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tres, sa hauleur de 52 mötres ; il a quarante-huit arches de 9",
d’ouverture chacune; ä la suite se trouve un palier; puis recom-
mencent les courbes du rayon plus grandes que 1,000 metres, les
terrassements peu importants, mais tres-multiplies, les faibles pen-

tes moindres de 5”",5. Mais tout & coup celles-ci s’elövent ä 8 mil-

liömes d’abord sur 5,500 metres jusqu’ä Epretot, puis sur 8 kilo-
metres d’Epretot ä Harfleur, ol le chemin avance toujours par une

succession de remblais et de tranchees dont la derniöre est de

140,000 mötres cubes. Lä, en amont, en guise de palier, se trouve

une rampe de 1"",5 sur 180 metres ee, et de nouveau une
pente de 8 brilklisnei dont fait partie le premier viaduc d’Harfleur,
qui n’offre rien de remarquable et est compos& de cing arches de

9 metres d’ouverture et de 16 de hauteur et d’une longueurtotale

de 60 metres. Il est uni, par un remblai de 180,000 mötres eubes,
en courbe de 1,600 ä 2,400 mötres de rayon, ä un autre viadue

parfaitementidentique au premier, saufque le secondest en palier,
ainsi qu’une grande partie du remblai.
On rencontre ensuite, ä la naissance d’une pente de 500 meötres

de longueur, une tranchee de 180 mötres de long et d’une hauteur
maxima de 18 metres, en courbe de 1,200 metres de rayon; enfin

le chemin, apres un parcours total de 95 kilomötres, arrive au Ha-

vre au niveau du sol, en palier sur 1,200 mötres, et selon unali-

gnement droit de 2,200 mötres.
Chemin de Paris a Lyon. — La construction du chemin du Ha-

- vre decidee, l’importance de l’&tablissement d’un cheminde fer de

Paris ä Lyon, et, dans l’avenir, de l’Ocean ä la Möditerrande, fut
unanimement reconnue.

Deja !’Ocean se trouvant uni äla capitale par le chemin de Rouen
au Havre, il ne s’agissait plus que de diriger un railway sur Mar-
seille pour completer la ligne du Havre a la Mediterranee.

Avant l’achevement de cette grande entreprise, on pouvait en

retirer deja des avantages precieux. La navigation ä vapeur n’avait-

elle pas atteint sur le Rhöneet sur la Saönejusqu’ä Chälons, un de-
gre& de celerite tres-satisfaisant m&me ä la remonte? Une fois donc

Paris en communication avec Chälons par un chemin defer, les re-

lations avec la Mediterrande acquerraient aussitöt une merveilleuse
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actıvitö. C’est pourquoi l’on entreprit d’abord les sections de Paris

a Chälons et d’Avignon a Marseille.

L’importance des relations entre les points extrömes semblait

devoir conduire ä adopter jusquw’ä Chälons le trace le plus direct.

Mais il y eut des personnes qui virent dans le chemin du Sud-Est

autre chose que le but d6jä si vaste que nous venons d’indiquer.

A leurs yeux, il devait, en outre, unir Paris ainsi que la Mediter-

rande au Rhin par un embranchement sur Mulhouse. Or cet em-

branchement pouvait-il mieux se faire qu’ä Dijon, depuis longtemps

en communication avec Mulhouse par une route imperiale sur la-

quelle existe dejä une circulation des plus actives? En envisageant

ainsi Ja question, Dijon devenait un point oblige du chemin de

Lyon, et, nonobstant le detour consid&rable qui en devait resulter,,

ce fut cet avis qui prevalut.

Ce programmeainsi arr&t&, on &tudia plusieurs projets pour en

mettre ä ex&eution la premiere partie.

La plus grande diffieultö qui se pr&senta pourla section de Paris

ä Dijon consistait dans l’obligation de franchirle faite des monts

vosgiens, qui separent le bassin de la Seine de celui de la Saöne.

