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sidere commele prolongement de la grande ligne de Newcastle ou

d’Edimbourg ä Londres vers la mer.
5° Le chemin de Londres ä Douvres (South-Eastern-Railway),

qui, avec celui de Londres ä Bristol, &tablit, dans le sud de l’An-
gleterre, la communication entre la mer du Nord et l’Ockan.

4° Les chemins de Liverpool ä Manchester et de Manchester ä

Leeds, qui forment les deux chainons les plus importants de la

ligne qui reunit l’Oecan & la mer du Nord, aboutissant d’une part
a Liverpool, et de l’autre ä Hull.

5° Les chemins de Newcastle ä Carlisle et de North-Shields, qui

'traversent, comme les precedents, l’Angleterre de l’orient ä l’oc-
cident.

6° Le chemin belge de la vallee de la Vesdre entre Liege et Aix-
la-Chapelle.

7° Les chemins du midi de la Suisse dits chemins de l!’Ouest.

Enfin nous classerons parmi les chemins ä pentes fortes:
1° Les chemins de Glocester a Birmingham, de Hetton ä Sunder-

land, de Darlington a Stockton, et de Cromford ä Peakforest en An-
gleterre.

9° Ceux de Saint-Etienne ä Andrezieux, Saint-Etienne ä Lyon et
Roanne ä Saint-Etienne, d’Alais A Beaucaire, en France.

ö° Les chemins allemands de Vienne ä Trieste, les chemins saxo-

bavarois de Brunswick ä Harzbourg et de Stuttgard ä Ulm.
4° Les chemins du nord dela Suisse et du Jura industriel.
5° Le chemin italien de Turin ä Genes.

CHEMINS A PENTES FAIBLES.

Be Paris ä Lille, Valeneiennes. Boulogne. (CHEMIN DU NORD.) R-

Les premieres &tudes du trace du chemin du Nord remontent ä une
epoque dejä eloignee.

Des 1851 et dans les annces qui suivirent, des plans dresses par
les soins d’une sociei& particuliere furent successivement debattus
au sein des conseils munieipaux et des conseils gen&raux des depar-
tements. A cette &poque,la lutte commencaentre les localites dont

les interöts &taient contraires. Elle devint plus vive lorsque les en-
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quetes s’ouvrirent sur les projets de M. Valle, ingenieur en chef,
charge, en 1854, par le gouvernement, « de chercher le moyen le

meilleur de reunir entre eux les trois royaumes de France, d’An-

gleterre et de Belgique. » Telle etait la lettre de ses instructions.

Le trace de la ligne möre avait et& &ludie dans deux directions

principales: l’une par Saint-Denis, Creil, Saint-Quentin, pour abou-
tir ä Valenciennes; l’autre par Saint-Denis, Creil, Amiens, Arras

et Lille. La premiere ligne conduisait directement a Bruxelles, mais

elle allongeait sensiblement le parcours de Paris ä Londres. La se-

conde entrait en communication directe avec les chemins du nord
de la Belgique en se prolongeant sur Roubaix et Turcoing; elle se

liait aux chemins du Midi par un embranchement entre Douat et

Valenciennes, et se prelait mieux que la ligne par Saint-Quentin &

la construction d’embranchements sur Boulogne, Calais et Dun-

kerque. Mais ce ne furent pas lä les raisons qui lui firent accorder

la preförence par le gouvernement. Le ministre des travaux pu-

blies, dans le rapport qu’il presenta aux Chambres le 15 fevrier

1858, adoptant le systöme defendu depuis lors par M. Teisserenc,

fit valoir en faveur du trace par Amiens le parallölismede la ligne

de Saint-Quentin et des canaux.

« Dejä la ligne par Saint-Quentin, dit le rapport, possede une

sörie de voies navigables les plus actives, les plus perfeclionnees

qui existent sur la surface du royaume; ces voies ont contribue & un

developpementrapide de l’industrie des contrees qu’elles traversent

etä raison de la nature des marchandises qu’elles transportent et

du faible prix auquel ces transports s’eflectuent; elles feraient aux

chemins de fer une concurrence nuisible et peut-&tre ruineuse. La

ligne d’Amiens, au contraire, trouve sur une partie de son deve-

loppement une contree depourvue de communications faciles et

&conomiques avec le centre du royaume,et qui n’attend, pour don-

ner son essor au commerce et ä son industrie que les dehouches

qui lui manquent; enfin elle rencontre un canal qui aboutit ä la

mer, et qui, cette fois, loin de nuire au chemin defer, comme la

ligne de Saint-Quentin,,lui viendra en aide en lui permettant de

s’approprier toutes les marchandises que le canal amenera dans

l’interieur du pays. »
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A cette &poque, on attachait encore une grande importance aux

