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AVIS IMPORTAIS
Qui intéressent plus particulièrement les habitons et les autorités locales des contrées traversées par la ligne du Chemin de fer de Paris a Tours , par Chartres.
Les personnes qui ont lu avec quelqu’attention les discussions qui ont eu lieu à la chambre des députés au sujet de la loi sur la canalisation des rivières, auront pu croire que les départemens du nord de la France avaient été favorisés d’une manière toute spéciale: cependant il n’en est rien et les réclamations qui ont pu s’élever étaient mal fondées, malgré l’opinion de plusieurs orateurs et notamment de ceux qui appartiennent à la France méridionale. En effet, que s’est-il passé relativement aux canaux et aux rivières? C’est que des compagnies riches, secondées par les lumières d’ingénieurs civils, ont fait exécuter des études dans les localités où il y avait possibilité de créer de grands travaux avec avantage : dans d'autres localités, soit dans le midi; soit dans le nord, de pareilles études ont été fuites par les soins des ingénieurs du gouvernement . mais dans l’un comme dans l'autre cas on sait qu’U ne suffit pas d’avoir fait des recherches statistiques et d’avoir dressé des plans et des devis pour démontrer que l’exécution d’un projet est possible et qu’il sera profitable à l’industrie et au commercedu pays : Il faut encore que cela soit bien reconnu par les habitans de la contrée que doit desservir la voie de communication à créer. Mais, dirat-on, comment faire intervenir dans des affaires de cette nature les habitans d’une contrée très étendue ? Cela parait d’abord difficile, mais comme il est bien entendu
qu’il n’est pas nécessaire que tous interviennent, il suffit que les plus éclairés s’entendent bien. La loi a d’ailleurs déterminé, de deux manières différentes, l’intervention directe des propriétaires en général avant l’exécution des travaux publics : la première consiste dans les enquêtes au moyen de registres qui sont déposés au chef- lieu de chacun des arrondissemens qui sont traversés, soit en partie, soit en totalité, par la ligne projetée, et dans lesquels chacun a la faculté d’insérer ses observations sur le mérite du projet, soit qu’on l’approuve, soit qu’on le combatte. La seconde, qui ne doit jamais dispenser le simple citoyen de faire usage de la première, consiste dans ce' que les conseils municipaux des communes intéressées, représentai naturels de tous les intérêts de la commune, examinent les projets sous le rapport des intérêts communaux.
Indépendamment de ces moyens d’investigation, il y a encore ceux qui sont dévolus par la loi et les ordonnances aux chambres deoommerce ou, àleur défaut, aux tribunaux de commerce, sous le point de vue commercial et industriel de la commune; aux conseils d’arrondissemens, sous le point de vue des intérêts agricoles, commerciaux et industriels de l’arrondissement ; aux conseils-généraux des dépar terriens , sous un point do vue d’un ordre plus élevé et qui embrasse tous les intérêts du département. Toutes ces autorités sont tenues, aux termes de la loi, de faire des rapports qui sont joints aux pièces du projet. En outre. MM. les Préfets nomment, chacun dans son département, une commission spéciale composée de neuf à quinze membres, dans laquelle ils appellent les hommes les plus recomman-
dables pal- leurs lumières etl général e! par leurs connaissances spéciales en particulier. Cette commission présente le résultat des enquêtes en résumant les avis émis par les particuliers et les conseils sus-dénommés : elle donne ensuite son opi- . tiion sur le mérite et les avantages du projet qui lui est soumis, de même qu’elle en signale les inconvéniens si elle croit en reconnaître dans son exécution. Tousces rapports et toutes les pièces résultant des enquêtes sont ensuite examinés n^^IM. les Préfets qui . à leur tour, sont tenus de faiwHnpport sur l'ensemble de l'affaire et de faire c^^^H à M. le directeur-général des ponts-et-chausséesvtBlr opinion personnelle sur les avantages et les inconvéniens du projet'"
Voilà par quels moyens les habitans et les autorités locales peuvent et doivent intervenir dans les affaires de concession de grands travaux publics.
Maintenant, si l’on veut savoir pourquoi le nord de la France a été plus favorisé que le midi . il ne sera pas difficile d’en faire connaître les causes. Dans le nord , les habitans comprennent mieux le système d’association: ils comprennent mieux l’étendue des devoirs que la loi leur impose, et sous ce rapport ils sont très exacts à les remplir, non seulement pour ce qui est relatif aux enquêtes, mais encore pour tout ce qui tient à l'expédition de l’affaire auprès de M. le directeur général des ponts et chaussées et de M. le ministre de l’intérieur. Les habitans du nord persévèrent dans leurs démarches : les autorités font de même . elles soutiennent et appuient de toutes leurs forces les compagnies placées à la tête des grands travaux ; tous les intéresses se réu-
nissent et agissent comme un seul homme. C’est par suite de cet accord unanime que les entrepreneurs de grands travaux portent, en général, plutôt leurs vues sur les entreprises utiles à exécuter dans les départemens du nord que dans ceux du midi de la France. Ce n'est pas par antipathie pour les peuples du midi , mais parce que l'indifférence de ces peuples pour les travaux publics . ou plutôt la mauvaise entente des efforts particuliers et des autorités locales pour arriver au but . est un obstacle presque insurmontable.
Ce que nous venons d'expo!
les habitans du midi de la Frai cemment. par comprendre qu mettre de côté toutes les petit'
i si bien senti par sont fini, tout rémais. ils devaient ivalités de localités et
qu’il était de leur intérêt d’agir tous d'un commun accord pour faire valoir leurs droits. Qu’est-il résulté de cet ensemble de vues et d efforts? C’est que le gouvernement y a vu une manifestation qu’il a dû considérer tomme l'expression de la volonté des habitans de ces contrées, et il a compris qu’il y avait là quelque chose à faire ou à laisser faire dans l’intérêt général. Aussi, loin de s’opposer aux entreprises utiles . telles que celles de canalisation de rivières, de création de canaux et de chemins de fer : il a non-seulement laissé faire, mais encore il a pris lui-même l'initiative et . dans la session de 1 835 . il a favorisé de tout son pouvoir les départemens du midi.
Aujourd’hui, les départemens du centre de la France vont sans doute se plaindre, crier même à la partialité et réclamer à leur tour du gouvernement leur part dans la distribution des travaux publics. Eli bien! nous qui
avons des intérêts identiques avec ceux des habitans des départemens du centre , nous pensons que ces réel animations ne seraient pas mieux fondées que ne l’étaient celles des départemens du midi lorsqu’ils ne comprenaient pas mieux leurs intérêts. Il faut donc que les déparlemens du centre s’entendent sur leurs intérêts communs: il faut surtout, lorsqu'il s'agit d'une nouvelle voie de communication, que tous les citoyens éclairés viennent consigner leurs vœux sur les registres des enquêtes , que toutes les autorités fassent leur devoir et suivent le noble exemple qui leur a été donné par MM. les députés à.Fa chqmbre. Dirigées alors par leurs dignes mandataires, nous sommes convaincus qu’elles agiront avec ensemble et opportunité, et que si. comme nous l’espérons encore, aucune d’elles ne reste sourde à ! appel que leur fait l'industrie de venir à son aide par leurs efforts et leurs lumières dans l'exécution de cette grande entreprise, l’autorité supérieure ou plutôt le gouvernement verra dans cet ensemble l’expression * .
de la volonté de tous, et, n'en doutons pas.il s’empressera de répondre au vœu de tout une population représentée par ce qu’elle a de plus éclairé, de plus actif et de plus riche parmi ses membres. C’est alors que les cinq départemens qui sont traversés par la ligne de chemin de fer dont nous nous occupons depuis plus de trois ans. verront leurs efforts couronnés d’un plein succès par la sanction législative que recevra cette ligne dans le commencement de la session prochaine . et dés le printemps suivant les contrées traversées plus immédiatement par le chemin de fer commenceront à ressen- • .
tir les hicnfaitsinévitablcsqucdoivcnl produiresur toute
la ligne, d’abord une dépense d’environ trente millions pour les travaux à exécuter, et ensuite le mouvement continuel d’un commerce plus facile et plus actif dans tous le pays parcouru par le chemin projeté.