On tudia ce faite, et l’on y reconnut d’abord trois depressions

principales, dont on se proposa de.profiter pour passer de l’un des

bassins dans l’autre. Or, pour parvenir & chacun de ces points de

plus facile acces, il se trouva qu'il fallait suivre chacune des troıs

principales vallöes qui forment le bassin de la Seine; de lä, na-

quirent trois tracös : celui de la Seine, celui de l’Aube, et celui de

l’Yonne. y

Le premier avait son point culminant pr&s des sources de la

Seine, au col de Poiseul, dont la hauteur, 472 metres au-dessus du

niveau de la mer, pouvait ötre röduite & 395 mötres, au moyen d’un

souterrain de 2,700 metres de longueur.

Le second eüt franchi le faite vers les sources de !’Aube, au col

de Vivey, non loin de Chalmessin. La cöte, ä ce point, est de

426 mötres, mais elle pouvait se reduire A 585 melres, au moyen

d’un souterrain de 1,550 metres.

Enfin, le troisiöme passage &tait praticable ä travers la crete de

Pouilly, situ&e pres des sources de l’Armancon, affluent de I’Yonne;
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ä ce point, la continuite de la chaine est interrompue par une de-

chirure profonde au fond de laquelle roule la riviere de l’Ouche.

Dejä les ingönieurs avaient tir6 parli de cet accident de terrain en

placant ä Pouilly le point de partage du eanal de Bourgogne. Sa
cöte n’est qu’ä 411 mötres au-dessus du niveau de la mer. Il n’exi-

geait, pour le passage du chemin de fer, qu’une tranchee de

1,800 mötres de longueur sur 18 mötres de hauteur maxima.

Le trac6 de la Seine et celui de l’Aube avaient une partie com-

mune; l’un et l’autre empruntaient dans son entier la ligne de Cor-

beil, tout en se röservant une gare speciale; Yun. et Y’autre res-
taient constammentsur la rive droite de la Seine jusqu’ä Romilly,

traversant suceessivement l’VYonne et le Loing, touchant Melun,

Montereau, Bray, Poni-sur-Seine et Nogent, et evitant les percees
souterraines et les courbes roides, malgr& les sinuosites de la Seine

et les coteaux abrupts qui la bordent entre Corbeil et Melun. A Ro-

milly, les deux trac&s se separaient : le premier passait ä Troyes,

a Bar-sur-Seine, A Chätillon, puis arrivait par la vallee du Revingon
au souterrain de Poiseul, au delä duquel, par divers vallons inter-

mediaires, il gagnait la vallee du Suzon, d’ou il se dirigeait en ligne
droite sur Dijon. Le second passait ä Arcis-sur-Aube, Borey,
Brienne-le-Chäteau (ot l’on projetait un embranchement sur Stras-
bourg), Bar-sur-Aube, Clairvaux, puis arrivait au souterrain de

Vivey, en suivant le cours sinueux de l’Aube : du cöt& oppose de ce
tunnel, il descendait dans la vallee de la Tille, franchissait cette ri-

viere sur un grand viaduc de 550 metres de long sur 26 de haut

avec une pente de 5 millimetres et ä force de terrassements. Enfin,

apr&s un assez long parcours en plaine, il se raccordait de nouveau
avec le trac6 de la Seine ä 500 mötres de Dijon.

La sesonde partie du trac£ de la Seine lui &tait commune avec un
quatriömetrace que nous n’avons pas encore mentionne, et qui se
designait sous le nom de trac& de la Brie et de la Haute-Seine. Par-
tant de Paris par la barriere des Vertus, ce trac& aurait suivi le ca-

nal de l’Ourg, puis la Marne jusqu’ä Chalifert, ot il Veit quittee

par un souterrain de 1,000 metres. Il se füt engag& dansle vallon
sinueux et &troit de l’Aubetin, eüt &t& oblige de se mettre de nou-
veau en soulerrain sur une longueur de 2,700 metres pour rentrer
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dans la vallee de la Seine, et, sans avoir touche aucuneville impor-

tante, il eüt rejoint ä Romilly le trac6 dela Seine. :