faıbles pentes. « Le trac& par Amiens et Arras, dit le ministre,

admet des pentes dont le maximum est de 3 4/2 millimötres; mais
cette inferiorite sur le trac& primitif par Saint-Quentin, dontles
pentes n’etaient que de 5 millimetres, est peu sensible dans la pra-
tique, et il n’est pas demontr& que les &tudes definitives ne puissent
la faire disparaitre. »

Les etudes definitives, en realite, loin de conduire ä une reduc-
tion dans le maximum des pentes, ont port& ce maximum ä 5 mil-

liemes.
Le trace de la ligne mere unefois arr&te, les debats ont eu lieu

sur celui des embranchements vers l’Angleterre. M. Vallee avait
etudie deux combinaisons differentes, et donne la preference A la

construction simultanee de trois lignes, savoir : la ligne d’Amiens
ä Boulogne par Abbeville et Etaples; celle de Lille ä Calais par

Aire, Saint-Omer et Watten ; et enfin celle de Watten ä Dunkerque.

De 1858 a 1845, plusieurs commissions de la Chambre des de-
putes, la Chambre elle-möme, les ministres enfin qui se suceederent

au pouvoir, eurent tour a tour ä exprimerleur opinion sur la com-
binaison proposde par M. Vallee. Partout elle rencontra une appro-
balion pourainsi dire unanime.

En 1845, la Compagnie avec Ihanalle M. le ministre des tra-

vaux publies avait trait& pour l’exploitation du chemin de fer du

Nord introduisait A son tour dans le d&bat un trac& nouveau, dü

a la main habile et experimentee d’un ingenieuranglais, M. Robert

Stephenson. Dans ce trace, le point d’intersection de l’embranche-

mentde Calais avec le trone prinecipal se trouvait place, non plus ä

Arras, mais ä Östricourt, petit village situ& entre Lille et Douai.
Une commission de la Chambre des deputis se prononga en fa-

veur du trace de M. Stephenson; mais ce trace fut repousse par la

Chambre des pairs.

Citer le rapport redig& ä cette occasion par M. le comte Daru,

c’est presenter le resum& des plus hautes consid6rations que l’on
_ puissefaire valoir ä l’appui du trac& d’un chemin defer.

« Les benefices de V’exploitation du chemin d’Ostricourt, dit

M. Daru, seront incontestablement plus considörables que ceux re-
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sultant de l’exploitation de tous les autres trac&s. Non que cette
augmentalion probable de produits soit due ala presence, sur cette
direction, de villes plus populeuses, plus riches, de routes plusfre-

quentees: les cireonstances, ä cet €gard, sont analogues de part et
d’autre; mais elle provient de ce que les inflexions de cette ligne
imposent ä la cireulalion existante un detour, un deplacement dont

le revenu profite. Autrement dit, le nombre de kilometres parcou-

rus est plus grand pour un meme nombre de voyageurs.»  #
Nous avons vu d’ailleurs que ce trac& &conomiserait au Tresor

(Etat construisant le chemin) dix ä douze millions.
« Voilä les avantages r£els, incontestables, qu’il presente. Au

point de vue financier, il n’yen a pas qui puisse lui &tre compare.

« Des lors on comprend que M. Stephenson, qui op£rait pourle

compte d’une Compagnie partieuliere, et la commission de la Cham-
bre des deputes, qui deliberait A une &poque oü lindustrie des

cheminsde fer etait en souffrance, oü les capitalistes se montraient

timides, defiants; ol la formation des associations nöcessaires pour

Vapplication dela loi du 41 juin 1842 etait tout au moinsfort in-

certaine, on comprend que M. Stephenson et la commission de la

Chambre des deputes se soient prononces en faveur de la ligne
d’Ostrieourt.

« Reste ä savoir si, abstraction faite de ces considerations parli-
culieres, le double avantage que nous venons d’indiquer (peu de
frais de premier etablissement et concentralion du Lrafic) !’emporte
sur le double inconvenient inherent a l’ex&cution de cette ligne:

l’allongement de 20 kılomötres de la distance comprise entre Paris
et Londres, et l’allongement de 22 kilometres de la distance com-
prise entre Lille et Dunkerque.

