 tous des lramways?

Donc sur le point qui nous occupe, M. Huc est dans
une erreur profonde, etil importait d’autant plus de la
relever, dans Pintérét de la colonie, que cetle opinion
s'est fait jour depuis dans la presse coloniale. Non, les
roules construites ne devront pas étre abandonndes, ni
les situations acquises mises en péril par une wuyre
qui a pour but de créer de nouvelles richesses, sans
créer aucune ruine. Ce qui est vrai, c'est que le chemin
de fer construit, il faudra des routes nouvelles et un
entrelien plus parfait que jamais, ct qu’on y pourvoira
avee le supplément d’impéts que donnera la voie ferrée
elle-méme.

Quant aux nombreux avantages que les habilanls
du Nord et de I'Est sonl appelés a retiver du chemin
de fer et que nous ne reproduirons pas puisque nous
avons cilé textuellement M. Huc en ce qui les con-
cerne, ils sonl trés réels, trés considérables, mais a la
condition que le chemin de fer desserve bien réelle-
ment la totalité de la contrée, et ne soit pas fait en yue
de relier Saint-Pierre a 'embouchure de la Capot par
le plus court chemin possible, a travers des terres en-
core incultes.

Il ne faut pas d’ailleurs que le public se fasse illusion
sur I'importance des richesses minéralogiques du bassin
de la Capot au point de vue du trafic: il ne suffit pas,
en effet, qu’il y ait des gisements d’argile propres a la
confeclion de vases culinaires, ct des carritres de
pierres de laille, pour que les industries qui en dé-
coulent s¢ créent immédiatement ; de semblables eréa-
tions sont 'ccuvre du temps, et la compagnie ne saurait
compter, avec raison, sur un Lrafic important, du fait
de ces gisemenls, dans les dix premitres années de
I'exploitation au moins, qui, nous l'avons démontré,
sont les plus difficiles, a moins qu'elle ne crée elle-
méme ces industries ; or, ce n'est guére possible, car
si elle peut entreprendre la création d'usines centrales,
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construire un vaste entrepdt a Saint-Pierre, 'exploiter,
el faire défricher les terrains incultes qui seront tra-
versés par le chemin de fer, parce que ce sonl la des
entreprises d'une grande portée el une condition sine
qud non de réussite pour son entreprise de transports,
elle ne peut pas se charger des détails infimes que com-
porte l'exploitation de gisements d’argile et de carriéres
de pierres de taille.

Entre autres conséquences du développement que
prendront les cultures et les échanges par suite de la
création de la voie ferrée, M. Hue -cite, avee raison,
laugmentation du rendement des impdts. Nous dirons,
i I'appui de cette opinion, qu'en France, ou I'Etal a
avancé aux compagnies plus de 300 millions, et sup-
porte une charge annuelle de /0 millions, M. Caillaux,
ancien ministre des lravaux publics, a évalué a 127
millions le montant des impdts percus par I'Etat a
I'occasion des chemins de fer, et a 56 millions le mon-
tant des économies réalisées sur les dépenses de plu-
sieurs services publics par les transporls gratuits ou 4
prix réduils faits en vertu du cahier des charges pour
diverses administrations financieres, nolamment pour
Padministration des postes, des télégraphes, des pri-
sons, de la guerre et de la marine, ce qui donne un
total de 183 millions par an.

Au point de vue des intéréts particuliers de la ca-
pitale commerciale de Saint-Pierre, M. Huc développe
encore une idée lres juste, 4 savoir que la création
des usines centrales qui expédient directement leurs
sucres en BEurope, a déja réduit l'importance commer-
ciale de la ville, et que si Saint-Pierre veut conserver
son imporlance actuelle et méme développer son com-
merce, aucune ccuvre ne peut I'y aider mieux que la
création d'un réseau de voies ferrées rvayonnant de
Saint-Pierrc dans toutes les directions.

Quant a la création d'un eentre nouveau a I'embou-
chure de la Capot que M. Huc compte aussi au nombre
des avantages que le chemin de fer doit procurer a la
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colonie, nous avons déja dit qu'il y avait assez de centres
habités sur le littoral et qu’il était douteux qu'un gros
bourg nouveau pat sc former; dans tous les cas, ce
serait l'eeuvre du lemps, el la compagnic ne saurait
compler avec cerlilude sur aucun trafic, du fait de sa
formalion présumée, au moins pendant les dix pre-
miéres années de son exploitation.