Enfin le trac& de ’Yonne, quittant celui de la Seine a Monte-

reau, longeait d’abord I’Yonne jusqu’ä la Roche, puis le canal de

Bourgogne, puis l’ Armangon jusqu’a Tonnerre, et par le souterrain

de Lesiers arrivait A Aisy; icil fallait opter entre la vallee de la

Brenne, que suit le canal, et celle de l’Armangon. Les coteaux dela

premiere staient formes d’un terrain glaiseux ; on redouta ’exemple

d’Ablon, et l’on pröfera adopter la seconde, malgre ses rochesgra-

nitiques et les diflieultös qui en pouvaient r£sulter. Le trac& passait

ainsi ä Semur, et arrivait enfin au col’de Pouilly. Au sorlir de la

grande tranehee par laquelle ‘on devait le traverser, on s’engageait

dans la vall&e de l’Ouche, et, d&erivant une grande eourbe perpen-

diculairement ä la direction voulue, on tournait le mont Affrique,

et l’on arrivait ainsi A Dijon. La vallde de l’Ouche est fort &troite

et assez sinueuse, elle contient d&jä le canal de Bourgogne etla ri-

viöre de l’Ouche ; on eomprend qu’il eüt &t& difficile d’y loger aussi

le chemin de fer dans des conditions d’art bien favorables, surtout

sous Je rapport des courbes. (’ötait lä une grave objection pour le

tracö de l’Yonne; mais l’absence de souterrain parut une conside-

ration plus puissante.

Le trac& de la Brie fut 6carts ä cause.des travaux et des pentes

qu’il necessitait pour franchir inutilement lefaite de la Marne ä la

Seine, du peu d’importance commerciale des pays qu'il traversait

et de la mauvaise position de son entr&e A Paris, par rapporl aux

marchandises du Midi, et notammentaux vins, ete., etc.

Le trac6 de ’Aube, projet& dans la pensee de donner un Lrone

commun aux lignes de l’Est et du Sud-Est, fut rejete a cause de sa

trop grande deviation de la direetion naturelle et du deplacement

de cireulation qui en serait r6sulte ; a cause de sa mauvaiseposition

strategique, A cause enfin de son peu d’aptitude ä recevoir des em-

branchements.

Le trac& de la Seine le c&da enfin ä celui de l’Yonne, par suite

de la comparaison des circulations probables, l’avantage &tant du

cöt& de la Bourgogne, sur Ja Champagne, surtout dans I’hypothese

‚de la prochaine eoneurrence, dans ce dernier pays, du chemin de
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Strasbourg, et aussi a cause du moindre faite ä franchir et du

moindre detournement de la eirculation naturelle. Le parallelisme
de la voie de fer et du canal de Bourgogne ne fut pas considere

comme une objection serieuse. Le trac& de l’Yonne fut done adopte
par la commission, puis par la Chambre, en exprimant toutefois

les voeux suivanls :
1° Que des etudes fussent faites pour modifier le trace entre

Pont-d’Ouche et Dijon. — Ce qui ne tendait ä rien moins qu’au

percement dans le mont Affrique d’un souterrain de 5,000 metres
precede et suivi de pentes de 10 milliemes.

2° Que le chemin de Lyon eüt une entree speciale dans Paris.

° Quil y eüt embranchement de Montereau ä Troyes.

On verra par la description du trace actuel que l’entree speciale

a te realisce, ainsi que l’embranchement de Troyes; quant a la
vallee de l’Ouche, on a sans doute reconnu, depuis, et les graves

inconvenients que presenterait son parcours long et difficile, et l’inu-

tiliie qu’il y aurait, si l’on s’etait deeid& ä percer le mont Affrique,
d’avoir auparavant ouvert une tranchee longue et elev6e, et m&me

encore remontela vallee difficile de l’Armancon au milieu des ro-

ches granitiques qui avoisinent Semur. @’est pourquoi, renongant

ä cette derniere ville, on a quitte, a Montbard, l’Armancon et le

canal de Bourgogne, et, remontant la vallee de l’Oze, on a substi-

tue au col de Pouilly celui de Blaisy, oü l’on a perc& un tunnel de

4,100 mötres.

