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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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Un troisiöme trace, passant entre celui du Nord et celui du Midi,

suivait la vallee de la Marne, desservait Lagny, Meaux, la Ferte,

Chäteau-Thierry, remontait la vallee de l’Ornain jusqu’ä Bar-le-Duc,

franchissait le faite söparatif des vallöes de la Marne et de la Meuse ä

Vadonville et Loxeville; puis descendait a Toul, dans la vallde de la

Moselle, qu’il suivait jusqu’ä Frouard, d’oü il jetait un embranche-

ment sur Metz, en remontant la Meurthe jusqu’ä Nancy, otil repre-

nait le trac& dejä deerit.

C'est ce trace intermödiaire qui a &t& adopte. Nous cn donnerons

une description plus detaillee.
Unquatriemetrac&, enfin, s’elevant surles plateaux qui separent

la vallee de la Marne de celles de la Seine et de l’Aube, quittait Pa-

ris, commele pröcödent, traversait les plateaux de la Brie en cou-

pant la Marne dans la direction de Lagny, touchait Coulommiers,
Sezanne, et redescendait ä Vitry pour se diriger sur Strasbourg

par un des traces dejä deerits.
De ces quatre traces, celui du Nord, par Compiegne, Soissons

et Reims, avait 6t& &tudie dans l’intention de favoriser la direction

de l’Allemagne par Metz, Sarrebruck et Manheim, aux depens de

celle par Naney et Strasbourg.
La ville de Reims, desservie aujourd’hui par un simple embran-

chement, l’etait alors direetement.

Le trac& du Midi, par Corbeil, Melun, Fontainebleau et Troyes,

presentait l’avantage d'une grande &conomie, puisqu'il avait un
trong communavee les chemins d’Orleans et de Lyon; mais il pas-

sait A une grande distance d’une portion importante duterritoire

de l’est desservie par le chemin actuel.
Le trace des plateaux de la Brie ne donnait aucune satisfaction

aux. habitants de la valle de la Marne et de la Seine.
Le trac& de la vall&e de la Marne traverse au contraire les popu-

lations les plus denseset les plus riches; il est plus eourt que celui
du Nord, et mieux & couvert de l’ennemi en cas d’invasion. Il se

recommandait ainsi par un grand nombre de considerations.

Ona etudie sur ce tracd plusieurs variantes qu’il ne nous parait

pas d’un grand interöt de faire connaitre.
Tel qu'il a &t& ex6cute, le chemin de Paris a Strasbourg passe ä
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Lagny, Meaux, la Fert6-sous-Jouarre, Chäteau-Thierry, Epernav,

Chälons, Vitry-le-Frangais, Bar-le-Duc, Commerey, Toul, Naney,

Luneville, Sarrebourg et Saverne. Il dessert indirectementles villes

de Reims et de Metz; la ville de Metz par un embranchementqui

se prolonge jusqu’ä la frontiere prussienne, ä Forbach;et la ville

de Reims, par un embranchement que l’on continue sur Mezieres,

Sedan et Givet. La Compagnie a entrepris les travaux d’un chemin
de Nancy ä Vesoul, dont une partie, celle de Nancy ä Epinal, vient

d’etre terminde. Enfin un autre embranchement, dejä exploite de

Blesmes a Gray, relie ou reliera prochainement la ligne de Stras-

bourg avec toutes les usines de la Haute-Marne, Chaumont, Lan-

gres et Gray.

De Paris a Meaux, le trac& ne prösente que de faibles pentes et

des courbes a grand rayon; mais la necessit& de traverser le faite

separalif des vallees de la Seine et de la Marne et plusieurs contre-

forts de cette derniere vallee a exig& des terrassements considera-
bles et le percement, ä Chaliffert, d’un souterrain de 194 mötres.

L’une de ces tranchees, celle de Ja Maison-Blanche, presentant un

deblai de 300,000 meires eubes, a &t& ouverte dans des lerrains

argileux dans lesquels on a &te oblige d’ex&euter des travaux de con-
solidation assez dispendieux.

Aux abords de la station de Meaux, on trouve une courbe de

100 metres de rayon, et des pentes et des rampes de 5 millimötres
par metre; mais, bientöt apres, les rayons des courbesrentrent en-

core dansles limites de 1,090 a 1,200 mötres.