Contlinuant 'énumération commencée, M, Hue compte
sur un accroissement de la populalion; c'est douleux
si la compagnie n’y aide pas; mais si clle fait venir du
dehors des convois d'immigrants pour les travaux du
chemin de fer et la mise en culture des terrains in-
cultes, c'est cerlain. Clest ce quclle devra fairc sans
hésiter, dans son propre intérét, les bras faisant defaut
dans le pays pour la culture des cannes et le travail des
usines, et il n'est pas hors de propos de remarquer que
le service qu'elle rendra 4 la colonie sous ce rapport sera
d’autant plus grand que son réseau sera plus élendu,
el exigera plus de bras pour étre construit.

Enfin, suivant M. Huc, la voie ferrée sera inconles—
tablement une voie stratégique; or, sous ce rapport, le
systéme de défense de la colonie n'élant pas, que nous
sachions, arrété en principe, il est difficile de se faire
une idée nette de limportance qu'clle pourra avoir.

Ici se termine l'examen crilique du projet de M. Huc,
tel qu'il I'a exposé dans sa note de novembre 1873.

On sait que le projet a été soumis a I'examen de
M. Mavie, alors chef du sevvice des ponts et chaussées,
et de M. Dupuy, alors directeur du génie militaire , et
quen réponse aux rapporls présenlés par ces deux
chefs de service, M. Huc a produit un deuxiéme rap-
port en juillet 1876.

Il convient que nous le disculions aussi.

Nous ne trailerons pas & nouveau la question des
pentes sur laquelle nous avons déja donné notre avis.

Quant au systeme Larmanjat, nous en dirons quel-
ques mots pour meltre le public en garde contre les
inventeurs de chemins a trop bon marché.
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On sait que le roulage exige a poids dgal et sur un
palier une force de traction dix a donze fois plus grande
sur une route que sur un chemin de fer, ce qui tient
a ce que l'adhérence, le frottement produit an contact
de la jante de la voue et de la voie par le poids de la
voiture esl dix fois plus grand au moins sur la route
que sur la voie ferrée. On sail encore que les machines
locomolives doivent toule leur force a ladhérence de
la jante de la roue sur le rail, et que si 'on parvenait a
supprimer cetle adhérence, les roues molrices de la
locomotive tourneraiént sur elles- mémes indéfini-
menl sans produire aucune force de traction. Il en
résulte que si I'on veut trainer de lourdes charges,
il faut avgmenter I'adhérence el conséquemment le
poids des machines. C'est pour éviter d'augmenter le
poids des machines et augmenter néanmoins 'adhé-
rence et arriver a trainer de lourdes charges sur des
rampes tres fortes, avee des machines d'un faible poids,
que M. Larmanjal a imaginé de faive porter une parlie
de la charge sur deux roues de la locomolive, appelées
roues molrices, qui roulent sur une chaussée empierrée
ou sur une longrine en bois, et en méme temps de faire
porter une aulre partie de la charge, par Pintermédiaire
de deux autres roues appelées directrices, sur un rail
unique. Par un mécanisme ingénieux, le poids porte a
volonté en trés grande partie sur les roues molrices,
ou bien en trés grande partie sur les roues directrices.
Dans le premier cas, on a le maximum d’adhérence né-
cessaire pour franchir les fortes rampes; dans le second
cas, on a le minimum d'adhérence qui convient pour
les paliers. .
Or, si le systéme parail aun premier abord séduisant
il n’a pas donné les résullals que son auteur en allen-
dait, Ixpérimenté entre le Raincy ot Montfermeil , ainsi
qu’au Trocadéro, il n’a pas donné de résultats plus
avantageux que la locomotive ordinaire trainant une
charge sur deux files de rails, ce qui Lient essentielle-
ment & ce que, pour trainer de lourdes charges , il faut



développer non-seulement de adhérence, mais encore
de la puissance, condition qui oblige forcément a aug-
menter le poids des machines, de telle sorte que le pro-
bléme consiste en définitive a développer de la puissance
sous un faible poids et non pas a augmenter l'adhérence
par des moyens spéeianx. Le systétme Larmanjal ne don-
nant pas de résultats plus avanlageux que le chemin a
double voic el 4 locomolive ordinaire sous le rapport de
la traction, présente--il au moins l'avantage de l'é-
conomie dans les frais d’établissement? Non, car lors-
que la charge repose sur deux rails au licu de reposer
sur un rail, le poids des rails peul élre presque moilié
plus léger, el quant au cube des bois des peliles traverses,
el des longrines du systéme Larmanjat, il suffit pour les
traverses d'une voie a denx rails. Quant au maltériel, il
est hors de donle que le matériel d’'on chemin ordi-
naire est beaucoup moins cher. Enfin, au point de vue
de l'exploitalion, un chemin a deux files de rails don-
nera toujours lieu a moins d'entretien qu'un chemin
mixte tant pour linfrastructure que pour le matériel.