« La majorit& de votre commission, messieurs, ne le pense pas.

Le rattachementdela ligne de Calais du cöte de Carvin lui parait

grever d’une maniere fächeuse et permanente des transports dont

le bas prix est absolument ndcessaire, ceux de la circulation par-

tielle.
« Eneffet, A° si ce trace &tait adopte, Arras, chef-lieu du depar-

tement du Pas-de-Calais, centre important d’expedition vers la capi-

tale, setrouverait prive de moyens de communication avec Bethune,
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Lillers, Aire, Saint-Omer, c’est-ä-dire avec les principaux sieges

du commerce local, qui resteraient eux-m@mes sans liaison entre
eux, ou, du moins, qui auraient ä parcourir, pour communiquer

les uns avec les autres, des distances doubles ou triples des dis-

tances röelles qui les separent. Or, entre ces villes, les &changes

sont continus et les rapports frequents. Les marches qui s’y tien-
nent chaque semaine,ici pourles toiles, lä pour les grains, ailleurs

ourles huiles, attirent un grand nombre d’individus allant et ve-
nant sans cesse. Arras est le march& central vers lequel gravitent
ces divers mouvements,qui se deplaceraient par suite des inflexions

de la ligne projete. Le chemin de fer de Carvin les attirerait vers

Douai, ville aujourd’hui sans commerce, sans industrie, qui devien-

drait avant peu le centre de toutes les operations commerciales, car

Ostricourt est une station trop insignifiante pour pouvoir etre ja-
mais autre chose qu’un lieu de passage sans importance. La cireu-

lation serait done plus coüteuse, plus compliquee, et troublee dans

son cours et dans sa pente naturelle.
« 9% La voie de Boulogne, par le littoral de la Manche, etant

ecartde, il convient de ne pas allonger outre mesure la route d’An-
gleterre, de ne pas ajouter 20 ou 25 kilometres encore aux 55 ki-

lometres de longueur que la ligne d’Arras presente de plus que la

ligne de Boulogne. On peut bien penser qu’une heure d’augmenta-

tion dans la dur&e du trajet influera peu sur l'actıvite des voyages

de long cours; mais on ne saurait affırmer que la circulation inter-

nationale ne souffrira point d’un allongement de 80 kilometreset
de l’elevation de la d&pense qui en r£sulterait.

« 5° Dunkerquese trouve dejä ä une grande distance de Lille par

le trac& d’Hazebrouck; il en est ä 86 kilom£tres, tandis que la ligne
de fer directe aurait 75 kilome&tres seulement. On a rejet& la pensee

d’une ligne droite, comme trop dispendieuse et comme ne se re-

liant pas au röseau du Nord. En subissant cette necessite, ıl faut

eviter au moins de trop separer l’une de l’autre deux villes dont la

communaut& d’interöts est visible et se revele par une eirculation

-tres-considerable. Sans parler du transport des marchandises, le
mouvementseul des voyageurs de l’une ou l’autre extremite est en

‚effet reprösente par 2 millions de kilomötres parcourus chaque
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annee. L’&conomie r&sultant pour les voyageurs d’une abrevıation

de 20 kilometres sera done representee par un nombre total de

480,000 kilometres, et, sı l’on suppose que cette eirculation

double, hypothese bien mod£r&e assur&ment, par l’effet du chemin
de fer, l’&conomie sera de 960,000 kilometres, ce qui equivaut, en

formant pour tarif applique 7 actions, ä une valeur de 67,000fr.

par annee, laquelle somme,capitalisee a 4 pour 100, represente
1,680,000fr.

« Pour apprecier l’avantage financier de la combinaison d’Ostri-
eourt, il faut tout compter: il faudrait, par cons&quent, retrancher

de la somme de 12 millions, provenant de la difference des devis,

celle de 1,680,000 fr. qui profiterait sans doute a la Compagnie

exploitante, mais au prejudice des populations traversdes. On voit

done que l’epargne est moins considerable qu’on ne le suppose;

elle se reduit ä8 ou 410 millions selon les traces; que serait-ce si
l’onfaisait le mömecalcul pour la eireulation de la ligne d’Arras ä

Dunkerqueet ä Calais ?
« # Enfın la ligne d’Ostricourtsatisfaıt moins bien que celle

d’Arras aux conditions de la defense. L’une se replie, en effet, vers

la capitale, s’abrite derriere les rives de l’Aa, de la Deule, de la Lys

et des canaux, touche ä des places importantes, ete., tandis que
lautre, au contraire, remonte vers le Nord, se rapproche dela

frontiere, et est par cela m&me plus accessible aux tentatives de
Vennemi. Elle ne permet pas, en cas d’attaque, de faire arriver

aussi promptementdes ordres, des troupes ou des munitions sur
les points menaces.