D’après toutes les considérations que nous venons d’émettre, nous espérons que notre appel sera entendu : mais il en est d'autres non moins puissantes sur lesquelles nous comptons plus particuliérement : nous les livrons et nous les recommandons à l’appréciation des autorités locales et de tous les esprits éclairés.
Plusieurs projets de chemin de fer. entre Paris et Tours . ont été présentés au gouvernement : 1 0 de Paris à Orléans, par les vallée» de la Seine et de l’Essonne :
de Paris à Orléans, par la vallée de la Seine, la Ferlé- Aleps, Artenay et Gidy : 3° de Paris à Orléans, par les vallées de la Seine . de l’Orge et de la Renarde. Authon et Toury : 4° de Paris à Orléans . par Versailles. Saint-Hubert . les bois de Rambouillet, en laissant à 1500 métrés à droite la ville de ce nom. le hameau de la Thérieulle, les forêts des Ivelines. de Souchamps et le bourg d’ Arlenay . Puis d’Orléans, ou plutôt d’Artenay. on propose deux tracés pour aller à Tours: le premier par le milieu du plateau de la Beauce : ce tracé aurait pour but de satisfaire aux l>esoins des localités traversées par notre ligne et de celles de la valléede la Loire: le deuxième, en partant d’Artenay, suivrait la crête du plateau de la Beauce et entrerait dans la vallée de la Loire à Chousy . village situé à trois lieues au-dessous de Blois. On a également la prétention de le proposer au gouvernement comme pouvant satisfaire aux besoins des villes et des villages situés
sur le parcours de notre ligne et des villes situées dans la vallée de la Loire, ce qui est vraiment impossible, comme nous croyons l’avoir suffisamment démontré dans le cours de ce mémoire.
Mais comme le conseil général des ponts et chaussées n’a donné, jusqu a ce jour, que des avis provisoires sur le mérite de tous les projets qui ont été soumis à son exa men et qu’il attend le résultat des enquêtes pour se prononcer définitivement sur celui des deux grands projets, de Paris à Tours . auquel il devra donner la préférence comme ligne de Paris à Bordeaux . savoir : entre notre projet par Chartres et l’un des autres projets par Orléans . il est nécessaire . juste et utile que tous les habitons et toutes les autorités locales sachent bien que le conseil général en appelle, en quelque sorte, à leur jugement pour, d’après cela, se prononcer d’une manière plus conforme aux besoins et aux voeux du pays. Les autorités et le public appelés à donner leur avis doivent donc foire tous leurs efforts pour que le gouvernement n’oublie pas que la ligne de Paris à Tours, par Chartres, a toujours été classée comme route de Paris à Bordeaux et par conséquent comme étant la plus directe pour se rendre dans cette ville : que celle de Paris à Orléans a toujours été classée comme étant la première partie de la route de Paris à Toulouse et enfin que la route d’Orléans à Tours n’a jamais été considérée que comme faisant partie de la route de Lyon à Nantes. Nous ne devons pas laisser ignorer que si les habitans de Versailles n’avaient pas mis autant de négligence dans l’accomplissement des devoirs que leur impose la loi, s’ils ne s’étaient pas laissé séduire par de
sa
vaines promesses, et s'ils n'avaient pas compté sur les fausses assurances qu’on leur avait données qu’un chemin spécial était le seul praticable entre Paris et Versailles, et qu’il était plus dansl’intérét deleur ville, qu’il fut uniquement destiné au transport des voyageurs; plutôt que d’avoir un chemin de transit dont l’exécution deviendrait impossible à cause de l’étendue de la ligne, et qui d’ailleurs, ne serait d’aucune utilitéà la ville deVersailles dont on voulait foire tout simplement un second faubourg Si-Germain: si les autorités de Versailles, moins prévenues par on ne sait trop quelle fatalité, s’étaient adressées à des hommes capables et spéciaux, elles auraient reconnu, et les habitansaussi, qu’il n’y a réellement de chemin de fer possible entre Paris et Versailles qu 'autant que ce chemin fera partie d’une grande ligne, telle que celle de Paris à Tours, ayant pour but de desservir une grande contrée. En effet la dépense au minimum étant de 881 .91 4 francs par année, et les produits brutsles plus élevés, d’après les recherches faites parla ville de Versailles, ne montant qu’à la somme de 91 â.OOOfr.. il est tout-à-fait impossible qu'on puisse avoir un chemin spécial. Ceci démontre, en outre, qu’il est de l’intérêt des habitans de cette ville de faire cause commune avec ceux des villes situées entre Paris et Tours, et que s’ils avaient agi dans le même sens depuis que notre projet est soumis aux enquêtes, Versailles aurait vu voter dans la session qui vient de s'écouler la loi nécessaire pour autoriser la première partie du chemin de fer de Paris à Tours, par Chartres. Que cet exemple ne soit pas perdu.
L’hésitation du conseil-général des ponts et chaussées dans la classification des projets . provient de te
que les principes d’après lesquels le mérite des chemins de fer doit être déterminé n’ont pas encore pu être arrêtés définitivement; il est donc nécessaire, dans l’intérêt général comme dans le nôtre et pour fixer les idées sur le mérite de la première partie de notre tracé, depuis Paris jusqu’à Versailles, qui est la seule qui ait rencontré quelques difficultés pour son adoption par le conseil -général, de faire connaître les résultats des diverses méthodes qui ont été employées par la commission et par plusieurs ingénieurs pour arriver à la connaissance du plus ou moins de mérite des projets qui ont été présentés. On verra que le nôtre a toujours obtenu une supériorité marquée sur tous les projets qui lui ont été opposés.
La commission chargée de l’examen des quatre projets de chemins de fer de Paris à Versailles quiest composée des inspecteurs divisionnaires . MM. Lamandé. Fèvre. rapporteurs, Euslache. Coïc et Letellier, s’est servi d’une méthode qui consiste à réduire la hauteur, exprimant la différence de niveau, en distance horizontale et à l'ajouter au développement de la ligne parcourue. Par ce moyen on obtient les résultats sui vans, savoir (1);
métras,
1° Pour le projet de M. A. Corréard. . . 36.352
2° Pour le projet deM.Richard 41.161
3° Pour le projet de M. Weber 42,972
1 4° Pour le projet de M. Defontaine. . . J 43.981
(l)Pour établir ce parralléle et lea survans avec toute l 'exactitude désirable.on a dû supposer que lea dirréreus projeta de nos adversairesélaiem prolongés jusqu'aux pointa de départ et d'arrivée de notre projet, siluéi auxeentresde Parirfet de Versailles.