C'est pour tous ces molifs que le systéme Larmanjat,
d’'abord re¢u avec une cerlaine faveur, parail aujour-
d’hui tomber dans Poubli ¢t ne doit pas étre appliqué
dans la colonie. Ce qu'il faul ici, ce ne sont pas des sys-
témes plus ou moins savants, mais la voie ordinaire a
deux files de rails et le matériel roulant cmployé cou-
ramment, qui onl fait leurs preuves.

Yiennent ensuile des observations de M. Huc sur les
chemins de fer a bon marché, question (que nous avons
déja trailée.

Quant a la question des terrains, nous eslimons,
comme M. Huc, qu'elle sera plus facile ici qu'en France,
parce que la propri¢té y est moins divisée, et qu’il n’y a
pour ainsi dire que des propriétés de rapport qui sont
affamées de besoins de transporls & bon marché, ct
dont la valeur augmenterail dans de fortes proportions,
du fait de la création d’une voie ferrée faisant des trans-
porls de cannes a des usines centrales; mais dans,
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nolre évaluation du coul kilométrique du chemin de
fer, nous avons lenu comple de celle circonslance, de
sorte qu'il n'y a pas a réduire le prix que nous avons
donné.

Quant a l'avis du comilé des travaux de la colonie,
que M. Huec et la chambre dagriculture citent avec
complaisance, et d’aprés lequel le chemin serait d'unc
telle simplicité que quelques milliers de francs suffi-
raient 4 sa premitére ouverlure, nous ne croyons pas
pouvoir y altacher d'importance, par la raison que le
comité n’a entendn parler que d’une simple trace.

Nous ne pouvons approuver M. Huc, lorsqu’il ex-
paime le regret qu'on ait repoussé dans la colonie les
offres d’'une maison de construction de France, qui se
chargeait de faire les études 4 la condition de fournie
tout le matériel, et de prendre la moili¢é des actions a
créer, par la raison que ce n’claient pas la des condi-
tions possibles, et que la colonie aurait ainsi engagé
I'exécution du chemin de fer, alors qu’elle n’avait sous
les yeux, en ce quiconcerne le trafic présumé de lavoie
ferrée, que les calcals de M. Huc qui, comme nous
I'avons vu, sont loin d'élre convaincants: il s'agit de
I'avenir du pays, de importante question des trans-
ports & bon marché, de ne pas livrer inconsidérément
I'avenir de toute une contrée au monopole d'une com-
pagnic; 'administration et les conseils délibérants ne
sauraient donc y regarder de trop prés.

Mais nous pensons comme lui et comme la chambre
d’agriculture, que quand méme il scrait démontré que
les revenus du chemin de fer du Nord ne donneront
que 5 pour 100 du capital engagé, on devrait I'cntre-
prendre tout de méme; sculement les calculs sur le
trafic sont loin de prouver, ainsi que nous I'avons vu,
qu'on pourrait compter sur un revenu quelconque.

NMous arrivons a la publication de la chambre d’agri-
culture dont nous avons donné des extrails, et en ce
qui concerne la question de savoir si le gouvernement
et le conseil général se sont montrés favorables ou non
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au projet de M. Huc, nous dirons que ce qui ressort de
l'exposé de la commission, c'esl que le gouvernement
el le conseil général se sonl montrés, comme toujours,
disposés a favoriser de toul leur pouvoir Tlinitiative
privée, mais & la condilion de rigneur qu'il fut dé-
montré que le projel présenté en vue de développer
une nouvelle source de richesses, permeltrait effecti-
vement d’atteindre un résultat aussi désivable. Or, si
la question paraissait claire 4 lauleur et n'a laissé
aucun doute dans I'esprit de la chambre consultative,
la démonstration de M. Huc est loin d'avoir satisfait
tout le monde. C'est parce qu'il y avait doute, que le
conseil municipal de Saint-Pierre renvoyait & slaluer
jusqu’a ce qu’il fir produit un plan approuvé par le
comité des travaux; que le conseil municipal de la
Basse-Pointe votait le principe d’'une subvention, mais
renvoyait au budget de 1873 pour la fixation du chiffre
4 accorder, et finalement n'allouait rien; que le conseil
général se bornait 4 prometire le concours de la co-
lonie pour un plan parfaitement réalisable, votait, en
1873, les fonds nécessaires pour faire ¢tudier le projet
par un ingénieur dés ponls et chaussées, puis aban-
donnait cette idée et, finalement, se ralliait & la pro-
position d’une enquéle sur le trafic possible du chemin,
celte question du trafic dominant évidemment toute la
question et wayant pas été résolue d’'une manitre satis-
faisante par les calculs de M. Huc, ainsi que nous I'avons
démontré,

