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Nous publierons, dans le Portefeuille de I'Ingénieur, les plans,
coupes et élévation de ces différents viaducs, et décrirons 1'organi-
sation des chantiers établis 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 élégance. Elles sont
I'ceuvre de M. Bellanger, architecte de la compagnie.

Chemin de Paris & Saint-Germain et de Paris a Auteuil. — [¢
chemin de fer de Saint-Germain, construit par MM. Lamé, Clapey-
ron et Stéphane Mony, a une époque ot les machines locomotives
étaient loin d’avoir atteint leur ¢tat de perfection actuel, a été établi
a grands frais avec des pentes qui ne dépassent pas 1 millimétre, et
des courbes dont le rayon ne descend pas au-dessous de 2,000 métres.

Les courbes étant de niveau tandis que les alignements ont 1 mil-
limétre de pente, les ingénieurs avaient calculé que effort de trac-
tion nécessaire pour gravir les pentes en ligne droite était égal a
celui qu’exigeait le parcours des courbes de 2,000 métres de rayon
et de niveau, en sorte que 'effort des locomotives serait le méme
sur des rampes ou dans les parties de niveau.

On aurait évité de grandes dépenses de construction sans aug-
menter sensiblement les frais d’exploitation en admettant des
pentes plus fortes et en réduisant le rayon des courbes.

Le chemin de fer de Saint-Germain devait, dans ['origine,
s'étendre jusqu’a la Madeleine. On a sagement renoncé a ce projet,
et la gare d’arrivée s’est trouvée définitivement placée rue Saint-
Lazare, ou elle dessert en méme temps les chemins de Versailles
(rive droite), d’Auteuil, de Rouen et de I'Ouest.

En revanche, le railway, qui, pendant longtemps, s’est arrété au
Peeq, au bas de la colline de Saint-Germain, a été prolongé jusqu’a
I'entrée de la forét au moyen d’un plan incliné que I'on remonte 3
I'aide du systéme atmosphérique.

Les travaux de ce plan incliné ont été étudiés et conduits avec
ane rare habileté par M. Eugéne Flachat, ingénieur civil, I'un des
auteurs du projet primitif du chemin de Saint-Germain. Nous au-
tons I'occasion de les décrire plus loin, en traitant de ce nouveau
systtme de locomotion.
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Tout récemment enfin, la Compagnie de Saimt-Germain a con-
struit un embranchement de 4,200 métres de longueur entre As-
nicres et Argenteuil, et, le 2 mai 1834, elle a inauguré le che-
min d'Auteuil *. Par les conditions spéciales de son établissement
et de son exploitation, avec une circulation qui atteignait déja
8,000 personnes par jour pendant le mois de mai dernier, et qui
s’élevait au chiffre énorme de 20,130 voyageurs le premier di-
manche de sa mise en exploitation, cette dernicre ligne offre, sans
contredit, le plus curieux exemple de chemin de banlieue qu'il soit
possible de rencontrer. Les renseignements suivants, que nous de-
vons a I'obligeance de MM. les ingénieurs de Saint-Germain, feront
bien comprendre les sujétions imposées a cet embranchement et les
procédés élégants adoptés pour son exécution.

I’embranchement sur Auteuil se détache du chemin de fer de
Saint-Germain, 4 la sortie du souterrain des Batignolles, a 1,100 mé-
tres environ de I'origine du chemin de fer. Son tracé est compris,
comme celui du chemin de fer de ceinture, entre le mur d’octroi
et 'enceinte fortifiée; il traverse la plaine de Courcelles, a peu pres
a égale distance de ces denx murs; il suit cette direction dans le
village des Thernes, en appuyant un peu sur la droile, et arrive au
pied des fortifications, a I'avenue de Neuilly (route n° 15) ; au dela
de cette avenue, il prend un peu sur la route militaire, qu’il suit
réguliérement jusqu’a 'avenue Dauphine.