(est au delä de Meaux que l’on rencontre la tranchee de Poiney,
Ja plus considerable de toute la ligne; elle a 1,900 mötres de deve-
loppement; sa plus grande hauteur est de 16 mötres, et Ja quantite

des deblais döpasse 500,000 mötres cubes.
la necessit& de traverser un autre contre-fort de la Marne, dans

les bois de Meaux, a determine, dans cette localit&, l’ouverture _

de deux autres tranchees tres-importantes encore, et le percement
un nouveau souterrain, celui d’Armentieres, de 644 mötres de
longueur.
A ce point, le trac& devient plus tourmente; il se compose en

plan d’une suite de courbes de 1,000 ä 1,200 mötres de rayon; en
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profil, il prösente un long palier de 7,000 meötres environ, une

pente de 0"",5 sur 2,000 metres, et un nouveau palier sur lequel

se trouve la stalıon a6 la Fert&-sous-Jouarre. Les tranchees sont

d’une importance secondaire.
Au delä de la Fert&, on arrive A un troisiöme souterrain, celui de

Nanteuil, de 959 mötres de longueur; on penötre ensuite dans le
departement de l’Aisne, oü l’on ne tarde pas A rencontrer un qua-
irieme tunnel & l’extremite d’une rampe de 1 millimetre sur

2,000 m£tres, et d’une courbe de 1,000 metres de rayon. Ce sou-

terrain, dit de Chezy-l’Abbaye, n’a qu’une longueur de 452 metres;
maisil est perc& dans un terrain de glaise tellement luide, que le

priy, du mötre courant a depasse 2,290 francs.
Aux abords de Chäteau-Thierry, et surtout au delä de cette ville,

le trace est de nouveau tres-sinueux, sans que le rayon des courbes
descende au-dessous de 1,000 möetres. I] est ensuite presquerecti-
ligne jusqu’ä Epernay, oü il arrive par une courbe d’un rayon de

1,000 mötres. Jusqu’a Chälons, il n’yaä relater qu’une rampe de

4 millimetres sur 2,500 metres, pres d’Aulnay, et une courbe de

700 metres de rayon ä l’arrıvee dans la station de Chälons.

Le trace se continue jusqu’ä Vitry-le-Frangais sans courbes ni
pentes ou rampes prösentant quelque importance; il passe & Vitry

de la rive gauche a larive droite de laMarne.

Ge n’est pas & Vitry que le railway passe pour la premiere fois

d’une rive ä l’autre de la vallöe de la Marne, qu’il a constamment‘
suivie depuis l’extr&mite sud de la tranch&e de la Maison-Blanche;

les exigences de la configuration du terrain ont necessite sur la
Marne sept traversces successives depuis Chaliffert jusqu’au delä du

souterrain de Nanteuil, et, en consöquence, sept grands ponts de

trois A cinq arches, presentant un ensemble de 70 metres de de-
bouche.

Ces ponts constituent, avec les quatre souterrains et les tranchees

considerables dont nous avons dejä parle, les seuls travaux remar-

quables des trois premieresseclions.
A Vitry, le trace quitte la vallee de la Marne pour suivre celle de

la.Saulx. Il abandonne ä son tour la Saulx pour remonterrkOrnain,
son affluent, jusqu’a Bar-le-Duc.
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Cette partie du trac& ne pr&sente que des courbes ä grand rayon

et des pentes et rampes dont l’inclinaison n’excede pas 8"",5

A la sortie de Bar-le-Duc, le trace offre une serie presque conli-
nue de courbes de 800 a 1,200 metres de rayon; il cötoye d’abord
le canal de la Marne au Rhin, puis l’Ornain, et quitte celte riviere

pour monter au faite separatif de la vallöe de la Marne et de la
Meuse, qu’il atteint A Vadonville. Dans ce parcours, le profil est

tres-accidente. On y trouve d’abord, sur une longueur de 1,200 me-
tres, une rampe variee:de 3 a 5 millimötres avec deux alignements

de 200 meötres inclines de 2 millimetres en guise de palier-aux sta-
tions de Longeville et de Nancois-le-Petit.