Le trac& actuel est donc tel qu’il suit : le point de depart dans

Paris est situ& sur le boulevard Mazas, ä l’extremite de la rue de

Lyon, qui a ei& ouverte, par la ville de Paris, pour mettre cette

gare en communication directe avec la Bastille.
Le chemin traverse les faubourgs de Paris ol sont situ6s ses ate-

liers de r&paration, il sort de Paris sur la rive droite de la Seine,

parallelement ä ce fleuve, dont il se trouve jusqu’ä Villeneuve-

Saint-Georges et au delä a peu pres ä la möme distance que le che-

min d’Orleans sur la rive gauche.
Aussi, les deux rives etant jusque-lä peu dissemblables, ne

trouve-t-on, dans cette premiere partie, comme au chemin d’Or-

leans, que de faibles pentes, des courbes de grand rayon, peu de
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terrassements, point de travaux d’art remarquables, si ce n'est ä

Charenton, sur les deux bras de la Marne, un double pontavec arches

en fonte.

A parlir de Villeneuve-Saint-Georges, on s’eleve par une rampe

varice de 4& 5 millimetres par metre, et de 11,600 metres de lon-

gueur surles collines qui formentla vallce de I’Yeres. On traverse

deux fois cette vallde avant et apres Brunoy, sur deux viadues, dont

l’un a neufarches de 9”",67 d’ouverture, et l’autre vingt-huit de

10 metres d’ouverture, la hauteur maxima est de 22 mötres, la lon-

gueur du premier viaduc est de 119 metres, et celle du second de

375 mötres. On redescend ensuite par une pente variant aussi de
%& 5 millimötres, mais sur 5,600 metres seulement, jusqu’a peu

de distance de Melun. |

Un peu en aval de cette ville, au Mee, on traverse la Seine sur

un grand pont en fonte, compos& de trois arches de 40 mötres d’ou-

verlure chacune, et dont la hauleur, au-dessus de l’etiage, est de

29 mötres. Puis se renouvelle la rampe varice de 4 5 millimetres

sur une longueur de 6,600 mötres jusqu’apres Fontainebleau, rampe

interrompue toutefois par un palier de 100 metres pour la station

de cette ville.

De Fontainebleau A Montercau, le pays est assez accidente. A

Avon, ä Saint-Mamös, ä la Grande-Paroisse, se trouvent des rampes

et. des pentes alternatives de 4 A 5 millimötres sur 5,000 ä 4,000 me-

tres. Les deux premieres localites ont, en outre, exige deux viadues

pourla traversöe de Blangy et Lomy. Tous deux ont trente arches

de 10 mötres d’ouverture et d’une hauteur maxima de 20 metres;

mais le second possede, en outre, deux arches biaises en fonte de

40 mötres d’ouverture pour le passage simultane de la riviere et du

canal du Loing.
Quant aux courbes, elles sont toutes de grand rayon; on n’en

compte que quatre de 1,000 mötres, dont trois aupres de Sainl-

Mamös.
A Montereau, le railway, qui, depuis Melun, suit la rive gauche

de la Seine, prend eelle de l’Yonne et se trouve ainsi jusqu’ä Sens

en pays plat et presque en ligne droite. Il a done necessite peu de

. terrassements, si ce n’est ä Pont-sur-Yonne, ol se trouve une {ran-
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ch6e de 2,000 mötres de long et qui a jusqu’a 20 metres de pro-

fondeur. Elle est pr&c&dee d'une rampe et suivie d’une pente de

% millimötres sur 1,500 metres environ, qui sontles plus fortes que

l’on rencontre dans cette partie.