Suivant M: le rapporteur de la commission de la
chambre consultative, I'enquéte n’aurait donné aucun
résultat. Nous ne sommes pas enti¢rement de son avis:
elle a démontré que les populations voulaient bien du
chemin de fer, mais qu'elles étaient impuissantes a dé-
montrer que le trafic serait suffisant. Elle a fait ressortir
que le chemin de fer qui devait desservir tont le canton
de la Basse-Poinle ne desservirait pas en réalité la
commune du Macouba, et si I'on se reporte a la déli-
bération de la commune de Saint-Pierre, que dans
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Fopinion de celle commission, le chemin ne donnerait
non-seulementaucun intérét du capital de construction,
mais ne couvrirait méme pas les dépenses d'exploitation.
Sans doute, la commission n’a pas pu dire nettement
pourquoi, mais le senliment qui s'est fait jour sur la
question an sein de la commission la plus importante
de toules, n'en a pas moins une cerlaine valeur, et l'on
a vu par ce que nous avons dit au sujet des calculs de
M. Hue sur le trafic probable du chemin, que la com-
mission ¢lait dans le vrai.

Mettant de coté les dépositions faites anx enquétes,
la commission de la chambre d'agriculture s'est bornée,
comme nous l'avons vu, a reprendre les chiffres de
M. Huc relatifs au trafic, sans produire aucun argument
nouveau, el comme nous les avons déja disculés, nous
w’avons plus a y revenir.

Mais il est un point sur lequel nous insisterons. Le
rapporteur fait observer qu’en France, lutilit¢ de la
voie ¢tant prouvée et le désir de la populalion nettement
exprimé, la question ne se discuterait méme pas : on
arrélerait immdédiatement la direction de la voie, on
déclarerait utilité publique et on ordonnerait I'exécu-
tion ; serait-il prouvé méme que les revenas du chemin
seraient insuffisanls pour rémuncrer les aclionnaires,
le chemin s'exécuterait quand méme, avec des subven-
tions de I'Etat, des communes et du département. Or,
c'est une erreur; les choses se passent en France comme
ici; il ne sufit pas que I'utilité de la voie soit prouvée
et que le désir de la population soit nettement exprimé
pour qu'un chemin de fer s'exéente: a ce compte, en
effet, toules les petites localités seraient déja desservies
par des voies ferrées, car partout clles sont uliles et
demandées instamment par les populations: il faut,
comme nous Favons dil, pour qu'on construise un
chemin de fer, qu'il soit prouvé que les recettes brutes
couvriront an moins les dépenses d’exploilation, et si,
ce qui est le cas du chemin de fer de la Capot, les re-
getles brutes paraissent devoir ¢lre inférieures aux dé-
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penses d'exploitation, ni les communes, ni le départe-
ment, ni I'Etal, ne songent 4 le construire; quand, au
conlraire, il est acquis que le trafic sera suflisant pour
couvrir les dépenses d’exploilation, I'Eilat donne une
subvention ; mais sile département el la commune sont
pauvres et ne peuvent pas faire le complément, ce qui
est le cas général, le chemin reste parfaitement en
projet, ct si 'on calculait le nombre de projets qui
sont restés dans les cartons, on trouverail qu'il est
innombrable, tandis que les chemins construils sont
encore en nombre trés limité, Ce n'est pas a dire qu'au
temps ou I'on ne connaissait pas la méthode que nous
avons exposée au sujet du calcul du trafic probable
d’une voie ferrée, on n'ait construit des chemins de
fer dont les recetles brutes n'ont pas couvert les dé-
penses d’exploitation ; mais on ne I'a jamais fail sciem-
ment, el lorsque le fait s'est présenté, ¢'est en définitive
le public qui a payé, IEtat élant venu au sccours de
la compagnie: or, ce que la France peut accomplir
avec les immenses ressources dont elle dispose, un
petit pays comme le nélre ne le peuat pas. Cest une
raison pour la colonie d’y regarder & deux fois.

Ot nous sommes d'accord avec M. le rapporteur de
la commission de la chambre consullative d’agriculture,
c’est lorsqu'il suggere lidée de faire venir des immi-
grants en vue de l'exécution des travaux; mais nous
avons déja développé cette idée et il est inutile d'y re-
venir.

lei se termine notre cxamen critique des idées et
propositions qui se sont fait jour au sujet du projet
du chemin de fer du Nord. Il nous reste a dégager de
la discussion le roéle que les chemins de fer doivent
étre appelés i jouer a la Martinique et en méme temps
les condilions de leur tracé el de leur exploitation: Ce
sera I'objet de notre dernier chapitre.
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CHAPITRE 1V.