Vient ensuite une rampe de 8 millimötres sur 10,250 metres qui

s’etend ä peu pres jusqu’au palier de la station de Loxeville, puis

une portion de chemin d’environ 5 kilometres avec une tres-faible

inclinaison, et, enfin, un nouveau plan incline de 8 millimetres de

pente en sens contraire du preriiöt, s’ötendant sur une longueur

d’envıron 10 kilometres jusqu’ä la station de Lerouville; on arrive

ainsi dans la vallee de la Meuse, qu’on suit jusqu’ä Pagny apres

avoir touche Commerey.
A Pagny, le trace quitte la vall&e de la Meuse pour rentrer dans

celle de !’Ingressin, affluent de la Moselle, et traverser le faite sepa-

ratif de ces deux vallees; il coupe deux contre-forts en souterrains:

le souterrain de Pagny, d’une longueur de 575 mötres, et le sou-

terrain de Foug, d’un longueur de 1,120 metres. I] suit alors le

cours de !’Ingressin en longeant la route imperiale de Paris ä Stras-

bourg, et d&bouche ä Toul, dans la vall&e de la Moselle, ou il reste

jusqu’ä Frouard. Le lit de cette riviere, dans cette partie de son

cours, est tellement sinueux, que le trace doit passer trois fois d’une

rive ä l’aulre en franchissant la riviere sur trois grands ponts de
155 a 160 metres de debouche chacun,

A Frouard, oü se trouvent le confluent de la Moselle et. de la Meur-

the et le point de jonction de l’embranchement de Metz, le trace
quitte la vall&e de la Moselle pour rentrer dans la vallee de la Meur-

the, qu’il suit jusqu’ä Nancy en longeantla route imp£riale de cette
ville ä Metz. De Commerey a Toul et a Nancy, ou, pour mieux dire,

dans la traversee des vallöes de la Meuse, de l’Ingressin et de la
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Moselle, on reste, pour l'inelinaison des rampes et des pentes et

pour les rayons des courbes, dans les limites ordinaires, et il n’ya
de travaux d’art remarquables que les deux souterrains et les trois
grands ponts sur la Moselle dont nous avons parl& ci-dessus.

A Nancy, le\trac& contournela ville en la serrant de pres dans
les faubourgs Stanislas et Saint-Jean, apres quoi il prend une di-

reclion presque parallele ä la route de Paris ä Strasbourg sur un

developpement d’environ 6 kilometres; puis il franchit cette route
et se dirige vers la Meurthe, qu'il traverse ä 8 kilomötres de Nancy.

Se trouvantalors sur la rive droite de la vallee, il en suit lessinuo-

sites en remontant le cours de la riviere, qu’il traverse de nou-

veau deuxfois de suite, et s’en &loigne enfin pour se rapprocher de
Lunewville.

Dans tout ce trajet, d’environ 50 kilomötres, il n’y a qu’une

rampe de 5 millimetres sur 615 mötres de dörelsppemeenin et une

pente de 4 millimötres sur 200 mötres. Linclinaison des autres

pentes et rampes ne depasse pas 5"",5; toutes les courbes y sont ä

grand rayon, ä l’exception des deux qui pr&cedentet suiventla sta-

tion de Luneville; leur rayon n’est que de 800 metres.

Les terrassements y sont assez considerables, notamment pour la
tranchee de la traversee de Nancy et pour le percement d’un contre-
fort qui s’avance pr&s de Dombasle jusqu’ä la Meurthe.

Les trois grands ponts dont nous avons parl& plus haut sont les

seuls travaux d’art considerables qu’on rencontre dans cette sec-

tion. Le premier de ces ponts a d’autant plus d’importance quil
sert en m&me temps de viaduc pour le chemim et de pont aquedue
pourle canal de la Marne au Rhin.

De Luneville ä Sarrebourg,le trace n’offre rien de remarquable:
il remonte, ä partir de Marainvillers, le ruisseau des Amis; coupe,

au delä de Rechicourt, le col separatif des eaux du Saölonet de la

Sarre; arrıveä Sarrebourg apres avoir contourndle promontoire de

la vallee de Heming, et se porte enfin vers Hommarting. II n’y a,

dans cette section, d'un developpement de 55 kilometres, qu’un

travail de quelque importance: le pont sur la Sarre, a Sarrebourg,

pres la station de cette ville. L’inclinaison des pentes et des rampes

et le rayon des courbes y restent dansles limites ordinaires..
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C'est au delä d’Hommarting et jusqu’ä Saverne, section qui com-

prend la traversee de la chaine des Vosges, que se rencontrent le

trace le plus diffieile et les travaux les plus eonsiderables de la ligne
de Paris ä Strasbourg. La traversce du faite söparatifdes bassins de

la Sarre et du Rhin a exige d’abord un percement en souterrain

d’une longueur de 2,”78 metres, que le chemin traverse avec une
pente de 5 millimetres, et qui debouche dans la tres-pittoresque
vallee de Lutzelbourg, ot coule la Zorne. Cette vallde est tellement
etroite sur quelques points, que c'est ä peinesi le chemin defer, le
canal de la Marne au Rhin, le lit de la riviere et le chemin d’ex-
ploitation, qui y sont r&unis, peuvent y trouver place.