De Sens a Joigny, le railway, se trouvant presque continuelle-

ment au niveau du sol ou en faible remblai, n’a rien de remarqua-

ble; seulement le trace, continuant de remonter !’Yonne, est fore6,

comme cette riviere, de faire un grand nombre de circonvolutions.

Mais les rayons de ces courbes sont tous tres-grands; ceux de 1,000
ou 1,200 mötres forment exception. Apres Joigny, le trace passe

l’Yonne ä la Roche et suit ä peu pres parallelement le canal de

Bourgogne, se trouvant sans cesse compris entre ce canal et l’Ar-

mangon. Il passe ensuite cette riviere et la cötoie, sauf les detours.

Jusqu’ä Tonnerre, ot il arrive par une rampe de % millimetres sur
15,000 mötres; apres quoi le profil devient plus accidente. A la
suite de quelques rampesfaibles, s’en trouve une de 5 millimetres

sur 2,800 metres. Elle conduit aux deux souterrains successifs de

Lezines et de Pary par une vallee en remblai de 800 metres. Le

premier de ces tunnels a 552 metres de longueur, le second
1,000 mö&tres; mais ce qu’ils ont de partieulier, e’est qu'ils sont,
un sur une pente, l’autre sur une rampe de 5 millimötres, sans

doute pour diminuer la hauteur döjä considerable du remblai inter-

mediaire. Les votes des deux souterrains en plein eintre ont cha-

cune 8 mötres d’ouverture, et la hauteur sous clef est de 6 metres.

Celle du souterrain de Lezines est ä 24 mötres, et celle du souter-

rain de Pary ä 55 mötres au-dessous du sol.

Ici le trac& devienttres-sinueux, tandis que le profil continue de
presenter nombre de rampes et de pentes successives. Nous appro-

chons, en effet, des montagnes qui separent le bassin de la Seine de

celui de la Saöne; ndanmoins, jusqu’ä Aisy, les pentes et les rampes

n’ont pas plus de 5 millimetres sur 5,000 mötres de long, et les

rayons des courbes moins de 1,000 mötres.

D’Aisy, le railway, suivant l’Armangon et le canal jusqu’ä Mont-

bard, les passe l’un et l’autre sur un pontbiais, s’en separe et s’en-
gage dans la vallee de l’Oze, petite riviere qu’il remonte dans tout

son Cours.
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Lä commencela partie la plus diffieile et la plus hardie du che-

min. Dejä, pour arriver ä la station de Montbard, on a dü gravir
une rampe de 6 millimötres sur 1,700 metres de longueur; mais,

apres cette station, c’est, d’abord, une suite presque eontinuelle de

rampes de4ä 5 millimetres sur une longueur totale de plus de
15,000 m£tres, puis une rampe de 8 millimötres sur 5,220 mötres
aux abords de la station de Verrey, qui se trouve sur un palier. Ala

suite, se pr&sente de nouveau une rampe de 5 millimetres a 5"",5
sur 2,600 mötres, puis une de 8 millimetres sur 6,500, et enfin on

arrive au souterrain de Blaisy, que l’on a dü ouvrir au col de ce

nom pour &tablir la communication entre les deux bassins de la

Seine et de la Saöne.
Ce souterrain, de 4 kilomötres de longueur, ayant une section

transversale de 8 mötres de largeur et de 7 metres de hauteur sous

clef, est perc& A une profondeur qui va jusqu’a 200 metres au-des-

sous du terrain naturel.
Vingt et un puits circulaires, d’un diamötre interieur de 5 mötres,

rev&tus presque tous d’une enveloppe en magonnerie, offrant en-

semble une longueur developpee de 2,458 metres et espaces entre

eux d’environ 200 metres, ont dü tre creuses pour permettre d’at-

taquer simultanement, sur un grand nombre de points, le deblaye-

ment de ce souterrain.
ll est, comme celui dela Nerthe, sur le chemin d’Avignon ä Mar-

seille, ouvert dans des marnes que l’on ne peut attaquer qu’ä la
mine, mais qui, une fois exposces au contact de l’air, deviennent
promptementfriables et sans adherence entre elles. Il faut les pre-

server avec soin et sans retard de l’action de l’air et de ’humidite

au moyen d’un revetement complet en magonnerie, qui s’execute

au fur et ä mesure du percementde la galerie.
Le souterrain de Blaisy a donnelieu ä une depense de dix mil-

lions, soit 2,440 franes par mötre courant; c’est, ä peu de chose

pres, le prix de revient du metre courant du souterrain de la

Nerthe.