Le tracé s'éloigne alors des fortifications pour éviler le parc de
la Muette; il traverse 'avenue de Saint-Cloud (route départemen-
tale n° 46), au point ou la rue de la Tour vient y déboucher, passe
derriére la grande Muette, et arrive sur le quinconce de Passy
aprés avoir traverse la petite Muette. Il suit, au dela, la ligne des
maisons qui bordent le quinconce, et vienl retrouver la route stra-
tégique, qu’il laisse a sa droite, pour entrer dans le parc de Mont-
morency, a I'extrémité duquel se trouve la station d’Auteuil sur la
route départementale n° 20, de Paris & Boulogne.

Une condition expresse de la concession a été de passer sous

1 La description de ce chemin, construit par M. Eugéne Flachat, est extraite des An-
nales des ponts et chaussées (mai et juin 1854).
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toutes les routes que rencontre le tracé; le profil, pour satisfaire a
cette condition et avoir le moins de déblais possible, a du étre ac-
cidenté. En quittant la ligne de Saint-Germain, il descend par une
pente de 0™,005, et passe a Batignolles sous les rues d’Orléans,
Cardinet, de la Gare, de la Santé, sous la route départementale
n° 33, de Paris & Asniéres; puis il traverse en palier sous les rues
de Courcelles, Lombard, de la Chaumiére et de I'Arcade; il passe
sous la rue de Villiers avee une pente de 0™,003, et remonte en-
suile par une pente de 0",009, jusqu’au dela de la route impé-
riale n® 12 (vieille route de Neuilly), et, aprés avoir coupé les ter-
rains non batis de Ferdinanville, entre sous la route impériale n® 13
(avenue de Neuilly), dans un souterrain de 140 métres de longueur,
sur lequel est ouverte aussi I'avenue de Saint-Denis (roule départe-
mentale n° 9). Apres une rampe de 0™,001 jusqu'a I'avenue Dau-
p/hine, on reprend une rampe de 0",0088 sous I'avenue de Saint-
Cloud, et on arrive a Passy par un palier, sous la chaussée de la
Muaette (route départementale n°2). On se retrouve alors, pour la
premiére fois, hors du sol, sur le quinconce de Passy, que I'on suil
par un remblai de 1 métre au maximum, toujours en palier.
A l'extrémité du quinconce, commence une pente de 0™,C0% pour
descendre sur Auteuil ; les déblais recommencent jusqu’a I'extrémilé
du pare, et on arrive a la station d’Auteuil, sur le chemin de Bou-
logne (route départementale n° 29), par un remblai de 4,50 de
hauteur.

" Tous ces passages en dessous ont été faits sur le méme type,
quelleque soit la largeur que le décrel ait imposée aux différents
passages.

Dans les passages trop biais pour faire des poutres d'une seule
portée, parce que I'épaisseur du tablier ne permettait pas d’aug-
menter la hauteur des poutres, on a di mettre dans I'entre-voie des
colonnes en fonte qui ont divisé la poutre en deux. Dans ce cas,
I'espace entre les culées a été porté de 7 métres a 7",C0, pour lais-
ser le rail toujours a la méme distance des supports. Toules les di-
mensions des fontes ont été calculées pour ne pas travailler a un
effort de plus de 5 kilogrammes par millimétre carré de section.

Le tracé passe ainsi sous quinze voies de communication. Les
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onze premiéres, qui sont des voies communales, sauf la route d’As-
niéres, ont de 8 & 9 meétres de largeur; la route d’Asniéres en
a 12. L’avenue des Thernes a 35 métres de largeur; 'avenue de
Neuilly, 144 ; 'avenue Dauphine, 185 ; I'avenue de Saint-Cloud, 56,
et avenue de la Muette, 120.

