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supprime ces pieux, entre lesquels la voie, flechissant outre mesure,

finissait par se courber.

Les machines locomotives et les voitures du chemin de Bristol,

aussi bien que la voie, ne sont pas seulement interessantes par leurs

dimensions exceplionnelles, elles presentent des dispositions parti-

eulieres. Nous nous reservons d’en parler dans le second volume

de cet ouvrage.
Plusieurs des stations, celle de Windsor, par exeimple, ont cela

de remarquable que, par suite d’une combinaison des voies que

nous deerirons plus loin, le depart et l’arrivee ont lieu du möme
cöte, tandis que sur les autres chemins, ainsi que chacunle sait,
on part d’un cöle et on arrive de l’autre.

Le chemin de Bristol a coüte excessivement cher, puisquele prix

du kilometre s’elöve ä 886,000 fr.; mais les produits se sont heu-
reusement trouv6s en rapport avec la depense.

Chemins de Versailles.—Des deux chemins de Paris ä Versailles,

celui de la rive gauche, plus partieulierement, offre une preuve

frappante de la necessit& de ne pas sacrifier dans l’&tude des che-

mins de fer loute consideration finaneire aux consid6rations tech-
niques. |

Tout le monde conviendra aujourd’hui qu’aucun des deux tracds
admis pour ces deux chemins n’etait le meilleur.

On avait propose un troisiöme trace bien preförable. Ce trace,
parlant de !’extremite du Cours-la-Reine, passait sous la montagne

de Chaillot par un souterrain de 940 mötres, traversait la plaine

de Passy et le bois de Boulogne, franchissait la Seine sur un pont ä

15",28° au-dessus de l’ötiage, puis se döveloppait sur les coleaux
de la rive gauche, passait derriere.les villages de Suresnes et de Pu-

teaux, entrait dans le parc de Saint-Cloud et suivait jusqu’ä Ver-
sailles une direetion ä peu pres semblable a celle que suit celui de
la rive droite.

Les resultats de !’enquete avaient &16 favorables ä ce projet, mais

ıla t& rejet& par l’administration des ponts et chaussdes A cause de
la grandeur des pentes, qui ötaient, sur une parlie du parcours, de
S millimetres 1/2.

Cette pente &tait cependant parfaitement admissible, m&me en
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supposant l’emploi de machines mediocrement puissantes, pour ce

chemin, sur lequel les convois de voyageurs ne marchent avec
charge complete quelesjours de föte, et, comme nous l’avons dejä fait
observer, elle n’etait nullement dangereuse. Elle est plus faible que
la pente adoptee sur le trone commun aux chemins de Londres ä

Douvres et de Londres ä Brighton. Ce chemincentral n’eüt pas coüte
plus cher que chacun des chemins de Versailles (rive droite et rive

gauche), il eüt et& plus court, son point d’arrivee dans Paris eüt
et infiniment mieux place. Il eüt desservi Saint-Cloud et unepartie

des villages auxquels aboutissent les chemins actuels, enfin il eüt
donne lieu A une excellente speculation, tandis que les chemins ac-

tuels ont &t& peu avantageux & leurs actionnaires. Mais revenons au
chemin de Versailles (rive gauche).

Ce chemin devait partir, des l’origine, d’un pointsitu& dans l’'in-
terıeur de Paris, soit rue d’Assas, soit au carrefour de la Croix-

Rouge, soit ä la place Saint-Sulpice ; mais la Compagnie adjudica-
taire, effrayee du surcroit des depenses, erut devoir s’arreter pro-

visoirement au dehors de la barriöre, sur la chaussde du Maine.

De ce point, le chemin s’eleve, par une rampe uniforme de

% millimötres, jusqu’aux portes de Versailles, et il entre dans cette
ville par une rampe de 955 mötres de longueur et de 1 centimötre
d’'inclinaison. On.a &t& oblige, pour maintenir l'inclinaison de

A millimetres preserite par les cahiers des charges, d’ex&cuter des

travaux immenses deterrassement, et d’elever un grand viadue sur

un mauvais sol. On eüt evit& une partie de ces travaux et &cono-

mise plusieurs millions en augmentant cette rampe; mais l’admi-

nistration s’est montr&e d’une rıgueur extreme a l’egard de la Com-
pagnie en lui refusant un aceroissement de 1 dixiöme de millimötre

seulement!!!... Puis, lorsque, plus tard, les travaux ont et& sus-

pendus par defaut de capitaux, elle a passe d'une severite exag6rde

ä une indulgence excessive, en accordant ä la Compagnie, non-seu-
lement l’&tablissement d’une rampe de 1 centieme ä l’entree de Ver-

sailles, ce qui &tait sans inconvenient, mais encore en autorisantla

substitution de passages de niveau ä des ponts, sur certains points
olı ces passages, places ä l’extremite de courbes en tranch6e, sont

fort dangereux, et en permettant l’ouverture d’un chemin inachev&,
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et, par suite, Ires-imparfait. Les travaux de lerrassement sur celte
ligne ont &ie considerables, puisque le cube moyen des terrasse-

ments par kilometre s’est elev& ä 72,(00 metres, atteignant ainsi
le chiffre des terrassements sur le chemin de Bristol.

Le prineipal travail d’art du chemin de Versailles (rive gauche)
est le grand viadue du Val-Fleury, &tudie par M. Payen, inspecteur
general des ponts et chaussees. Nous donneronsplus loin la descrip-
tion de ce viaduc.

On remarque aussi sur ce chemin les moyens employ6s pour

consolider les talus de plusieurs tranchdes ouvertes dans le sable

glaiseux et ceux des remblais voisins.

Le chemin defer de Versailles (rive gauche), devenu l’une des

t&tes du chemin de I’Ouest, a &t& prolonge jusqu’au boulevard Mont-

parnasse.
Chemin de fer du Nord en Autriche.— (le chemin, dontles &tudes

remontent & 1850, a el& coneede en 1876 A la maison Rotschild.

Gommengant au Prater, ä Vienne, il franchit le Danube au moyen
de deux ponts sur palees en bois. Le trace a prösente peu de difi-

eultes, si ce n'est sur l’embranchement de Brünn, oü il a fallu
mettre la voie a l’abrı des inondations et franchir quelques vallees

transversales sur des viaducs d'une grande longueur. Ses pentes

sont tr&s-favorables et ne d&passent pas 5”",5 par mötre, meme au

passage dela ligne de faite qui separe le bassin du Danube de celni
de l’Oder; mais on y rencontre des eourbes de 570 mötres de rayon.

Chemin de fer de Vienne a Gloggnitz. — Le chemin de Vienne ä

Gloggnitz fut concede aM. le baron de Sina en 1856, ä peu pres A

la meme poque que le chemin du Nord AM. le baron de Rotschild.

I fait partie de la grande ligne de Vienne A Trieste, qui servira
d'intermediaire pour toutes les relations de l’Allemagne avec la
Mediterrande.

Sur une longueur de 18°,40, qui reprösente ä peu prös le quart
du parcourstotal, les pentes de ce chemin atteignent de 6””,6 ä
7”",7; le rayon minimumdes courbes est de 1,600 mötres.

Les ouvrages les plus remarquables du chemin de Gloggnitz sont
le viaduc de Baden, de trente arches; un pont en bois dans le sys-

-time american, d’une portee de 37",93, et le passage du cours


