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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
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plus grave, qui a fait rejeter avec raison, selon nous, le trac& par

Versailles.
La seconde ligne explorce suivait la vallee de !’Essonne, se diri-

geait sur Corbeil, passait par Malesherbeset Pithiviers, apres avoir

jet® un embranchement sur Etampes, et de lä se rendait ä Orleans

en touchant Neuville.
Ce trace etait plus long que le trac& Desfontaines et traversait les

terrains mar&cageux d’une vallee tourbeuse dans laquelle V’etablis-
sement d’un chemin. de fer entrainerait ä des depenses et ä des dif-

ficultes d’execution considerables. }

Le chemin d’Orleans, tel qu’il a &t& exe&cute, peut tre divise en

qualre sections, A savoir!

4° De Paris ä Juvisy, en nombresronds.. . .. .......:19 ki.

2° De Juvisy a Gorbeil (embranchement!. ..... ...:, 19

3°, De. Juvisy. ä Etrechy (ligne;mere). 4.5, uninhand2
A barealeen ee TO

Totalou. up: 2ui0A880kil.

Les deux premiöres sections, cötoyant presque constammentla

Seine, n’offrent que des pentes faibles et des courbes de grand

rayon. Elles n’ont necessit que des mouvements de terrain ordi-

naires.
On a suivi pour la premiere le trac du gouvernement,sauf quel-

ques modifications de detail, Quant ä la seconde, projette d’abord

sur la rive droite, elle a &t& etablie sur la gauche, afın d’eviter

un pont biais sur la Seine et d’obtenir une entree plus centrale A
Corbeil.

La troisiöme section, ex6cutee d’apresle trace de M. Desfon-

taines, presente une succession de remblais et de deblais assez con-

sidörables, sur une longueur de 18 kilomötres, depuis Juvisy jus-

qu’aux environs de Cossigny. Entre ces deux points le trace est

constammentetabli sur les flancs des coteaux qui bordentla vallde

de l’Orge; il offre une serie eontinuelle de courbes et de contre-

courbes de 1,200 & 1,500 metres de rayon, et une rampe courante
et uniforme de3 millimetres par metre, qui, s’ctendant sur une lon-
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gueur de 1,500 metres, s’eleve de 45 metres depuis le bassin de

la Seine jusqu’au plateau de Marolles; de la, on redescend dansla

vallöe de la Juine jusqu’ä Etrechy par des pentes dont la plus forte

est. de 2 millimötres par metre, et au moyen desquelles on s’abaisse
de 6",40.
A Etrechy, se presentait, pour la quatrieme section, une diffi-

eulte serieuse. Il s’agissait de monter sur le plateau de la Beauce,

c’est-a-dire ä 67 metres de hauteur. I fallait done developperle

trace dans une des vallees qui, de ce plateau, descendent jusqu’au
bassin de la Seine.

La vall&e de la Juine, choisie d’abord par ering6nieurs de l’Etat,

eüt permis d’adopter une pente de 5 millimetres par mötre. Maisle
cheminde fer s’y füt trouve &tablı en remblai sur un terrain humide

et tourbeux A une grande profondeur, et, en oulre, surle flane de
coteaux & talus tres-roides.

Les ingenieurs de la Compagnie, effrayes des diffieultös d’untel

projet, des depenses et des accidents qu’il pouvait occasionner, ai-

merent micuxrisquer une pente de 8 millim&tres sur une longueur

de 5,500 mötres, entre Etampes et Monerville, et suivre la vallöe

söche de l’Hömery, qui, Ala sortie d’Etampes, se trouve ä la droite

de la route imperiale. La nouvelle ligne reste des lors sans cesse ä

% ou 500 metres de distance de cette route, ä droite, depuis Etr6-

chy jusqu’ä Angerville; ä gauche, d’Angerville ä Orleans.
On a eu ä ex&cuter, dans cette section, des travaux de terrasse-

ment assez considerables, notamment l’ouverture d’une tranchee

dans la vallee de l’Hemery et l’&tablissement de remblais dans la

vallce de Briere et dans celles de la Lonette et de la Chalonnette;

mais la difficulte en a &t& notablement diminuce par la bonne qua-
lite des terrains.

Arrive sur le plateau de la Beauce, le trace, dans un developpe-

mentde 56 kilometres, s’est trouv& place dans les meilleures condi-

tions, ne treuvant que des proprietes de peu de valeur, n’attaquant

aucune construction, ne rencontrant aucun cours d’eau, et n’exi-

geant ni terrassements considerables ni travaux d’art difficiles.
Au reste, sur toute la ligne,les travaux d’art n’oftraient que peu

de äiffienktös: On n’y trouve aucun souterrain, aucun pont sur un



CHEMIN DE PARIS A STRASBOURG. 209

cours d’eau de quelque importance,et !’on n'y peut citer qu’un seul
viadue, celui du port de Choisy-le-Roi.

Cependant la construction de ce chemin ne fut pas exempte
d’aceidents imprevus. A l’ouverture d’une grande tranchee, pres
d’Ablon, dans un terrain glaiseux, il survint des eboulementssi

considsrables, que l’ingenieur, M. Jullien, erut devoir renoncer

aux travaux commences et faire un detour coüteux pour la com-

pagnie.

Le chemin d’Orleans possede trois gares remarquables : celles de

Paris, d’Orlcans et d’Etampes.
Chemin de Paris a Strasbourg. — Les &tudes du chemin de

Strasbourg remontent ä l’annee 1854, mais ce n’est qu’en 1845
que le trac& du chemin de Strasbourg a &t& etudie dans quatre
grandes directions.
Un premier trac&, qu’on peut appeler trac& du Nord, s’embran-

chait sur la ligne du Nord, ä Creil, suivant la vallöe de l’Aisne, en

passant par Compiegne et Soissons, la vallöe de la Vesle, en tou-

chant Reims, et gravissait le col d’Anse, coupait les trois valldes

de l’Oise, de l’Aisne et de la Meuse, puis descendait dansles vallces
de la Moselle et de la Meurthe, passait ä Nancy, Lunswville, traversait

les Vosges par Sarrebourg,le col de Hommarting,et arrivait ä Stras-
bourg par la vallöe de la Zorn. Une branche de cette grande ligne
sen detachait ä Arnaville, petit village situ& sur la Moselle, pour

desservir Metz, Sarrebruck et Manheim.
Nancy, dans le cas oü on eüt adopte ce projet de trace, se füt

trouv& & 411 kilomötres de Paris, Strasbourg ä 560, Metz ä 457,

Sarrebruck ä 466.
Un second trace, celui du Midi, empruntait le- chemin de Cor-

beil, le continuait par Melun et Fontainebleau jusqu’ä Montereau,

quittait a Montereau le trac& du chemin de Lyon par l’Yonne, pas-

‚sait ä Nogent-sur-Seine et Troyes, puis se dirigeait de lä, presque
en droite ligne, vers Pargny-sur-Saulx en franchissant la vallee de
!’Aube ä Lesment, et la vallee de la Marne a quelque distance en

amont de Vitry; puis il gagnait Nancy en passant par Pagny-sur-
Meuse et Toul, et suivait de Nancy a Strasbourg une ligne dejäa in-
diquee.
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