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Nous publierons, dans le Portefeuille de UIngenieur, les plans,
coupes et elevation de ces differents viaducs, et decrirons l’organi-
sation des chantiers &tablis pour la construction du pont de Nogent

et du viaduc de Chaumont.
La plupart des stations du chemin de Mulhouse sont remar-

quables par leur bonne disposition et par leur elegance. Elles sont
l’auvre deM. Bellanger, architeete de la compagnie.

Chemin de Paris ä Saint-Germain et de Paris a Auteuil. — Le

chemin defer de Saint-Germain, eonstruit par MM. Lame, Clapey-

ron et Stöphane Mony, ä une &poque oü les machines locomotives

etaient loin d’avoir atteint leur &tat de perfection actuel, a &t& &tabli

a grandsfrais avec des pentes qui ne depassent pas 4 millimetre, et

des courbes dont le rayon ne descend pas au-dessous de 2,000 metres.

Les courbes &tant de niveau tandis que les alignements ont 1 mil-
limetre de pente, les ingenieurs avaient calcul& que l’eflort de trac-

tion necessaire pour gravir les pentes en ligne droite 6tait ögal ä

celui qu’exigeait le parcours des courbes de 2,000 metres de rayon

et de niveau, en sorte que l’effort des locomotives serait le meme
sur des rampes ou dansles parties de niveau.

On aurait evit& de grandes depenses de construction sans aug-

menter sensiblement les frais d’exploitation en admettant des

pentes plus fortes et en reduisant le rayon des courbes.
Le chemin de fer de Saint-Germain devait, dans l’origine,

s’etendre jusqu’ä la Madeleine. On a sagement renonce ä ce projet,

et. la gare d’arrivee s’est trouvee definitivement place rue Saint-
Lazare, oü elle dessert en möme temps les chemins de Versailles
(rive droite), d’Auteuil, de Rouen et de l’Ouest.

En revanche, le railway, qui, pendant longtemps, s’est arröt& au

Pecq, au bas de la colline de Saint-Germain, a &t& prolonge jusqu’ä

l’entröe de la for&t au moyen d’un plan incline que l’on remonte ä
l’aide du systeme almospherique.

Les travaux de ce plan incline ont &t& etudies et conduits avec

une rare habilete par M. Eugene Flachat, ingenieur civil, Yun des
auteurs du projet primitif du chemin de Saint-Germain. Nous au-
rons l’occasion de les decrire plus loin, en traitant de ce nouveau
systeme de locomotion.
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Tout r&cemment enfin, la Compagnie de Saint-Germain a con-
struit un embranchement de 4,200 metres de longueur entre As-

nieres et Argenteuil, et, le 2 mai 1854, elle a inaugure le che-

min d’Auteuil'. Par les conditions sp6ciales de son &tablissement

et de son exploitation, avec une circulation qui atteignait dejä

8,000 personnes par jour pendant le mois de mai dernier, et qui
s’clevait au chifire enorme de 20,130 voyageurs le premier di-

manche de sa mise en exploitation, cette derniere ligneoffre, sans

contredit, le plus curieux exemple de chemin de banlieue qu'il soit
possible de rencontrer. Les renseignements suivants, que nous de-
vons ä l’obligeance de MM. les ingenieurs de Saint-Germain, feront

bien comprendreles sujetions impos6es ä cet embranchement etles

procedes elegants adoptes pour son ex6eulion.

L’'embranchement sur Auteuil se detache du cheminde fer de
Saint-Germain, A la sortie du souterrain des Batignolles, ä 1,100 me-

tres environ de l’origine du chemin de fer. Son trac& est compris,

comme celui du chemin de fer de ceinture, entre le mur d’octroi

et l’enceinte fortifice; il traverse la plaine de Courcelles, a peu pres

ä egale distance de ces deux murs; il suit cette direelion dans le

village des Thernes, en appuyant un peu sur la droile, et arrive au
pied desfortifications, ä l’avenue de Neuilly (route n’ 15); au delä

de cette avenue,il prend un peu sur la route militaire, qu'il suit

regulierement jusqu’ä l’avenue Dauphine.