« La majorite de votre commission pense done que de pareils

inconv£nients sont de nature ä contre-balancer les avantages d’une

exceution plus &conomique et d’une exploitation plus fructueuse. »
Dans une autre partie de son rapport, M. Daru s’exprimait dans

les termes suivants sur le degr& d’importance qu’un gouvernement
doit attacher aux &conomies ä faire sur le capital de la construc-

tion.
« Une &conomie de 7,650,000fr. est certes un argument consi-

derable en faveur du trac& de M. Stephenson. Nous n’admettons pas

que l’on soit recevable ä le traiter avec dedain. Nous avons bien
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entendu formuler, nous avons me&me lu, dans le rapportdes in-

genieurs, le singulier reproche que voici: « C'est lä, dit-on, un

« trac& de compagnie, cherchant les longs detours pour gagner
« davantage, et les travaux faciles pour depenser moins. » Et l’on

ajoute d’ordinaire que le gouvernementdoit re anime de pr&oceu-

palions differentes, qu’il doit avoir plus de prevoyance de l’avenir,

plus de soins des interöts generaux, moins de soucis du produit net

et de la depense. Messieurs, sans disculer en ce momentles avan-

tages ou les inconvenients des deux systemes, nous nous permet-
tons des a present de rappeler qu’aux termes de la loi du 41 juin
1842 ce n’est pas seulement la compagnie exploitante, c’est

aussi et surtout le Tresor qui paye les frais de construction pre-

miere. Or l’Etat est interesse, tout comme les compagnies, ä me-
surer les travaux sur leur utilite reelle, ä proportionnerles sacri-

fices qu’il s’impose aux avantages qu’il espere. Le point de vue du
gouvernementet celui de l’industrie privee ne sont pas aussi diver-
gents qu’on le suppose et qu’on aime ä le repeter. L’administration

doit compter; elle ne doit pas affecter trop de mepris pourles con-
siderations &conomiqueset financieres. Cela peut paraitre mesquin,
pueril, indigne d’un grand pays commela France ei de son gou-

vernement; mais, ä notre avis, rien n’est plus serieux, plus neces-

saire et plus sage. Pournous, la question n’est pas de savoir s’il est
theoriquementvrai que les compagnies onttelle ou telle tendance,
que l’administration tombe dans tel ou tel exces contraire; si ces

reproches, que mutuellement on se renvoie, de pr&occupalions
avides ou de profusions ruineuses sont plus ou moins merites; tout

cela peut trouver place dans des discussions de systeme, et nous

n’avons pas ä nous en pr&occuper ici. Nous avons uniquement ä
voir, dans chaque cas partieulier, si l’importance des travaux que
l’on demandeestjustifite parl’importance des besoins auxquels ces

travaux s’appliquent, et cela, quel que soit le moyen d’action que
on emploie; nous avons donc ä examiner si une &conomie de
7,650,000 fr. est achetee trop cher au prix d’un allongement de
parcours de 20 kilomötres. Toute la question est la; nous ne fai-

sons que la poser en ce moment; plus tard nous chercherons ä la
resoudre. »
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Ailleurs, M. Daru examine jusqu’ä quel point le gouvernement

doit, en determinant le trac& des grandes lignes de chemin defer,
respecter les existences cr&ces, les droits acquis.

« De l!’examen desfaits, dit-il, il resulte que, pour respecter les

droits acquis, ou plutöt les existences eretes, etablies sous lä ga-

rantie et par l’effet d’habitudes anciennes, pour @viter des pertur-

bations toujours fächeuses dansla situation &conomiquedu pays, il

faudrait donnerla preference ä la ligne d’Amiens.

« D’unautre cöte, pour satisfaire un plus grand nombre d’int6-

rets, pour rendre plus productifs les capitaux engages dans la spe-

eulation, il faudrait donnerla preference ä la ligne d’Arras.
« Ainsi voilä deux principes en presence, tous les deux utiles et

bons ä observer, et que l’on ne peut pas appliquer simultan&ment.