DU ROLE DES GHEMINS DE FER A LA MARTINIQUE, LEUR TRACK,
€OUT KILOMETRIQUE DE LEUR LTABLISSEMENT, PENTES ET
RAMPES MAXIMA, RECETTES BRUTES PRESUMEES, DEPENSES
D'EXPLOITATION , TARIFS, CONDITIONS FINANCUERES DE LEDR
ETABLISSEMENT.

Nous avons vu que le chemin de fer du Nord devait
en premier lieu, 4 I'exemple des chemins de fer d'in-
térét local et a trafic agricole de France, relier la ville
de Saint-Pierre, assimilée 4 une gare de chemin de fer
a grand trafic, aux centres habités, le Carbet, le Morne-
Rouge, la Grand’'Anse, le Marigol, la Basse-Pointe, le
Macouba.

Qu’il devait élre fait sur cette voie principale un
service de voyageurs et des transports de marchandises
a grande et & pelite vitesse;

Qu’en oulre, celle parlie de la voie ferrée devait servir
a des transports de cannes aux qualre ou cing usines
centrales & conslruire sur son parcours, de telle sorte
que le chemin ait non-seulement un trafic agricole,
mais encore un trafic industriel, celui des transports
des cannes aux usines;

Que cette ligne principale ne suffirait pas pour des-
servir la conlrée au point de vue des transporls de
cannes; qu'il faudrait la compléter au moyen de nom-
breux embranchements qui, pénétrant jusqu’au ceeur
des propriélés cullivées en cannes, permellraient de
transporler d peu de [rais les cannes a la voie principale
et de la aux usines;

Que la contrée qu'il s'agit de doter de voies de trans-
port a bon marché, ne contenant encore aucune usine
centrale, ni aucune voie ferrée, c’¢tait le cas de com-
biner un vaste plan d'ensemble comprenant voie prin-
cipale, embranchements industriels, usines;

Que la compagnie devait se charger elleméme de



o e

construire les usines centrales en méme lemps que la
voie ferrée pour assurer & cette dernitre le transport
rémunérateur des cannes dés la premitre année de
I'exploitation

Que le chemin de fer devant traverser des lerrains
encore inculles, la compagnie devait se charger des
défrichements, soit en faisant des avances aux pro-
priélaires traversés, soit en défrichant les terrains
domaniaux qui lui seraient cédés gratuilement par les
communcs et la colonie, pour créer, a bref délai, les
¢léments d’un trafie sérieux provenant de la culture de
ces lerres encore vierges;

Que pour remplir cette tiche dans un délai de quel-
ques années, la compagnie devra faire venir des immi-
granis, les bras faisant défaut dans le pays pour l'ac-
complissement d'un projet aussi vaste.

Ainsi compris, le chemin de fer du Nord participerait
des chemins d'intérét local de France a trafic agricole;
des chemins de fer industricls qui ont é1é partout cons-
truils avant les autres chemins, par la raison qu'ils ne
pouvaient manquer de donner licu a un trafic considé-
rable; enfin des chemins de fer construits dans le but
de coloniser des terres incultes,

Cest dire que la compagnie aurait en main tous les
¢léments de succes possibles.

Nous nous demandions, en commencant cette étude,
pour quelle raison les chemins de fer qui ont ét¢ dans
le monde entier un immense bienfait pour le commerce,
Iindustrie, l'agriculture, ne pourraient pas rendre aussi
de grands services a la Martinique, et aprés avoir passé
en revue les raisons que les adversaires des voies ferrées
faisaient valoir, nous démontrions qu’'elles étaient fri-
voles. Nous pouvons maintenant aflirmer que, dans
aucun pays du monde, ils ne sont mieux justifiés qu’a
la Martinique el n’ont plus d’¢léments de succés, puis-
que dans ce pays privilégié¢ les voies ferrées présentent
le triple caractére de chemins agricoles, de chemins
industriels et de chemins de colonisation.
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Au point dc vie des pentes et rampes, nous avons
démontré avec la derniére évidence, el nous ne saurions
trop insisler sur ce point capital, que la parlie de la
voie ferrée qui reliera Saint-Pierre aux centres habités,
et qui participera & la fois du triple caractére que nous
avons ¢tabli plus haut, devait franchir le faite de
420 metres d’altitude seulement qui sépare le bassin de
la Capot du versant qui regarde Sainl-Picrre, avee des
pentes de 15 4 20 millimétres au plus, et que les em-
branchements purement industriels, destinés unique-
ment & transporter des cannes aux usines centrales a
construire le long de la voie principale, devaient étre
¢élablis en quasi- palier, ¢'est-a-dire avee pentes vaviant
de 0 a5 millimelres par melre vers la voie principale.

