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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
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cependant a 6 kilometres environ de la ville de Louviers, et &

10 kilometres d’Elbeuf, lorsqu’'on aurait pu, sans de tres-grandes
depenses, s’en rapprocher davantage.

Ce trace n’est pas le seul qui ait Et& Etudie : en 1854, un premier
projet fut soumis aux enquetes. Le chemin, d’apres ce projet, s’&loi-

gnait considerablement de la riviere. De Paris, il se dirigeait sur
Saint-Denis, Pontoise, Gisors, Charleval, puis, arrive ä Blainville-

sur-Ry, au lieu de se porter vers Rouen, il se prolongeait directe-

ment et presque en ligne droite jusqu’au Havre d'uncöte, et jusqu’ä

Dieppe de l’autre. Rouen n’etait alors desservi qu’au moyen d’un

embranchement jet dans la vallce de Robec, et se trouvait ainsi
delaisse ä 20 kilometres, sur la gauche, au fond d’une impasse et
en dehors de la grande ligne de Paris ä la mer.

Ce projet fut aceueilli par un eri presque general de r&proba-

tion. Non-seulement la ville de Rouen fit entendre ses plaintes

comme ancienne m£tropole de la province, comme centre du mou-

vement entre le Havre et Paris; mais le Havre lui-m&me et les

populations du pays de Caux qui entretiennent avec Rouen des rap-
ports continuels protesterent contre cette esp&ce de divorce auquel

on les condamnait, ou tout au moins contre un circuit qui devait

rendre presque nul le bienfait de la vitesse.
De nouveaux projets, toujours surla rive droite et par les pla-

teaux, furent etudies. De nombreuses et importantes modifications

furent apportees au projet primitif. Un trace fut propose qui des-

servait la ville de Rouen, non plus au moyen d'un embranchement,
mais par le chemin prineipal, qui touchait un des boulevards de la
ville, et se prolongeait ensuite sur la vall&e de Deville jusqu’a la

mer; d’un autre cöle, le Havre et le pays de Caux &taient mis en

communication directe avee Rouen; enfin, pour aller au-devant

de toutes les objections, pour procurer ä cette derniere ville un des
avantages qui l’avaient seduite dans le projet de la vallee, un em-
branchement detache de Charleval et descendant parla vallee de

l’Andelle venait aboutir au faubourg Saint-Sever, et offrait en meme

teınps le precieux avantage d’&tablir des communications rapides

avec les villes d’Elbeuf et de Louviers, ainsi qu’avec toutes les po-
pulations environnantes. Ge tracefut sur-le point d’etre ex&cule par
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’’ancienne Compagnie, dite des Plateaux, Compagnie qui entra en

liquidation avant m&me d’avoir commenceles travaux.
Ce trac& des plateaux desservait la vall&e de Montmorency, et,

tout en se prolongeant aisöment d’une part sur Dieppe, et d’autre

part sur le Havre, il se pretait facilement ä des embranchements
sur Bruxelles, Calais et Boulogne. I] &tait done, au point de vue po-

litique, preferable au trac& sur la rive gauche. Il mariait pour
ainsi dire la France avec l’Angleterre et la Belgique; mais, d’un autre

cöte, il negligeait les riches et nombreuses populations de la partie

de la vallee de la Seine comprise entre Louviers et Paris; il ne fa-

cilitait pas les rapports avec l’ouest de la France, et n’6tait pas pro-

teg& par le fleuve contre les agressions de l’ennemi. Enfin, et cette

derniere consid6ration a exerce, fort ä tort, selon nous, une grande

influence sur le choix de l’administration, ilne venait pas se souder

comme le chemin actuel au chemin de Saint-Germain, et necessi-

tait par conscquent la construction d’une gare speciale dans Paris.

Les chemins de Paris ä Rouen, et de Rouen au Havre, ont ete

construits par M. Locke, ingenieur de plusieurs grandes lignes en
Angleterre. Les travaux de magonnerie de ces deux chemins ont

un caractere de hardiesse particulier aux ceuvres des ingenieurs an-

glais; cette hardiesse dans les constructions n’a rien de dangereux;

et, si l’un des plus grands viaducs du chemin du Havre s’est &croule,

cela tenait, non ä ses dimensions, qui etaient suffisantes, mais au

peu de soin apporte dans la confection des mortiers.
Les Anglais ont aussi introduit en France d’excellentes m&thodes

pour l’execution des terrassements au waggon.
Chemin de Lyon a Avignon. — Le chemın de Lyon ä Avignon

ormele complömentde la grande ligne de communication de Paris
ä Marseille, de l’Ocsan et de la mer du Nord ä la Mediterranee.

Cette ligne a toujours 6t& considör&e comme l’une des plus impor-

tantes A ouvrir sur le territoire du royaume; elle se recommande

W’ailleurs sous d’autres points de vue non moins dignes d’interet, et

. doit affranchir le commerce des entraves qu’apporte et qu’appor-

tera toujours ä la remonte la navigation du Rhöne; elle tend, en

outre, A maintenir au travers de notre territoire le commerce de

transit de la Mediterranee sur la Suisse et sur le Rhin.