D’après la méthode de M. Navier, ingénieur en « des ponts et chaussées, professeur d'analyse et de caniquc aux Ecoles polythecnique et des ponts et ch; sées et membre de l’Académie des sciences, qui < siste à comparer entre eux les projets sous le rappor la d^jtense de construction , de la longueur du ti et de la force nécessaire pour opérer le transport sui divers chemins, on trouve pour la hauteur à IaquelJ poids devrait être élevé sur chaque direction, savoir
reêlrrt.
1 “D’aprésle 1 er projet de M. A. Corréard 1 8§ §® Pour le fi* projet de M. A. Corréard 181 3° D’après le projet de M. Richard . . . §05 4° D’après le projet de M. Weber . . §14 3° D’après le projet de M. Defontaine §19
D’après la méthode de M. Favier. inspecteur ( sionnaire des ponts et chaussées et membre du con général , qui consiste à comparer les divers projets tous les rapports possibles . mais dont le résultat I exprime les frais de traction d’après lesquels sont cl; les projets; il en coûterait de Paris à Versailles tonne . savoir ;
fr.
. 1° D’après le projet de M. A. Corréard. . . 1
§° D’après le projet de M. Defontaine. ... 1 La classification des autres projets n’ayant pai t faite d’après cette méthode , il ne nous est pas posi
* d’en foire connaître les résultats. On nous assHre
M. Favier, ayant reconnu que les frais d’exécution des projets de MM. Weber et Richard étaient hors de toute proportion avec les produits probables , il avait jugé qu’il était inutile de leur appliquer sa méthode.
D’après la méthode de M. Defonlaine. qui consiste à comparer les projets sous le rapport des frais de traction et de construction, les quatre projets seraient classés ainsi qu’il suit, savoir :
fr. fr,
1 0 D'après le projet de M. A. Corréard , de
Paris à Versailles, par tonne â 3â5
2° D’après le projet de M. Defontaine. id. 'à 737 3° D’après le projet de MM. Richard et de
Vergés, idem % 905
4° Daprés le projet de M. Weber, idem. 3 355 D’après notre méthode qui consiste à réunir aux frais de traction et de premier établissement les frais de voiture pour conduire les voyageurs çt les marchandises au centre de Paris et de Versailles . les projets sont ainsi classés, savoir :
1° ProjetdeM. A. Corréard,
par ton. 2f. 68 c.
parvoy.
ir. i4c.
2° Projet de M. Richard.
id. 3 f. 80 e.
id.
so
3® Projet de M. W eber.
id. 4f. ô 8 c.
id.
4» Projet de M. Defontaine.
id. 4f. 72 c.
id.
Nous venons de faire connaître les résultats obtenus d’après le» diverses méthodes qui nous sont connues; • ils sont tous à l’avantage de notre projet qui se trouve constamment au premier rang. Mais il existe encore une autre métiiode qui est la plus s lire et la plus déterminante pour l’industrie et le commerce; c’est celle dont ils se servent pour distinguer si un projet est bon
ou mauvais dans leur propre intérêt. Cette méthode n’exige que deux conditions: le meilleur marché possible et le moins de temps possible. Or. comme on a démontré que les quatre lignes mises en parallèles pourraient être parcourues avec une rapidité de huit lieues à l’heure, maximum de vitesse exigé par le gouvernement. il s’ensuit que celui des quatre chemins dont le parcours est le plus court sera celui qui conviendra le mieux au commerce et à l’industrie. En appliquant ces principes à chacun des quatre projets, ainsi que vient de le faire la chambre de commerce de Paris au projet de chemin de Paris à Poissy (voir le National du 1 1 juillet 1 835) . et en prenant pour base le tarif que le gouvernement vient de présenter à l’approbation des Chambres, voici quelles en seront les conséquences.
luélrea L»l f c. r. p, roy oj.e .r. p. tonao-
A. Corréard, 18,630 ou 19à0 7 p. voy. et 14p. ton. 1 f.33e. 2f. 76r.
Richard, 21,555 ou 24
id . —
Weber, 25, 172 ou *28
id . —
Defontaine, 28.518ou27
id. —
On voit que cette dernière méthode ne nous est pas moins favorable que les précédentes: pour la justifier complètement il nous suffira de classer tous les projets par ordre de frais de constrution ;
1°Le projet de M. A.Corréard, de Paris à Versailles, jtêl qu’il a été amendé d’après l'avis de la commission et l’assentiment du conseil-général . coûtera fi. 290, 000
9° Celui de M. Defontaine 7.500.000
3“ Celui de M. Richard, avec ses arcades 14.000.000
4" Celui.de M. Weber, avec ses viaducs. 94-000.000
CONSIDÉRATIONS GENERALES
ET MOTIFS DE CETTE PREMIÈRE PARTI:'. DE l’bWTREPRISE.
T.es avantages que les chemins de fer présentent dans un très- grand nombre de localités, sur toutes les autres voies de communication , sont si bien reronnus par tous les esprits éclairés, qu’il n’est plus nécessaire d’en entreprendre la démonstration. C’est surtout on le manque d’eau sc fait sentir que les chemins de fer ont incontestablement l'avantage sur toutes les autres vo es de communication. Or, Paris et Versailles ne pouvaient espérer, dans aucun cas, d’autre moyen de communication plus prompt et plus économique que celui d’un chemin de fer. En cfl’cl, la distance de Paris à Versailles sera parcourue en 3o minutes et le retour s’effectuera en moins de a5 minutes ; les prix seront réduits, pour les voyageurs et les marchandises, à moitié de ce qu’ils sont aujourd’hui : ainsi, d’une part, économie de temps, quatre cinquièmes, et d’autre part, économie d’argent, moitié. Mais les liahitans de Versailles recueilleront encore bien d’antres avantages; d’abord Versailles, ville de troisième ordre dans son étal actuel, ne tardera pas à devenir du premier ordre. Les causes de eet accroissement sont : j° l’augmentation île population qu’elle ne doit pas larder à éprouver par suite de la nouvelle voie de communication ; a u l’importance industrielle et commerciale qu’elle doit immédiat emenl acquéi ir par sa position sur les roules de Cherbourg , de Brest, de filantes et-de Bordeaux , qui ne larderont pas h être éga-
leinent lices à e'.lc par des chemins de fer; 3° le nombre considérable de hauts fonctionnaires, de rcnlicrs et d’artistes de toute espèce qui viendra habiter Versailles à cause des magnifiques hôtels qu’on y trouve à bon marché; des sujets historiques, en peinture surtout, qu'offre la nouvelle galerie du palais du roi et. de la facilité qu’on aura pour faire tous les jours, et de demi-heure eu demi -heu re , le voyage de Paris; 4° I e * élahlissemens industriels de toute espèce que feront naître la grande facilité qu’on aura de communiquer avec Paris , de se loger convenablement et m 'me magnifiquem"nt à peu de frais, et la diminution des denrées que doit amener naturellement le bon marché du transport de Paris à Versailles; 5° l’augmentation de garnison que Versailles ne manquera pas d’obtenir incessamment, à eausc de la nouvelle importance qu’elle acquerra presque subitement ; (>° la situation de Versailles sur les principales roules «le la lleauce «pii la rendra le marché général des denrées nécessaires é l’approvisionnement de Paris.