Un point assez intéressant a été le passage du chemin de fer sous
une maison a deux élages, située sur le quinconce de Passy. Cette
maison était construite sur la masse a enlever. On a posé des cheva-
lements qui permettaient le passage de la tranchée nécessaire pour
la construction des murs de souténement ; les murs construils, on
a posé des poutres en (0le au lieu de poutres en fonte, avec des
sommiers et des votites en briques; enfin, sur ces poulres, on a placé
d’autres poulres en tole sous les murs de la maison; malgré le peu
de solidité de la construction de cette derniére, le trdvall ‘est fait
sans mouvement apparent dans les platres.

La disposition des stations a é1¢ faite sur un méme type. Sauf
celle d’Auteuil, elles sont toutes placées au-dessus du chemin de fer
et forment une continuation des souterrains, dont la longueur im-
posée a la Compagnie était beaucoup plus que suffisante pour le
passage des routes. Elles se composent d’une salle d’attente avec un
bureau de distribution, et d'un grand corridor conduisant aux es-
caliers qui ménent aux quais.

Les quais ont une hauteur de 1 métre, et sont recouverts par une
toiture métallique portée sur des colonnes et sur les murs.

Les colonnes sont placées sur le quai, & 2 métres des hords;
elles portent des chéneaux qui forment entablement; sur ces ché-
neaux viennent s’ajuster, du coté de lavoie, un arc en tole ondulée,
qui va d’un quai a 'aulre, et, du ¢oté du mur, une petite ferme en
fonte qui supporte une vitrine. Dans la tole ondulée, les jours sont
pris par des ares en fer a vitres, qui s’assemblent aux toles.

Dans deux stations, cette disposition a été simplifiée, et les ché-
neaux portent directement sur les murs; I'arc en tole ondulée
couvre alors toute la station.

L'embranchement d’Auteuil, sur ses 8 kilométres de parcours.
dessert six stations a la rencontre des principales voies de comnii-
nication.
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1. exploitation du chemin de fer d’Auteuil a nécessité la création
d’un matériel supplémentaire de celui de la Compagnie de Paris &
Saint-Germain.

Pour satisfaire a l'exigence d'un parcours rapide, malgré I'ex-
tréme rapprochement des stations, les locomotives devaient pouvoir
démarrer et s'arréter beaucoup plus vite quon ne le fait sur les
grandes lignes. Les dispositions arrétées par M. Charles Rhoné, an-
cien éléve de I'Ecole centrale, atteignent parfaitement le but pro-
posé, et méritent au plus haut degré de fixer I'attention des ingé-
nieurs et des constructeurs. Nous les décrirons au chapitre des
locomotives.

Chemin de Dublin & Kingstown '. — Le point de départ du che-
min de fer de Dublin a Kingstown est situé¢ dans. I'intérienr méme
de la ville de Dublin, i 20 pieds au-dessus du sol, dans une rue ap-
pelée Westland-Row.

Ce chemin traverse les rues étroites sur des ponts élégants d'une
seule arche et les rues les plus larges sur des ponts composés de
trois arches; une petite au-dessus de chaque trottoir et une grande
au-dessus de la chaussée.

L’espace d’une rue a I'autre est occupé par des remblais de sable,
gravier, etc., compris entre de grands murs en pierre calcaire pro-
venant des carrieres de Donybrook.

La largeur du railway, du point de départ & Westland-Row jus-
qu'au quai de Dublin, est de 18 métres entre les parapels, et est
calculée pour permettre la pose de quatre voies.

De ces quatre voies, les deux du milieu sont destinées aux voya-
geurs allant dans un sens ou dans l'autre, et les deux voies extrémes
sont consacrées au transport des marchandises.

Cetle disposition permet d’opérer le chargement et le décharge-
ment des marchandises avec la plus grande facilit¢, sans géner en
aucune maniére le service des voyageurs.

Arrivé au quai des docks, on trouve le chemin de fer établi sur
un magnifique pont biti en granit & (rois arches, posées en partie
sur ce quai, et en partie dans le dock méme.
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