Lequeldoit flechir? Lequel doit ’emporter? Telle &tait la question
A rösoudre. Votre commission, messieurs, l’a mürement examinde.
Voici le resultat de ses deliberations.

«Il n’en est pas des cheminsde fer comme des moyensvulgaires

de locomotion. Les routes peuvent se multiplier, se ramifier ä l’in-

fini sur la surface du territoire, aller chercher en quelque sorte
tous les besoins. Les voies de fer ne le peuventpas. Elles entrainent

avec elles trop de depenses de construction, de surveillance, d’ad-

ministration, pour que, dans l’etat actuel des faits connus, on puisse

songer & les distribuer, nous ‚ne disons pas avec cette profusion,
mais en proportion m&mede tous les besoins. Bien des revolutions
s’accompliront dans la science, bien des changements s’opereront

dansla situation de l’industrie, avant quele reseau vot& en 1842, olı

les lignes les plus importantes ont pu seules trouver place, soit
construit. Par consequent, il y aura bien des souffrances, il y aura

un grand trouble porte dans la situation respective des diverses

localites et dans les conditions de leur richesse relative. Aussi ap-

prouvons-nous hautementla juste sollieitude avec laquelle le gou-

vernementet les Chambres cherchent a diminuer, autant que pos-

sible, les maux inevitables, ä menager es transitions, ä 6viter ces

deplacements de eirculation qui depouillent les uns au profit des
autres. La sagesse, la justice, l’interöt A venir des cheminsdefer, le

commandent. (est une regle en dessous de toute application aux
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cas speciaux; Ja commission veut avec raison generalement l’ap-

pliquer.
« Mais, lorsque l’application de cette regle a pour resultat de

porter atteinte au principe fondamental de l’etablissement des voies

de fer, lorsqu’elle conduit ä en multiplier l’emploi au delä des be-

soins, sans les proportionner ä l’activit& des relations existantes,

ou A rendre ruineusesdes entreprises qui auraient pu sans cela &tre
profitables; alors mieux vaut, selon nous, produire un mal en quel-

que sorte individuel et local, par des mesures toujours regrettables

er elles-ım&ömes, mais necessaires, qu'un mal publie et general, par

des mesures congues dans un faux esprit de conciliation. »
Les pentes du chemin de fer du Nord ne depassent jamais 5 mil-

liemes. De Paris ä Soisy, dansla vall&e de Montmoreney, elles sont

generalement de moins de 5 milliemes; ä Soisy, on commence ä
s’elever vers Franconville, en suivant une rampe qui a environ 6 ki-
lometres de longueur, et dont la pente a 5 ou 4 milliemes; de
Franconville, on descend ä Pontoise par une pente ä peu pres sem-

blable. De Pontoise a Clermont, les pentes sont ordinairement de
5 milliömes et au-dessous; de Clermont a Quincampoix, on gravit

une rampe d’environ 4 milliemes, de 21 kilometres de longueur,et
de Quincampoix, on redescend vers Amiens par une pente qui varie

de 2 ä 4 milliemes. D’Amiens a Miraumont, les pentes ne d&passent

generalement pas 5 milliemes. Un peu plus loin, on trouve une

rampe de 4& 5 milliemes sur une longueur de 8 kilometres, puis
une pente de möme inclinaison sur 5 kilometres. Les pentesvarient

jusqu’a Douai entre 5, 4 et 5 milli&mes ; mais, commeelles se suc-

cedent sur de pelites longueurs avec des inclinaisons en sens con-

traire, elles ne sont pas defavorables ä la traction. Le profil de Douaı
ä Templemar est ä peu pres semblable. De Templemar a Watti-
gnies, on suit une rampe de 5 milliemes sur 2,500 mötres environ ;

puis le profil jusqu’aä Turcoing offre une serie de pentes et contre-

pentes variant del ä 5 milliemes. Le profil de ’embranchement
de Douai ä Valenciennes presente une grandeanalogie avec celui de

Douai ä Turcoing.
Les courbes de Paris ä Saint-Just ont toutes au delä de 1,000 me-

tres de rayon. De Saint-Just ä Amiens, on trouve deux courbes de
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800 mötres. Au delä d’Amiens, les courbes ont egalement 1,000 me-

tres au moins de rayon, ä l’exception de celle de 524 mötres de

rayon au raccordement de l’embranchement de Valenciennes,tout
pres de Douai; d’une autre de 500 mötres, pres de la station de
Lille, et d’une troisiöme de 620 mötres ä la station de Tureoing.