C’est à Versailles «pie viendront se vendre toutes les céréales et les farines provenant de celle province. Le marché de Saint-Germain pcrrlra alors toute son importance et les bois de la forêt de Rambouillet prendront la direction de Paris cl viendront s’échanger à Versailles contre la houille que le chemin de fer v apportera à bon marché.
Enfin, si le génie des hahitans «le Versailles seconde un peu les cirronstanrrs heureuses dans lesquelles va se fr-ouver cette ville, elle doit devenir un centre de fabrication; et Paiis, ce centre de la civilisation européenne, «les beauxarts cl de l’industrie, trouvera dans ia nouvelle voie de communication un moyen facile pour établir avec Versailles des relations non-sculcmcnt d’agrément , mais encore d'utilité.
Si l’on passe ensuite de Versailles à Viroflay, Cliaville et Sèvres, il sera facile de reconnaître que ces communes trouveront également un grand avantage «lans l'établissement du chemin de fer. Les deux premières, heureusement situées, possédant des sites pittoresques et une grande salubrité, entourées «le bois superbes et parfaitement percés, ne tarderont pas à être rouvertes «le maisons de «.'ampngne dans lesquelles les industriels de Paris viendront se reposer des travaux de la ville. Enfin Sèvres, ville qui renferma déjà dans son sein un commencement d’industrie en toiles peintes, prendra un nouvel essoret ne tardera pas, sous ce rapport, à devenir une succursale de Versailles.
Si l’on quitte la riante vallée de Versailles à Sèvres, on
trouve q»e le chemin île fer sera également profitable à la plaine ai idc de Billancourt et du Point-du-Jour, car cette
I daine , devenue presqu'un désert depuis la suppression de a vieille grande route de Paris à Sèvres, reprendra la rie que donne à toute localité le passage frequent des voyageurs cl des marchandises qui la traversent. Elle sera bieutèt couverte de maisons de campagne qui se lieront à celles du. Point du-Jour.
Autcui), séjour charmant cl si digne de la réputation que lui oui faite les poètes, scs charmantes campagnes et son voisinage du bois de Boulogne, n’a pas encore un service particulier de voilures qui permette à ses habilans de se rendre àParisà des heu res fixes. Si l’administralionlejugeconvenable, A n l ou il aura son embranchement qui se prolongera sur Boulogne et Saint Cloud. Ces trois petites villes dont la (lopiilat on réunie ne s’élève pas à moins de 20,000 ânirs et dont les rap(>orls avec Paris sont de tous les iustans, pourront également communiquer avec le centre de Paris pour moitié du prix qu’elles payent en ce moment.
Enfin, Paris , celte ville immense qui tend sans cesse à s’accroître, recevra dans son centre même toutes les provenances des roules de Cherbourg, de Brest, de Nantes et de Bordeaux, aussi bien que celles de la Beauce. Paris qui manque souvent de matériaux en recevra surabondamment de plusieurs espèces dont les prix baisseront de moilié.
Une dernière considération c'est que cette immense population laborieuse à qui l'air pur de la campagne est souvent ordonné par mesure de sanie et qui en use encore plus souvent comme récréation , trouvera le facile avantage d élre transportée dans des voitures c ommodes et à très bon marché sur tous les points précédemment énumérés. De lit elle pourra se rendre à Aulcuil, Ihdlevue, Moudon, YilIe-d’Avray , Boulogne, Longchamps, Puteaux et Neuilly, y prendre toutes les distractions convenables en attendant que la fraîcheur de la nuit on le changement de temps lui prescrive de quitter le séjour du bois. Cette population intéressante sera sûre de toujours trouver des places commodes dans des voitures élégantes qui la transporteront au centre de Paris dans quelques minutes.
Les avantages que présentent les chemins de fer ne sont pas toujours appréciables avant leur exécution , cen’estqu’après qu’ils ont clé livrés à la circulation publique qu'on s’aperçoit de toute leur importance. Les chemins de fer déjà existans tant en Angleterre qu’eu France eu offrent des exemples frappansi
Sou* ce rapport, on pense qu’on a Fort peu de chose à apprendre à la population de Paris el à celle de ses_environs.
DU TRACÉ DD CHEMIN DE FER
La ville de Versailles est située sur une forte colline on petite montagne élevée de ia8 mèt. (i ) au-dessus du niveau de la mer ; elle est flanquée de <1 ux autres collines beaucoup plus élevées : la première esta rjt met. (près les réservoirs sur la route de Saint- Germain ) au-dessus du niveau de la mer, cl la seconde à t ^3 inét. (le bois fiobert) ; ce qui ferait croire nu premier aspect que Versailles est dans un trou, tandis qn'cn réalité elle est d’environ 100 mèi. plus élevée
3 ne Paris dont elle n’est. éloignée que de i 8 .t> 3 o mèl. Octte is'ance serait cependant plus que suffisante si le sol de Paris à Versailles avait, une pente à-peu-près uniforme, comme cela se voit dans beaucoup de pays, mais il n’eu est pas ainsi. Lu pente du sol de Paris à Sèvres varie fort peu : le minimum de sa hauteur est de aH met. et le maximum de 38 mèl. et auprès du vieux pont de Sèves elle est de 3 a met. Ainsi , comme l’auteur de ce projeta choisi pour point d’arrivée le point à-peu-près le plus bas du centre de la ville de Versailles ( le bas de l’avenue de Sceaux ) , et que néanmoins il est encore élevé de tat mèt. au-dessus dit niveau de la mer, il en résulte que la différence de niveau de ce dernier point avec les bords de la Seine près Sèvres, qui en sont éloignés de 8,9 1 1 met. 3 o cent., est de 89 mèt. 11 a donc été nécessaire d’employer des moyens extraordinaires pour vaincre la difficulté provenant d’une aussi grande différence» C’est cette difficulté qui a fait considérer par tous les ingénieurs la ligne de Paris à Versailles comme la plus difficile de toutes celles «] ni viendront aboutir à Paris. <>n verra par la description et le tracé qui vont suivre comment l'auteur est parvenu à sut monter toutes les difficultés.
(ic qui contribuait encore non moins puissamment à rendre difficile l’exécution de ce projet, c’était le choix du point de départ de Paris. Il fallait , et chacun le disait , que, pour que ce chemiu fût profitable en tous points, il partit du centre de la ville, ou du moins qu’il ne s’éloignât pas de
(1) Ce point est prie sur l'exe de l'avenue de Paris , entre les grande» et te» pentes écurie» du roi.
beaucoup du point de départ de* voitures dijà existantes. Toutes ces difficultés ont encore etc augmentées par celles auxquelles on devait s’attendre de la part des magistrats de la ville île Paris, qui ne veulent pas permettre qu'on s'établisse sur la voie publique qui est très- fréquentée , dans la crainte <pie les machines locomotives n’ell'raient les chevaux, lia donc fallu, tout en satisfaisant à l'opinion publique et aux besoins du commerce, respecter des craintes , non fondées peut-être, mais néanmoins respectables par les motifs qi'i les ont dictées.
En conséquence, après avoir levé tous les plans des lieux où il y avait possibilité de faire passer le clrcmin de fer, après avoir fait également tous les nivelleuiens, ce qui a conduit à déterminer plus de 5ooo points de Paris à Versailles et dans les environs, on a pense, d'après les éludes faites, que le point de départ devait être situé au 1 ms de la cale de la rue des Poulies, entre le pont Neuf et le pont des Arts, et au milieu du port des Charbonniers presqu'en face le vieux Louvre.