Nous rappelons que la compagnie devra desservir la
ville de Saint-Pierrve elle-méme, de la corne Sud a la
corne Nord, en suivant le bord de mer et faire sur celte
partic du réseau, qui sera la plus productive de toutes,
un service de voyageurs el de marchandises a grande
ct pelile vitesse.

Nous rappelons aussi qu’elle devra établiv indépen-
damment des peliles gares de voyageurs pour le service
de la ville, une grande gare 4 marchandises servant
d’entrepét général an commerce de Sainl-Pierre, gave
qui pourrait étre située du coté de l'anse Lalouche,
L utilité de cet entrepdl a é1é, on le sait, reconnue. 1l
n'est pas inulile de rappeler; a ce sujet, que ce quia
fait repousser le projet qui avait ¢1é dressé, ce n'est pas
que l'idée sar laquelle il reposait ne fit juste, clest
uniquement que les auteurs avaient commis la faule
de vouloir construire Pentrepdt sur la place Bertin, a
laquelle la ville vent conserver son alfeclation. En cons-
truisant l'entrepdt dans Vanse Latouche et au dela, et
en lui adjoignant une voie ferrée desservant le littoral
la compagnie du chemin de fer ne rencontrera aucune
opposition el rendra au commerce de Saint-Pierre un
service signalé,

En ce qui concerne le cout kilométrique de la voie
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ferrée, nous ‘avons établi qu'il fallait compler sur une
dépense de 120,000 francs par kilomeétre sur la voie
principale, ct sur une dépense de 80,000 francs dans
les parties 4 simple trafic industriel.

Quant au tracé, on peul concevoir un développement
de 25 kilométres a flanc de coteau, s'élevant de Saint-
Pierre, en se rapprochant aulant que possible duCarbet,
jusqu’au point le moins élevé de la ligne de partage des
eaux, et a partir de ce point, deux voies d'un développe-
ment de 25 kilometres chacune, se dirigant 'une a
flanc de coteau vers la Grand’Anse et le Marigot, I'autre
4 flanc de coleau vers la Basse-Pointe et le Macouba,
cette dernitre desservant le Morne-Rouge; en tout
75 kilométres auxquels il faut ajouter 75 autres kilo-
métres de voie 4 simple trafic industriel, en quasi-
palier, reliant les principales exploitations cullivées en
cannes a la voie principale, soit :

75 kilométres a 120,000 fr. l'on.. 9,000,000 00

g B 0O DD 6,000,000 00
Total.. ....... . 15,000,000 00

BEo” ajoutant’, S Sisitiy e he s 6,000,000 00
pour 5 usines centrales, et......... 500,000 00

pour la gare-entrepét de Saint-Pierre, —7m——n—
on arrive & une dépense totale de... 24,500,000 00

nécessaire pour transformer les communes du Carbet ,
du Lorrain, de la Basse-Pointe, du Macouba et les
hauteurs des communes du Précheur et de Saint-
Pierre en une conirée industrielle.

Nous avons vu que la recette brute d'exploitation
d’un chemin de fer agricole pouvait étre évaluée a raison
de 2 francs par habitant de la contrée effectivement
desservie, quand le chemin de fer débouche dans une
ville de 15 & 20,000 dmes, ce qui est le cas de Sainl-
Pierre. Voici le dénombrement des populalions qui
seraiﬁnt desservies (Annuaire de lo Martinique, avril
1879) :

6
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POPULATION

CONMUNES. - =
URBAINE. RURALE. TOTAL.
Commune de Saint-Pierre. ... ¥ 4,043 4,043

(Nous n'avons compté que la
moitié de la population ru-
rale, la voie ferrée ne devant
desservir que les hauts de la
[‘()ﬂll]l(l[](‘.)