Les pentes de 4ä& 5 milliemes ne paraissent pas nuire a l’exploi-
{ation en ce qui concerne le transport des voyageurs; mais, lors-

qu’elles s’ötendent sur une certaine longueur et se trouventsur des

parties de trajet ou la courbure du chemin accroit d6jä la rösis-
tance, elles necessitent quelquefois pour la traction des convois de
marchandises l’emploi de machines de renfort.

On reproche au trac& du chemin du Nord le grand nombre de
courbes, surtout dans certaines parties du trajet oü il semble qu’on

aurait pu les @viter, et la fächeuse position de ces courbes dans
destranchees aux abords des stations.

A peine sorti de Paris, entre cette ville et la Chapelle-Saint-De-
nis, olı sont places les ateliers et la gare des marchandises, on

trouve une partie de la ligne recourbee en $ dans une tranchde
ot les trains ne peuvent s’apercevoir que d’une petite distance.
A Pontoise, les abords de la station, plac&e & l’extremite d’une

tranch6e courbe et pres d’un pont dontles remblais masquent les

convois, sont considör6s comme tres-dangereux. Un passage ä ni-

veau dans ces conditions eüt &t& preferable ä un pont.
A Saint-Denis, la station se trouve &galement pres d'un pont, et

entre deux tranchees dontla courbure est en sens contraire.

De Clermont ä Ailly, le trace est tres-tortueux et presque toujours

en tranchees ou en remblais.
A Douai, les fortifieations masquent les abords de la station, el

on avait laisse subsister, tout aupres, des ponts tournants que la

Compagnie a regardes comme tellement dangereux, qu’elle leur

substitue des ponts fixes.
La station de Breteuil est placöe sur une rampe de 2 milliömeset

demi, qui rend souvent difficiles Ja manauvreet le depart des trains
de marchandises.
On reproche aussi au trace du chemin du Nord la multiplicite

des passages ä niveau : on en compte 1 par 1,200 metres; c’est en
1: 11
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möme temps une cause d’accidents et une lourde charge pour l’ex-

ploitation.
Les travaux d’art du chemin du Nord n’offrent aucune particu-

larit& digne d’interet. Les travaux de terrassement ont 6&t6 assez
considerables. Sur .certains points, ils ont pr&sent& de grandesdif-

fieultes d’execulion, par exemple, la tranchee des Ogiers, entre

Lille et la frontiere belge, tranch6e qui a et& ereusce par des pro-
cedes deerits dans le Portefeuille de UIngenieur.

Deux stations sur le chemin du Nord meritent d’ötre &tudiees: la
station de depart ä Paris et la station d’Amiens, communeaux che-
mins du Nord et d’Amiens a Boulogne. La charpente de la station

de Paris est remarquable par sa legerete.
On trouve, sur le chemin du Nord, quatre stations ä point de re-

broussement: celle d’Amiens, de Lille, de Valeneiennes et de Douai.

On a etabli des courbes de raccordement pour &viter aux convois

V’entree dansla station.
Le chemin du Nord est l’oeuvre de deux habiles ingenieurs des

ponts et chaussdes, MM. Onfroy de Breville et Busche.

Themin de Paris a Rouen.— Le chemin de Rouen est l’un des

chemins projetes, il y a quelques annees, dans le systeme des pentes

les plus faibles. Les etudes du projet, qui a ete mis & ex&cution, ont.

et6 faites par deux ingenieurs distingues du corps des ponls et
chaussees, MM. Bellanger et Polonceau, que l’on a vus avec peine

prives de la gloire de mettre ä ex&culion cette grande @uvre qu’ils

avaient si habilement preparee.

Ce chemin, qui longe sur une grande partie de son parcoursles

rives de la Seine, ne presente nulle part des pentes depassant

0",00562 par metre, et le rayon des courbes n’y est pas de moins

de 1,285 metres.
Pour obtenir ce double r&sultat et pour diminuerle parcours, on

a dü percer quelques-uns des mamelons que la riviere contourne.

Aussi trouve-t-on sur le cheınin de Rouen plusieurs tunnels d’une

certaine longueur, parmi lesquels nous eiterons celui de Rolleboise,
long de 2,700 meires, et ex&cut6 en deux anndes.

Le trace du chemin de Rouen, adopt& ä une &poque oüı dejä l’on

attachait moins d’importance ä suivre la ligne la plus directe, passe