TRACÉ Dû PORT BU LOUVRE DEVANT SERVIR A l’exploitation du chemin de fer.
Entre le port Saint-Nicolas et la cale de la rue des Poulies est une berge assez étendue qui , à cause de sa configuration irrégulière, n’est d'aucune utilité pour le service de la navigation. Cet espace a une longueur de 3 1 8 met. , et dans les liasses eaux il a une largeur moyenne de 3o met. 11 sera parconséqueut ficile d’y construire un port spacieux et commode pour le service du chemin de fer et du commerce. C'est là que viendront se décharger les marchandises arrivant de Tours ou qui seront destinées pour cette ville et qui ■ne craindi ont pas les avaries qui peuvent résulter de l'intempérie des saisons. Quant aux autres, et en raison des distances dans Paris, du temps plus ou moins favorable ou des débordemeus de la Seine, elles seront déposées dan- les magasins couverts de la place de la Concorde dont il sera parlé plus loin.
Ce porta l'immense avantage d’être au centre du commerce de Paris cl de ses principaux marchés. Sa longueur sera de 3 1 B m. et sa largeur moyenne de 54 m. Il aura en surface ii,j{8 m. , c’est-à-dire a, 836 m. déplus que le port Saint-N colas; il aura une pente (le 8 cent, par mètre; il sera pave à neuf et entouré d’un mur de soutènement en meulière couronné en pierre de taille.
TRACÉ ï>v chemin depuis la cale de la rue des Poulies jusques et y compris ls pont royal.
Ce point n’est élo'gné que «le 4 oo m. du iaanhé aux volailles (i), de 4^o ni. de la grande liallc et de ixio ni. environ de la halle au blé; il ne faut pas perdre de vue que la plus grande partie des farines qui arrivent à Paris proviennent de la Heauce et que pour y arriver elles prennent presque toutes la direction de Versailles. D’après celle donnée, les caissons des waggotis qui seionl construits exprès
J iour ce service et qui seront mobiles étant arrivés au bas de a cale de la rue des Poulies passeront , sans qu’on soit obligé de les décharger, sur des voilures faites également exprès qui les porteront à la halle, sans qu’il en coûte de frais de transbordement. C’est l'économie qui doit résulter pour le commerce de ce mode de transport qui a été l'un des principaux motifs du choix qu’on a fait de cet emplacement. Un autre non moins important , c’est que les waggons pourront aussi se charger de nouille sur ce même point qui est plus spécialement destiné au débit du charbon. Parlant de ce point, le chemin seia établi sur la berge de la Seine et se dirigera parallèlement au mur de quai jusqu'au bas de la dernière cale du port Saint-Nicolas. Cette première partie du chemin n’aura qu’une voie : elle est spécialement destinée, comme on l’a déjà dit, à faciliter le déchargement des farines et le chargement des houilles ainsi que la prise sur le port des marchandises destinées pour Versailles et le dépôt de celles qni en reviendraient.
A partir du bas de cette cale, le chemin prendra deux voies et s'élèvera par une pente très-douce jusqu’au niveau de la galerie souterraine : cette galerie aura 7 mèt. d’ouverture; son élévation aura 6 mèt. jusqu’à l'extrados de la voûte; cette voûte aura 1 mèt de flèche, elle prendra naissance au pont Royal. Le couronnement du plafond sera situé à 6 mèt. en contrebas du pavé de la culée du pont, c’est-à-dire à 3 i mèt. 090 inill. au dessus du niveau de la mer, et à 6 mèt. 090 mill. du point zéro de ce pont. I.es eaux de la Seine s’étant élevées en i6. r >8 à 9 mèt. 44 ° ntill. au-dessus de l’étiage de ce pont (il y a de cela i ^5 ans ), on
(1) Il m vend à ce marché 11,803951 livres posant de volai les et gibiers ; pins de 1a moitié vient du Maine et de la Bcauce et passe par Versailles. Celte quantité peut être évaluée à 3 , 000 tonneaux.
Toit que dans le cas d’une crue aussi extraordinaire la galerie serait exposée à recevoir 5 met. 35o mill. d’e.m : mais ce phénomène ne s'est plus reproduit depuis cette époque. Jlu 17 jo seulement (il y a pj. ans) les eaux sont montées a 8 uiet. 54o mill. , c'est-à-dire à s tnèl. 45o mill. au-dessus du point du cournnneincnl du chemin de fer (c).
f l u * '«ent d’étre dit sur l’élévation des «aux a été puisé a des sources authentiques et est le résultat des observations publiées par l'autorité que nous voulons convaincre, ainsi que le public, en donnant le relevé des plus hautes eaux connues de la Seine.
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D’après re tableau et le calcul des probabilités, 011 voit que l'on pourrait établir la galerie sans recourir à aucune construction extraordinaire, puisque l’expérience a démontré qu’on 11'avait à craindre la submersion du plafond de celte galerie qu’à «les époque* très-éloignées , c’est à-dire une fois environ tous les 1 3 ans. Cependant 011 a prévu le cas de ces grandes inondations et les constructions seront
(1) Lorsque les eaux s’élèvent A 6 mét. 6fio mill. au pont de la Tournelle , elles sont A 7 mét. i,3co mill. au pont Royal , ce qui donne u n » différence de o mit. 640 mill.
telles qu'on n'aura rien à crain Ire du retour de ces crue»: exlraot diaaires.
TRACÉ DU CHEMIN DEPUIS LE PONT ROYAL JUSQu'a LA BARRIÈRE DES BONS-HOMMES.
Après avoir traversé la culée du pont Royal , le souterrain Formera une double paierie qui aum en totalité i5 met. de larpeur et qui recevra quatre voies. Celte paierie se diripera parallèlement au mur de quai jusqu'au bout du jardin des Tuileries; sa voûte sera dite d’arête et surbaissée ; elle s’appuiera d’une part sur le mur de quai et de l’autre sur un mur construit à cet effet ; dans son milieu elle sera supportée par des pieds-droits d’un mètre carré en pierre meulière de choix espacés de 8 met. en 8 mèt. Tout le reste de la maçonnerie sera en meulière et en mortier de chaux hydraulique. Toute la surface tant du plafond de la paierie que des piedsdroits et du mur sera couverte d’une couche de béton de 5o cent, d’épaisseur. Cette couche a pour but de prévenir les infiltrationsqui pourraient se produire pendant lesprandes eaux. Des portes seront ^paiement construites avec le plus prand soin à l’entrée du souterrain , de manière qu’en les fermant la paierie puisse en tout temps êt'e parfaitement à sec. Des ouvertures seront prati |uées dans le mur de quai vis-à-vis chaque arcade; clics auront i mèt. 5o cmt. de hauteur sur 3 mèt. de larpeur. L’appui de chacune d’elles sera situé, à 5 mèt. 5o cent, au-dessus du plafond de la paierie, de manière à ce que les eaux ne puissent jamais s’introduire par ces ouvertures.