Commiune du Carbet......... 1,595 4,038 5,903
du Lorrain, ....... 759 6,684 7,443
de la Basse-Painte. . 873 4,454 5,327

————— du Macouba....... 906 1,538 2,444
du Précheur....... 7] y 7]
Totaks s o ak ol aatradnil =il 25,160

A raison de 2/ francs par habitant, la recette brute
s'élévera 4 603,800 francs pour 75 Kilomeétres s la dé-
pense d'exploilation a raison de 6,000 francs par ki-
lometre s'¢élévera a 450,000 francs et le bénéfice net
pouvant étre distribué aux actionnaires a la différence
153,810 francs : la dépense présumée élant de 9,000,000,
on voit que le chemin, réduit & un simple trafic agri-
cole, ne rapporlerait aux actionnaires que 1 fr. 70 cent.
pour 100,

Mais les deux kilomeétres de chemin de fer, qui des-
serviront la ville de Saint-Pierre elle-méme et qui
transporteront les habilants d’'an point de la ville &
I'autre, et les marchandises de l'entrepét a la ville et
réciproquement, donneront licu & une recette bruté
non comprise dans les évaluations ci<dessus; qu'on ne
peut pas évaluer & moins de 24 francs par habitant,
soit, pour une population urbairie de 16,682 habitdnts,
i 100,368 francs. Seulement la dépense d'exploitation
provenait de ce supplément dé trafic n'est pas com=
prise dans la dépense de 6,000 francs par kilométre,
qui est relative a4 un trafic agricole et doit étre évaluée
a0 pour 100 de la recette brute, c’est-d-dire 4 160,414
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francs; il ne résiera donc pour la recelle nelte que
200,22/ francs.

D'autre part, le Carbet, le Morne-Rouge, qui sont des
licux de villégialure pour Saint-Pierre, donneront lien
& des mouvemenls de voyageurs ¢t des transporls de
marchandises de Saint-Pierre vers le Morne-Rouge et
le Carbet, qui ne sont pas compris noun plus dans nos
évaluations du trafic agricole. Attendu qu'il existe du
coté de la Riviere-Blanche un troisicme lieu de willé-
giature pour la ville de Saint-Pierre, nous eslimons que
les deux tiers de la population sculement ultilisera le
chemin de fer pour se rendre au Carbel el au Morne-
Rouge; a raison de 24 francs par habitant, la recetle
brute supplémentaire s'¢levera a 226,912 francs, dont
les 60 pour 100 seulement seront des bénéfices nels,
30il 160,147 francs,

On aura done, en ce qui concerne les 75 kilométres
de voie principale, qui doit cotiter 9 millions, comme
bénéfices nets a distribuer aux actionnaires :

Provenant du trafic agricole proprement dit. 153,840°

Provenant des transports des voyageurs ot
de marchandises dans Saint-Pierre, et de
Saint+Pierre d Eontrepot.s i fhisan oo et 250:99)

Provenant des transports de Saint-Pierre au
Morne-Rouge et au Carbet................ 160147

e I (S e S Sl R R |

Soit 6.15 pour 100.

Mais nous n'avons pas complé les bénéfices que la
compagnie réalisera du fait des transports des cannes,
qui seront considérables si elle construit des usines
centrales. Saus qu'il soit nécessaire d'entrer dans aucun
calcul, tout le monde comprend que ces transporls,
bien que devant se faire a bon marché, éleveront le
rendement net dans une proporlion considérable et
qu'on reslera au-dessous de la vérilé, en évaluant a
10 pour 100 le bénéfice net qui pourra étre distribué
aux actionnaires,

6.



= agpfierict

Quant au capital de 500,000 francs, représentant le
cout de la construction d'une vaste gare-enlrepot, il
donnera pour frais de magasinage un bénéfice net de
20 pour 100 au moins.

Restent les 6 millions représentant le cott des 75 ki~
lométres de voies ferrées a trafic purement industriel,
et les 6 millions nécessaires a la construction de cing
usines, en totalité 12 millions. Nous serons cerlainement
au-dessous de la vérité en évaluant le bénéfice net a
15 pour 100.

Nous aurons donc en derniére analyse :

Intérét du capital de  9,000,000" & 10 0/p = 900,000
—_— 500,000 & 20 Ofp = 100,000
12,000,000 a 15 0/p — 1,800,000

Intérét du capital
total delins it 2L B 005000 555w e 2,800,000

On peut done compler, pour les dix premieres années
de l'exploitation, sur un dividende de 2,800,000 francs
a distribuer aux aclionnaires, représentant plus de 13
pour 100 du capital.

Sil'on se reporte & ce que nous avons dit sur la com-
binaison du déversoir, au moyen de laquelle I'ancien
résean des grandes compagnies vient an secours du
nouveau, on voit que, dans nolre projet, la gare-entre-
pot el les usines joueront, par rapport 4 la voie ferrée,
le réle que I'ancien réseau des grandes compagnies joue
par rapport au nouveau.