Le canal, qui, ä la sortie du souterrain d’Hommarting, passe
au-dessus du chemin de fer, s’abaisse promptement au moyen

d’ecluses, qui rach£tent des chutes assez fortes, et, bientöt apres,

c’est le chemin de fer qui, ä plusieurs reprises, passe au-dessus du
canal.

Le trace est tres-sinueux dans cette vallee : il est forme en plan

d’une serie de courbes dont le rayon varie dans les limites de 750

a 1,250 metres, et, pour arriver ä ce r&sultat, il faut encore fran-

chir en souterrain eing contre-forts de la chaine des Vosges.

Quatre de ces tunnels, avant l’usine de Stambach, le premier de

247 metres de longueur, le second de 489 metres, le troisitme de
595 metres, et le quatrieme de 482, ne sont separes que par des

intervalles respectifs de 1,450, 2,905 et 290 mötres, partie en
remblai et partie en tranchee, et l’on trouve ä leur entrde comme A

leur sortie des courbes de 750 ä 800 metres de rayon. Un einquieme
tunnel, avant Saverne, d’une longueur de 524 mötres, est encore

engage en partie dans une courbe de 750 metres de rayon.

A partir de la limite du departement du Bas-Rhin, le trace est

presque constammenten pente; mais l'inclinaison n’y d&passe pas

5 millimetres, et ce n’est qu’ä la sortie de Saverne qu'on trouve

une pente de 5 millimetres sur 1,100 mötres de longueur.
Le trace, qui, depuis la sortie du souterrain de Hommarting,a

constammentsuivi la vall&e de la Zorne, continue ä longer le cours

de cette riviere de Saverne ä Brumath, puis il se recourbe brusque-

ment pour gagner Strasbourg en longeant la route de Wissembourg.
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On trouve encore quelques courbes d’un rayon de 700 & 800 mö&-
tres aux abords des stations de Saverneet de Dettwillers; mais, entre

Saverne et Strasbourg, les courbes sont generalement ä grands
rayons. L’inclinaison des pentes et rampes y est faible aussi, et ce-

pendantelle est porice A 5 millimötres sur une longueur de 800 m£-
tres pres de Mommenheim.

Les chemins de fer de Paris ä Strasbourg et de Strasbourg ä

Bäle se r&unissent en avant des fortifications au moyen d’une

courbe de 700 metres de rayon, sur un palier horizontal, et les
deux chemins penetrent ensemble dans la place avec une pente de
5 millimötres.

La gare de Paris est l’une des plus belles sous le rapport de l’ar-

chitecture.

La gare de Strasbourg, dans un style moins riche que celle de
Paris, est aussi remarquable. On peut encoreeiter celles d’Epernay,

de Chälons, de Bar-le-Duc, de Nancy et de Luneville, de Metz, de
Frouard et de Forbach.

Aux stations de Chelles et de Trilport, la longueur des paliers
etant insuffisante, le depart des trains de marchandises tr&s-charges
ne peut s’effectuer, surtout dans certains temps de brouillard et de

verglas, que tres-difficilement.

Les trains arrivant ä la Ferte-sous-Jouarre du cöte de l’est par

une tranchee courbe rendent les abords de cette station fort dan-
gereux.

Les stations sont generalement placces tres-pres du centre des

villes, celle de Chäteau-Thierry seulement est &tablie A 600 metres
de la ville.

Les projets du chemin de Strasbourg ont &t& etudies et les tra-
vaux ex6cutes sousla direction de M. Schwilgue,inspecteur general

des ponts et chaussces, par MM. de Sermet, Marinet, Guibal, Colli-
gnon, Jacquine et Boulanger, que la mort est venue frapper avant

la fin des travaux, et qui eut pour successeur M. Guerre, tous six

ingenieurs en chef des ponts et chaussces.
Chemin de ceinture'. — Le trac& du chemin de ceinture est en-

1 Extraıt des Annales des ponts et chaussees