Pi *ès de l’extrémité du jardin des Tuileries , cette paierie décrira une tourbe très-courte; elle est tracée d’après un rayon de 5oo mèt. et son centre est au nord de la lipne du chemin. C’est là, en face l’angle du mur du jardin , que se termine la double paierie destinée, au parcours des chars et des voitures locomotives. A celte courbe eu succède une antre tracée sur un même rayon, mais dont le centre est au sud. Ces deux courbes ont pour objet d • faciliter le passape du chemin de fer derrière la culée du pont de la Concorde sans la toucher, à 6 m. plus bas que l’extrados du pavé, et en même temps d’amener leur jonction avec la droite formée par le mur du quai du Couis-la Reine. Celte portion courbe delà paierie sera éclairée par «les claires-voies situées à la clef de la voûte ; elles auront 5o cent, carrés et
seront espacées île 10 mèl. La voûte formera une portion d’are de 7 met. de corde et de met. de flèche. Celte galerie, Arrivée ati poinloù elle prendra une direction rectiligne, changera de form- j la voûte sera construite en arête , ce qui rendra la poussée sur le mtir presque nulle et permettra .de percer plus facilement des haies pour éclairer la galerie. Ce s haies seront de même dimension que celles du quai des Tuileries. Celle galerie passera à (J mût. en contrebas du pavé de l’entrée du pont de l’allée d’Aoiin. A - l’extrémité du Cours-la-Reine , vis-à vis le eorps-dc-garde, la galerie décrira nne eo >rhe d’un rayon de 1,000 met. dont le centre sera au sud de la ligne du chemin de fer. Celte courbe viendra presque loucher le nouvel alignement du quai de Billy, eu face la nouvelle manutention des vivres, et viendra coïncider ensuite avec la droite formant également le nouvel alignement dont il vient d’être parlé, jusques vis-à-vis le jardin de M. le docteur Pougins. Ici le chemin change de direction : il suit une nouvelle courbe d’un rayon de 5 oo mèl. ayant pareillement son centre au sud. Celte courbe vient s’unir a la droite formée par le prolongement de la partie du quai d léna, partant de la barrière des Bons-Hommes et venaut aboutir en droite ligne à la naissance de la demi-pile du pont fie ce nom. Depuis le eorps-de-garde jusqu’à Sa euléc du pont (le chemin passera derr ère la culée à 6 met. en contrebas de l’extrados du pavé), la voûte et les baies seront construites de la même manière que celles situées en face le
( vont de la Concorde ; mais depuis le pont d’Iéna jusqu’à ’ entrée du chemin de halage, la voûte reprendra la forme de celle du Cours la-Reine.
Ici se termine celle vaste galerie qui n’aura pas moins de 3 ,a 5 o inet, courants, et si l’on y ajoute la double galerie, du quai des Tuileries, qui est de 706 mètres, on aura un développement de 3 ,g 55 mèt.
On doit bien remarquer que ce tracé a l’avantage de ne pas nécessiter la visite des marchandises à la barrière. L’autorité placera sous la galerie un ou plusieurs employés pour foire payer les droits et rien ne pourra sortir des galeries sans être soumis à leur visite. C’est en partie à cause de cet avantage que l’on s’est déterminé à adopter ce tracé sans en proposer plusieurs autres, tous praticables, mais ayant plus ou moins de grands inconvéniens sous le rapport des droits d’octroi. Une autre considération non moins puissante milite en faveur de ce tracé et lui a fait donner la préférence à tout autre, c'est qu’il obligera à élever les murs de quai dans des endroits où ils soûl réellement trop bas.
D'après notre projet, les quais, à partir du palais desTuileries jusqu’à l’entrée du chemin de Image du pontd’Iéna , seront
f tresquetous horizontaux, savoir : du pont Royal au pont de a Concorde la pente sera de t mèt. 5 po mill. ; "du pont de la Concorde à celui de l’allée d’Antin de a mèt. xao mill. ; de celui-ci au pont d’Iéna de a mèt. 5 to mill. ; et enfin de ce dernier pont à la barrière de o mèt. 090 mill.
TRACÉ DES MAGASINS SITUÉS SUR LA PLACE DE LA CONCORDE POUR SERVIR A L’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER.
Les bons esprits , et plus particulièrement les ingénieurs qui se sont occupés des chemins de fer devant aboutir à Paris , ont presque tous reconnu qu’il était très-difficile d’arriver au centre de Paris et surtout, de s’y procurer l'ospaceViéccssairc pour y établir des magasins spacieux et commode», ainsi que l’exigent ces sortes d’étahlissemens : aussi
f tresque tous se sont-ils bornés à conduire simplement leurs ignés aux barrières. Quant à nous, ce n’est qu’après avoir mûrement réfléchi et étudié le plan et le sol de la ville de Paris que nous pensons être parvenus à résoudre ce probl ème important.
A une époque où le gouvernement voulait déjà faire exécuter les travaux considérables qu'il se prépare à faire commencer en ce moment sur la place de la Concorde, nous nous étions occupés des embellisscmcns de celte place et nous avions proposé nettement d’en faire disparaître tous les fossés. A ce sujet, M. Capelle, alors ministre des travaux publics, voulut bien nous adresser une lettre de sa main conçue en des termes si bienvcillans qu'il serait peu convenable de la placer ici comme pièce à l’appui du mérite de notre projet.
Partant de ce principe, et persuadé que l’administration qui alors s’était rangée à notre avis persisterait dans l’adoption de la mesure que nous avions proposée , nous n'avons pas hésité à demander que ces fossés nous fussent abandonnés, non pour être comblés, mais pour être transformés en de vastes magasins souterrains, ainsi que nous allons l’indiquer.
Les fossés seront creusés à 6 mèt. en contre-bas de l’extrados du pavé de la place. Ils serout recouverts par des voûtes à arêtes supportées par deux rangs de piliers en
pierre meulière d'un mètre carré. Ces voûtes seront construites en mortier de chaux hydraulique et en meulière ; elles auront 80 cent, d’épaisseur à la clef. De 18 met. en 18 mètres on établira des claires-voies de 5 occnt. carrés quiéclnireront les paieries et qui seront recouvertes par des grilles eu fer. Le plafond des paieries sera revêtu d’une couche de béton de 5 o cent, d’épaisseur pour prévenir les infiltrations.
Au moyen de ces diflerens travaux la place sera presque double en surface et l'effet qu’elle produira sera infiniment plus beau.
Ainsi, à l’extérieur un embellissement qui ne coûtera rien à la ville et à l’intérieur de vastes magasins qui faciliteront l'exploitation du chemin de fer, d’abord de Paris à Versailles et plus lard de Paris à Nantes et à Bordeaux. Enfin, cette place qui semblait ne devoir être destinée qu’aux plaisirs des Parisiens deviendra en même temps l’une des plus marchandes de l’Europe, et cela, nous le répétons, sans qu'il en coûte un centime à la ville de Paris.
Ces magasins seront mis en communication avec le chemin de fer passant sur le quai, d’ahord au moyen d’un embranchement à double voie qui prendra naissance à l'angle du jardin des Tuileries et qui fera le tour de la place en passant sous la paierie du milieu, et ensuite par nn autre embrauchemciit , de même que le premier , qui prendra naissance sur le quai du Cours-la Reine , vis-à-vis le café Durandiu. Enfin deux rampes seront établies pour faciliter la descente et la sortie des voitures et des personnes qui viendront dans les magasins, soit pour apporter ou pour enlever les marchandises. L’une de ces rampes aura son entrée située à l’angle dn jardin du côté des bâtimens de la Marine en face la rue Mondovi , sans qu’elle altère en rien ni le jardin ni la rue de Rivoli ; l’autre aura son entrée vis-à-vis l’angle nord des Champs-Elysées et sera appuyée contre le mur de l’hôtel de l’ambassadeur de Russie: celte rampe passera sous la rue des Champs-Elysées sans que son sol en soit altéré. Ces magasins auront une surfaee de 2 licct. i 3 ar. 26 cent., on 21,326 mèt.,et les trois galeries, y compris les deux entbranchemens y conduisant et les deux rampes, un développement de a, 758 mèt.