Le trace s’eloigne alors des fortifications pour @viter le parc de

la Muette; il traverse l’avenue de Saint-Cloud (route departemen-
tale n° 46), au point oü la rue de la Tour vient y deboucher, passe

derriere la grande Muette, et arrive sur le quinconce de Passy
apres avoir traverse la petite Muette. Il suit, au delä, la ligne des

maisons qui bordent le quinconce, et vient retrouver la route stra-

tegique, qu’il laisse A sa droite, pour entrer dans le parc de Mont-
morency, ä l’extremit& duquel se trouve la station d’Auteuil surla
route d&partementale n° 29, de Paris ä Boulogne.

Une condition expresse de la concession a &t& de passer sous

t La description de ee chemin, construit par M. Eugene Flachat, est extraite des An-
nales des ponts et chaussees (mai et juin 1854).
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toutes les routes que rencontre le trace; le profil, poursatisfaire ä

cette condition et avoir le moins de deblais possible, a dü etre ac-
eidente. En quittant la ligne de Saint-Germain, il descend par une
pente de 0”,005, et passe ä Batignolles sous les rues d’Orlcans,
Cardinet, de la Gare, de la Sante, sous la route departementale

‚n° 35, de Paris ä Asnieres; puis il traverse en palier sous les rues

de Courcelles, Lombard, de la Chaumiere et de l’Arcade; il passe

sous la rue de Villiers avec une pente de 0",005, et remonte en-

suite par une pente de 0”,009, jusqu’au delä de la route impe-

riale n° 12 (vieille route de Neuilly), et, apres avoir coupeles ter-

rains non bätis de Ferdinanville, entre sousla route imperiale n° 15
(avenue de Neuilly), dans un souterrain de 140 meötres de longueur,

sur lequel est ouverte aussi l’avenue de Saint-Denis (route departe-

mentale n° 9). Apres une rampe de 6",001 jusqu’ä avenue Dau-

phine, on reprend une rampe de 0",0088 sous l’avenue de Saint-
(Cloud, et on arrive ä Passy par un palier, sous la chaussee dela

Muette (route departementale n° 2). On se retrouve alors, pourla

premiere fois, hors du sol, sur le quinconce de Passy, que l’on suil
par un remblai de 4 metre au maximum, toujours en palıer.

A l’extr&mite du quinconce, commence une pente de 0",604 pour

descendre sur Auteuil; les deblais recommencent jusqu’ä l’extr&mile

du pare, et on arrive ä la station d’Auteuil, sur le chemin de Bou-

logne (route departementale n° 29), par un remblai de #",50 de
hauteur.

" Tous ces passages en dessous ont &t& faits sur le meme type,

quelleque soit la largeur que le deeret ait imposce aux differents
passages.

Dansles passages trop biais pour faire des poutres d’une seule

portee, parce que l’&paisseur du tablier ne permettait pas d’aug-

menter la hauteur des poutres, on a dü mettre dans l’entre-voie des

colonnes en fonte qui ont divise la poutre en deux. Dans ce cas,

l’espace entre les culees a &t& porte de 7 metres ä 7,60, pourlais-

ser le rail toujours a la m&me distance des supports. Toutes les di-
mensions des fontes ont et& caleulees pour ne pas travailler ä un

elfort de plus de 5 kilogrammes par millimetre carr& de section.

Le trac& passe ainsi sous quinze voies de communication. Les
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onze premieres, qui sont des voies communales, sauf la route d’As-

nieres, ont de 8 ä 9 metres de largeur; la route d’Asnieres en

a 12. L’avenue des Thernes a 559 mötres de largeur; l’avenue de
Neuilly, 144 ; "avenue Dauphine, 185 ; l’avenue de Saint-Cloud, 56,

et avenue de la Muette, 120.