Nous avons laissé de coté, comme on l'a vu, le pro-
longement de la voie ferrée de la corne nord de Saint-
Pierre vers le quartier de la Riviere-Blanche, lien de
villégiature de Saint-Pierre. Or, ce prolongement devant
donner lieu 4 un trafic considérable, la compagnie aura
intérét a desservir ce quarlier. Rien n’empéchera de
comprendre ce prolongement dans le réseau de la com-
paguie, a condition pour elle d’étendre son réscan de
maniére 4 desservir aussi la commune du Préchenr.
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Les calculs ci-dessus supposent d’ailleurs, et nous ne
saurions Lrop insister sur ce point capital, I'établisse~
ment des larifs que nous avons calculés en augmentant
de 25 pour 100 les tarifs des chemins agricoles francais,
savoir, par voyageur ou lonne de marchandises et par
kilométre :

Lzeiglagsels e & s s s E
Foyageurs . oum 8 lelasse. i oo v S0125
[ 30 classe.....ooccvn... 0,075

Marchandises, grande vitesse............. 0,62

{18 catégorie. .. veiiewiey 0,20

Peltile vitesse., . .. i
e catégorie. v v yvvs 0,12

1ls sont incontestablement modérés, et comme nous
l'avons vu, en ce qui concerne la petite vitesse, 2° caté-
gorie, cing fois plus faibles que les tarifs admis pour le
transport des sucres par M. Huc; il est donc hors de
doute que, dans de pareilles conditions, la contrée des-
servie réaliserait du fait de leur adoption de trés grandes
économies sur les prix des transports actuels : le chemin
de fer ne profiterait donc pas seulement ala compagnie,
mais principalement an public.

Quant aux conditions financitres de I'établissement
du chemin, nous avons vu que les inléressés, les com-
munes, le département et I'Etat, en France, se char-
geaient des dépenses de construction du chemin quand
le montant présumé des recetles brules promeltait de
couvrir les dépenses d’exploilation. Le réseau de voies
ferrées, lel que nous le concevons, devant donner au
conlraire une rémunéralion élevée aux capitaux, il n'ya
pas de raison pour queles communes, la colonie et I'Etat
se chargent des frais de premier élablissement, et il est
fort heureux que cela soit inutile, car les communes
traversées, a l'exception de Saint-Pierre, sont pauyres
et ne pourraient faire aucun sacrifice séricux ; le trésor
colopial lni-méme, trop pauvre pour achever daps un
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délai raisonnable le petit réseau des roules coloniales,
ne pourrait lui-méme faire ancun sacrifice en rapport
avec Uimportance de la dépense.

Toutefois, pour faciliter la formation de la compagnie,
il conviendra que les communes, subventionnées par la
colonie, prennent a leur charge 'acquisition des terrains
nécessaires 4 I'établissement de la voie, des gares el
stations, terrains qu’clles obtiendront a bien meilleur
comple que la compagnie, les propriélaires traversés
ne pouvanl manquer de chercher a exploiter celle-ci;
ce ne sera d'ailleurs pas une charge séricuse pour les
communes, altendu que les propriéiés devant doubler
de valeur du fait dela création du chemin de fer, I'im-
mense majorité des propriétaires comprendra qu'il est
de son intérét de les donner gratuitement.

A titre de subvention, les communes et la colonie de-
vronl encore céder a la compagnie gratuitement ct a la
condition de les mettre en culture, tous les lerrains
domaniaux traversés par le chemin de fer sor une
étendue a déterminer. !

Dans ces conditions, la colonie serait propri¢taire du
ol occupé par la voie et les stations, mais les terrasse-
ments, les ouvrages d’art, les stalions, la voie de fer,
le sable ou ballast, le mutériel d’exploitation, I'entretien

eb la réparation du chemin seraient i la charge de la
compagnie. Un cahier des charges déterminerait la
durée et les conditions de Fexploitation ainsi que le
tarif maximum des droits a percevoir sur le parcours,
et & Vexpirvation de la concession, la valeur des terrasse-
ments, des ouvrages d’art, des stations de la voie de
fer, du sable ou ballast, du matériel d’exploitation,
estimée a dire d'experts, serait remboursée a la com-
pagnie par celle qui lui succéderait ou par la colonie.

Ici se termine notre tache, Il ne nous reste plus
qu'a souhaiter qu’il s¢ forme une compagnie puissam-
ment organisée, capable de doter le pays de Loutil qui
lui manque encore, les chemins de fer, outil indispen-
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sable a la vie des peuplcs modernes et sans lequel il lui

sera toujours impossible de mellre au jour, au grand
profit de tous, les immenses richesses que renferme

son sol privilégic.
IFort-de-France, le 19 mars 1880.

L' Ingénieur en chef des ponls et chaussées,

B. PROSZYNSKIL.

Fort-de-I'rance. — Imprimerie du Gouvernement.
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