SEIN* , PRÈS LE POINT-DU-JOUR
A partir de la barrière jusqu’au point où le chemin quitte les bords de la Srine , élevés , en cet endroit , à io met. audessus du niveau de la mer, il a fallu presque conquérir le sol nécessaire à l'établissement du chemin, le terrain existant enlre la grande roule et le fleuve étant très-étroit et très-bas. Autrement il aurait fallu se jeter sur la droite de la grande route et par conséquent couper la chaussée, ce que l’on a constamment évité flans toute la longueur du chemin depuis Paris jusqu’à Versailles, et ensuite démolir une grande partie des plus riches manufactures de Passy , sans compter plusieurs magnifiques maisons de campagne qn il aurait fallu endommager , ce qui aurait jeté la plus grande perturbation dans l'exploitation de ces établissemens cl aurait coûté des sommes considérables. On a donc dû suivre une autre direction présentant peut-être quelques difficultés de plus sous le rapport de l'art , mais infiniment moins dispendieuse.
Suivant une droite qui se termine presque en face de la maison de VI. Sergent, le chein u passe au niveau de la culée du pont de Grenelle, à ^4 met. (i6o inill. au-dessus du niveau de la mer; il coupe une grande partie du coude que fait la Seine en cet endroit. De la maison de M. Sergent, il coutinue à couper une partie de la Seine et décrit une courbe tracée sur un ravon de 1,000 mèt. , dont le centre est au sud; cette courbe se développe sur environ 200 mèt. , et se lie avec une droite qui se prolonge à 700 mèt. environ. Là une nouvelle courbe prend naissance; elle est tracée sur un rayon de 1,000 mèt. et son centre est an nord ; elle se développe dans le bas du Point-du-Jour et sur une partie de la petite colline de ce pays, puis elle s’unit avec le prolongement de la vieille route de Sèvres à Paris. Néanmoins la portion du tracé dont il s'agit ici s’arrête à 126 mèt. environ de la nais-auce de cette courbe, point où le chemin quille entièrement la rive droite de la Seine. Le chemin, depuis le pont de Grenelle, aura une pente très-douce, et de ce pont jusqu’à la pompe à feu d’Auteuil , il coupera, comme cela vient d’être dit , le grand coude que fait la Seine vis-à-vis la maisou de M. Sergent.
Toute celte partie du chemin que l’on vient de décrire
nécessitera, à partir delà barrière de Paris, la construction d une chaussée à deux étages : l'un pour rece»oir le chemin de fer, l’autre le chemin de lialage necessaire à la navigation. Le premier sera élevé au-dessus du niveau «le la mer de3i met. à la barrière des Bons-Hommes et de 34 met. 6 {>o mill. au pont de Grenelle; le second de a 8 mèt. seulement au dessus du niveau de la mer. L’étage destiné au chemin de fer aura non-seulement l’avantage d’être a l’abri des plus grandes inondations, mais encore celui d’en garautir la route royale qui s’y trouve sonvent exposée.
Celle double cluiussée sera revêtue d’un perré en meulière et couronné par du moëllou de choix avec du mortier de chaux. Dans toute l’étendue «lu perré il y aura une jetée de a met. cubes par mètre courant.
Sur le bord du chemin de halagc et à partir de la naissance du perré «lu chemin de fer, il sera piaulé une rangée «le peupliers d'Italie. Deux autres rangées seront également plantées pour border le couronnement «lu chemin de fer.
La portion de la chaussée destinée à recevoir le chemin de fer aura nn développement de a,3i4 mèt. et l’autre portion destinée au chemin de lialage en aura tin plus grand, à cause de son prolongement jusqu’au chemin «le halage «lu pont d'Iéna; son développement sera donc de a,55o mèt. 70 cent.
La construction de ce perré coûtera trcs-clicr ; mais en considérant qn’il en aurait coulé beaucoup plus encore si l'on eût dû passer dans les jardins de Passy, indépendamment de ce «juc ce tracé n’aurait jamais présenté les mêmes avantages que celui proposé, à cause «les rues et delà grande roule qu’il aurait fallu traverser, on reconnaîtra facilement que ce ne peut être un obstacle sérieux à l’exécution du projet. Il est encore bon de remarquer que, comme dans Paris, on sera dispensé de payer la surface du sol cl qu'au ronlraire la compagnie pourra vendre une portion de celui dont elle fera la conquête sur la Seine par suite de la construction de la double chaussée décrite plus haut.
TRACÉ du chemin a partir des bords de la seinb jusqu’au vieux pont de sèvres.
Partant des bords delà Seine, le chemin suit, ainsi qu’on l’a déjà indi«|ué , une courbe qui se développe à travers les champs et les j:.rJins situes au bas et sur la petite
colline du Poînt-du-Jour et prend ensuite la direriion prolongée de la vieille route de Sèvres à Paris. Le chemin de fer suit celte route abandonnée jusqu'au vieux pool de Sèvres, mais après avoir traversé quelques maisons du Point-du-Jour , autrefois destinées à faire des auberges et aujourd'hui simplement occupées par des blanchisseurs. Ces maisons depuis le changement de roule ont perdu plus de la moitié de leur valeur, leur position n'étant plus sur la roule royale.
Les motifs qui ont fait adopter ce tracé de préférence à tout autre soulassez nombreux pour le justifier. i<>Olte ligne est la plus directe pour arriver au vieux pont de Sèvres qui est, à notre avis, le point le-plus avantageux pour le passage du fleuve; 2» les deux tiers du sol de celte roule étant destinés à être vendus à vil prix, l’Etat pourra en faire l'abandon à la compagnie sans qu'il en résulte une grande perle pour lui; 5o la compagnie n’aura pas à faire exproprier des milliers de propriétaires qui possèdent une multitude de petites parcelles de terre situées daus la plaine et qu’il aurait fallu traverser ; 4° la portion de la route ( îo met. de largeur) abandonnée par 1 Etat à la commune d’Aiitcuil, devient inutile à cette commune puisqu'elle est presque parallèle à la nouvelle grande roule qui n’est qu’à une distance moyenne de ioo met. ; 5o enfin les autorités de celte commune ne voient aucun inconvéuieul à cc qu’on la prive d une route qui lui est entièrement inutile et qui n’est bordée que de quelques chaumières dont la plus importante ne vaut pas 5oo fr.