Au sortir. de ce tunnel, qui presente sur toute sa longueur une
pente de 4 millimetres, on descend vers Dijon et sur Plombieres

par une suite de pentes ainsi distribuces : pente de 6 millimetres
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sur 200 metres; de 8 millimetres sur 2,500 metres; palier de

212 mötres; pente de 8 millimötres sur 2,081 metres; palier de

848 metres; pente de 8 millimetres sur 10 kilometres, ete.
On trouve encore, avant Dijon, une pente de 6"",21, et, ä l’en-

tree de la gare de cette ville, une pente de 6"",6 et une courbe de
500 mötres de rayon.

Dans le cours de cette descente, on a dü traverser plusieurs val-

lees sur de grands viaducs, dont les prineipaux sont : & la sortie du

souterrain de Blaisy, un premier viaduc de 190 metres de long et
de treize arches de AO metres d’ouverture chacune; un deuxieme ä&
Mälain, de 254 mötres et de dix-huit arches; un troisieme A la

Combe-de-Tain, de 220 metres, ä deux rangs d’arcades; un qua-

trieme aA la Combe-Bouchard, de 150 mötres et deux rangs d’ar-
ches; un einquieme enfin ä la Combe-Neuvon, de 250 metres et de
seize arches.

Il ya, en outre, sept souterrains, dont le plus grand, celui de

Mälain, a 528 mötres de longueur, et les auires ont ensemble

490 metres. L’entree a Dijonse fait lat&ralement au canal de Bour-

gogne.A la sortie, le railway marche parallelement a laroute imp6-

riale et la cötoie ensuite presque continuellement, de sorte qu’apres

une nouvelle pente de 5"",1 sur 1,064 metres et une courbe de

1,000 metres de rayon, il se retrouve pourainsi dire en plaine et
reprend l’allure rectiligne. Il passe a Beaune, et presente, a l’en-

tree de la station de cette ville, une courbe de 500 metres et une de

1,000 ä la sortie. Il s’eleve ensuite jusqu’ä Chagny par une rampe
de 5 millimötres sur 1,264 metres, et redescend vers Chälons-sur-

Saöne par une pente aussi de 5 millim£tres et de 4,900 mötres de

longueur. *
Ontrouve, A l’arrivee de Chälons, une courbe de 850 mötres de

rayon et une de 500 mötres.
Cette section a &t& ex&cutce par les ingönieurs de l’Etat. On n’y

peut citer, en fait de travaux d’art, qu’un pont-canal de 78 metres

de long, destine ä livrer passage au canal du Centre.
Entre Chälonset Lyon, le trace du chemindefer, depuis Chälons

jusqu’ä Anse, longe ä peu pres constammentla route imperiale de

Paris par la Bourgogne, se tenant tantöt ä gauche, tantöt ä droite
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de cette route, et la traversant neuf fois, dont cing fois au moyen
de passages A niveau, deux fois au moyen de ponts construits au-

dessus et deux fois au moyen de ponts &tablis au dessous de la
route imperiale.