Un point assez interessant a &t& le passage du cheminde fer sous

une maison ä deux elages, situce sur le quinconce de Passy. Cette
maison 6tait construite sur la masse ä enlever. On a pose des cheva-

lements qui permettaient le passage de la tranchee necessaire pour
la construction des murs de soutenement; les murs construils, on

a pose des poutres en löle au lieu de poutres en fonte, avec des

sommiers et des voütes en briques; enfin, sur ces poulres, on a place

d’autres poutres en töle sous les murs de la maison ; malgr& le peu

de solidit@ de la construction de cette derniere, le _.s’est fait

sans mouvement apparent dansles plätres.

La disposition des stations a &t& faite sur un m&me type. Sauf

celle d’Auteuil, elles sont toutes places au-dessus du chemin de fer

et forment une continualion des souterrains, dont la longueur im-

posee a la Compagnie 6tait beaucoup plus que suffisante pourle

passage des routes. Elles se composent d’unesalle d’attente avec un
bureau de distribution, et d'un grand corridor conduisant aux es-
caliers qui menent aux quais.

Les quais ont une hauteur de I metre, et sont recouverts par une

toiture metallique portee sur des colonnes et sur les murs.
Les colonnes sont placees sur le quai, ä 2 metres des bords;

elles portent des chenenux qui forment entablement; sur ces ch6-

neaux viennent s’ajuster, du cöte de la voie, un arc en töle ondulce,

qui vad’un quai a l’aulre, et, du cöte du mur, une petite ferme en
fonte qui supporte une vitrine. Dans la töle ondulce, les jours sont

pris par des arcs enfer ä vitres, qui s’assemblent aux töles.

Dans deux stations, cette disposition a &t& simplifiee, et les che-
neaux portent directement sur les murs; l’arc en töle ondulee

eouvre alors toute la station.

L’embranchement d’Auteuil, sur ses 8 kilomötres de parcours,
dessert six stalions ä la rencontre des prinecipales voies de commn-
nication.
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L’exploitation du chemin de fer d’Auteuil a necessit& la ercation
d’un materiel supplementaire de celui de la Compagnie de Paris ü

Saint-Germain.

‚ Pour satisfaire ä l’exigence d’un parcours rapide, malgr& l’ex-
tröme rapprochementdes stations, les locomotives devaient pouvoir

demarrer et s’arröter beaucoup plus vite qu’on ne le fait sur les
grandes lignes. Les disposilions arr&t6es par M. Charles Rhong, an-
eien elöve de l’Ecole centrale, atteignent parfaitement le but pro-
pose, et meritent au plus haut degr& de fixer l’attention des inge-

nieurs et des consiructeurs. Nous les deerirons au chapitre des
locomolives.

Chemin de Dublin a Kingstown !. — Le point de depart du che-

min de fer de Dublin a Kingstownest situe dans. l’interieur m&me

de la ville de Dublin, ä 20 pieds au-dessus du sol, dans une rue ap-
pelee Westland-Row.

!e chemin traverse les rues &troites sur des ponts elegants d’une
seule arche et les rues les plus larges sur des ponts composös de
trois arches; une pelite au-dessus de chaque trottoir et une grande

au-dessus de la chaussce.

L’espace d’une rue ä l’autre est occup& par des remblais de sable,

gravier, etc., compris entre de grands murs en pierre calcaire pro-

venant des carrieres de Danybrook.

La largeur du railway, du point de depart a Westland-Row jus-

qu’au quai de Dublin, est de 18 mötres entre les parapets, et est

calcul&e pour permettre la pose de quatre voies.

De ces quatre voies, les deux du milieu sont destinees aux voya-

geursallant dans un sens ou dans l’autre, et les deux vo1es extr&mes
sont eonsacrees au transport des marchandises.

Cette disposition permet d’operer le chargementet le döcharge-
ment des marchandises avec la plus grande facilite, sans gener en
aucune maniere le service des voyageurs.

Arrive au quai des docks, on trouve le chemin de fer &tabli sur
un magnifique pontbäti en granit ä trois arches, posces en partie
sur ce quai, et en partie dans le dock m&me.

! Extrait du Journal de Vindustriel et du capitaliste.