A partir d’Anse, le tracö du chemin de fer abandonnela direc-
tion de cette route pour se maintenir dans la vallee de la Saöne,

toujours sur la rive droite de cette riviere et tout ä fait au pied des

coteaux qui bordent son cours jusqu’ä Vaise.
A 1,700 metres environ apres la sorlie de la gare de Vaise, le

railway entre en soulerrain sous le coteau de Fourvieres ou de

Sainte-Irenee, ä une profondeur maxima d’environ 100 metres, et
se maintient ainsi en ligne droite sur 2,025 metres de longueur. A

sa sorlie, le trace traverse la Saöne sur un pont en pierre compose

de quatre arches en anse de panier de 27 metres d’ouverture cha-

cune, et il entre dans la gare de Perrache, & 100 metres environ

du quai de la rive gauche de la Saöne.
Le profil en long du chemin de fer, entre Chälonset Lyon, n’of-

fre aucune pente exceptionnelle. I] se compose d’uneserie de paliers

söpardsles uns des autrespar des rampes et des pentes qui ne de-

passent jamais 5 millimötres par mötre, et qui ont &t& nöcessites
par les mouvements du sol.

Parmiles stations entre Chälons et Lyon ou aux extremites de

cette portion de la ligne de Paris ä Lyon, celles de Vaise et de Per-
rache sontles plus importantes.

La station de Vaise contient une gare des voyageurs et une gare

des marchandises, et, en outre, on ya &tabli un grand depöt ainsi

qu’un petit atelier de machines pour le service de l’extremite de la

ligne. La surface de ’ensemble de ces gares est de 18 hectares.

La gare de Perrache est moins importante que celle de Vaise,

quoiqu’elle forme le point de jonction des deux grandes lignes de

Paris et de Lyon, d’une part, et de Lyon ä la Mediterrante, de

l’autre. Mais il a &t& formellement entendu que cette gare serait ex-

clusivement destince aux voyageurs, ce qui diminue son impor-

tance el a permis d’en röduire la superficie.
Elle oceupe, dans la presqu’ile de Perrache, ä Lyon, la plus

grande partie des terrains qui sont situes entre le cours Napolcon
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et la rue Dugas-Montbel, d’une part, et entre la rue de !’Entrepöt

et Delandine, de l’autre.

La gare de Perrache couvre ainsi une surface d’environ 5 hec-

tares 1/2, non compris 1 hectare environ pris sur Fentrepöt des Ii-

quides et destin& ä recevoir un petit d&pöt de machines.

La longueur totale de ce chemin, deductionfaite de l’entree et de
la traversee de Lyon, est de 502,947, sur lesquels 128*,972 en

pente, 155°,402 en palier, et 258°,572 en rampe. La declivite to-
tale des pentes est de 521”,85, celle des rampes de 657",75. La

difference, en montant vers Lyon, est donc de 155" ,92.

La longueur, y compris la traversee de Lyon jusqu’ä la presqu’ile

Perrache, est de 515*,675, sur lesquels 550*,447 d’alignements

droits, et 172,498 de courbes.

On sait que le chemin defer de Paris ä Lyon est l’oeuvre d’un des
ingenieurs des ponts et chaussees les plus distingues, M. Julien;

aussi tous les travaux en ont-ils &t& ex&cutes avec une perfection re-

marquable.

“ Chemin de Paris a Orleans. — (est en 1858 que les Chambres
ont vot£ le projet de loi qui a deerete l’etablissement du chemin de

fer de Paris a Orleans.

Trois lignes avaient &t& etudiees : celle qui a et& executde, et’que

nous decrirons plus loin, et deux autres.

De ces deux dernieres, l’une passait par Versailles, Rambouillet,
et allait aboutir, apres un assez long cireuit, A Orleans.

Elle allongeait le trajet de 16 kilometres, sans desservir des con-
trees bien riches ni des populations nombreuses. On lui reprochait,

en oulre:

1° De presenter des pentes trop fortes;

2° D’aboutir ä un point de Paris eloign& de la riviere, disposition

qui ne se preöte pas facilement ä un service &conomique de mar-
chandises. Quant ä ce qui concerne les pentes, le maximum e&lant

de 4 millimötres, tandis qu’il n’etait que de 5 dans le trac& adopte

par le gouvernement, tel qu’il avait ete &tudie par son auteur,
M. Desfontaines, on ne saurait admettre aujourd’hui qu’elles fus-
sent excessives; mais l’accroissement de parcours etait un defaut