On ne pourrait objecter avec raison que cette route arrive au hameau de Billancourt et. que, comme elle en forme l’une des principales rues, le passage du chemin de fer pourrait nuire à sa prospérité, parce que si ce pays acquiert jamais de l’accroissement, cc ne pourra être que l’alT.iire de longues années. En effet, la situation d<- cc hameau dans une plainearide n’est guères faite pour déterminer les amateurs de la campagne à y venir construire des maisons cl ses environs auront toujours sur lui la préférence. Quand bien même Billancourt perdi ait quelque chose sous ce rapport , ce ne seraiL pas une raison suffi>ante pour renoncer à ce tracé, car, outre ce qu'il y gagnerait d’un autre côté, il faudrait toujours passer dans ce hameau, soit plus haut ou plus bas, et alors il y aurait également plusieurs maisons à démolir et en outre plusieurs beaux jardins à traverser, tandis qu'en suivant la vieille route on évite la plus grande partie de ces inconvéuiens. On pense donc que Billancourt doit au
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contraire voir avec plaisir la construct ion du chemin de fer parce qu’il y gngncra beaucoup, comme tous les villages situes sur la ligne. Au surplus, toutes les voies de communication de Billancourt vieunent aboutir à la nouvelle grande route et ses habitaus .-uivent toujours celte dernière pour se rendre a Paris ou à Versailles.
Après avoir fait connaître les motif-i qui ont détermine l’adoption de ce tracé, il reste à parler des difficultés qu’il présente sous le rapport de l'art.
Les bords delà Seine, près le Point-du-Jour, sont élevés de 5 o met. au-dessus du niveau de la mer; le point le plus élevé d"e la colline de ce village ne l’est que de 36 mètres, et l’extrémité de la vieille route de Sèvres, près le vieux pont, n’est « lle-méme élevée que de 3 a mèt. i4 t mill. : d’un autre côté, le point d’arrivée à Ver-nilles étant élevé de tai mèt. au-dessus du niveau de la mer, il existe entre ces deux derniers termes une différence de 88 mèt. 85 e) mill. Cette différence portant >ur une distance horizontale de 8,911 mèt. 5 o cent., il faudra, pour avoir une pente assez douce qoi puisse être parcourue facilement par les machines locomotives, construire un pont et faire un remblais très-élevé. Ce remblais »*rra , au pont de Sèvres, ao mèt. 5*5 mill. d’élévation et sera terminé «zéro à ioo mèt. environ du centre du, rond-point du Point-du-J.ur. Ce grand remblais ne cubera pas moins de 5 oo,ooo mèt. Le chemin, suivant toujours la même pente, coupe pai un déblais une partie de la colline du Point-du-Jour; puis, par le moyen d’un nouveau remblais d’une faible irnpoi taneo , le chemin vient rejoindre les bords de la Seine et s'unir k la pente, en sens inverse, qui monte jusqu’au pont de Grenelle.
TRACÉ DU POItT DE SÈVRES ET DE SES ABORDS.
Les diverses études que nous avons faites nous ont convaincu que s'il y a avantage à obtenir les pentes les plus douces, il y a aussi une limite pour certaines localités dont on ne peut s’écarter sans un surcroît de dépenses tel qu’il devient souvent presque impossible d'exécuter les travaux. Or, la configuration du terrain de Sèvres k Versailles est telle que, quoiqu’en apparence on puisse croire qu’en adoptant une pente de ijtoo il dût en résulter une grande économie, parce que le pont projeté au lieu d’avoir une élévation de 17 mèt. 827 mill. au-dessus du pont de Sèvres et de 29 mèt. 827 mill. au-dessus de l’étiage n'aurait que
Ç) mèt. ^oa mil), au-dessus de l'éliage, et que le grand remblais dcSèvresau Poiut-iJu-Jour serait cnlièrctnenl supprimé, il ne faut pa- s’arrêter h celle apparence trompeuse, aliendu qn’en adoptant une petite unique, le chemin., en partant de Sèvres, se serait engage dans une paierie souterraine qui aurait dûclre continuée jusqu’à Versailles sans interruption. Nous n’avons donc pu adopter ce mode de tracé. Passant ensuite à un autre consistant dans l’adoption de plusieurs pentes, en conservant toujours les mêmes points de départ et d’arrivée, nous avons également reconnu que nous aurions encore des pentes de 1/100 et que, sous ce rapport , nous perdrions tous les avantages que nous pouvions espérer en diminuant un peu les pentes des autres parties. Ce dernier mode nous engageait encore dans des travaux souterrains très-considérables , cl d’ailleurs presque toute la ligne eût été encaissée dans une espèce de canal dont la profondeur moyenne n’eût pas été au-dessous de fi à 10 mèt. Cependant chacun rie ces deux projets eût coûté autant que celui que nous avons adopté sans avoir aucun de ses avantages.
Nons avons encore essayé d’un troisième projet : i! consistait à n’adopter qu’une seule pente et à ne donner au pont de Sèvres qu’une élévatiou de igmèt. 666 cent, au-dessus de 1'éliagc. .L’élude de ce projet uous a fait obtenir des résultats qui différaient fort peu des projets précédons, quant aux dépenses, et surtout relativement au mauvais effet de l 'encaissement du chemin dans presque tout le parcours de la ligne. Nous avons donc été dans la nécessité de l’abandonner comme les deux autres.
Voici de quelle manière nous avons conçu le projet auquel nous nous sommes arrêtés. Nous avons déjà dit que la différence de niveau entre le point de départ de Sèvres et celui de l’arrivée à Versailles était de 88 mèt. 8f)Ç) mill. , et la distance horizontale entre ces deux points dc8,i)i i met. 3orcnt.; ce qui donne une pente d'environ i cent, par mètre. Parlant de celle donnée et par les motifs siis-énoncés, nous avons reconnu qu’en établissant un pont de ai) mèt. 8 ’ij mill. au-dessus de l’éliage, ce pont nous permet trait de réduire la pente de i cent, par mètre à o cent, ■j mill. 668 , c'est-à-dire à environ i mèt. par i5o mèt., pente qui permettra aux machines locomo'ives de parcourir la ligne avec beaucoup de facilité. D’un autre côté, si le chemin n’est pas sur toute la ligne au niveau du sol, la plus grande partie jouira de cet avantage.
Eu conséquence nous avons arrêté les principales dimensions du pout ainsi qu’il suit :
DIMENSIONS GÉNÉRALES
L’ci(r/>dos de la culée du pont sur la rive droite de la Seine sera éhvé de 5i mil. GGGnii'l. au-dessus du niveau de la nier, ou bien à 2911101. 827 rnill. au-dessus del’étiage. Le pont aura en longueur, d une -extrémité à l’autre des culees, 2 67 met. Il sera formé de ciuq arches à plein peintre de 45 met. d’ouverture. L’épaisseur des culées à la base sera de i3 met. ; celles des piles de G mètres, et la largeur du pont, entre les têtes, de 9 mèt.
CULÉES
Les culées se composeront d’un corps de i5 met. de largeur sur une longueur de it met. et une hauteur de agtnèt. 827 mill. Elles conserveront leur largeur et leur longueur jusqu’au niveau du sol, mais arrivées à ce point' elles changeront do forme; une partie de 5 met. de la longueur sera réduite à 9 met. de largeur qui est celle du pont,et l’atilré partie de 6 met, , formant pile avec une colonne de l’ordre pestum , conservera sa largeur de i5 met. Ce corps , contre lequel viendront aboutir deux murs d’épaulement formant murs de quais en retour du pont, sera en saillie, sur l’alignement des perrés, de 5 mèt., cette saillie étant prise au niveau de l’étiagc, et de 2 mèt. 4® cent, seulement sous le chapiteau , à cause du fruit de celte colonnç.
Les culées seront fondées sur des pilotis espacés de t mèt. 5o cent. ; leur nombre par culée sera de i58. Les culées seront garanties des aflotiillcmens par une enceinte de palplianches. En Contre-bas de l’étiage. le sol sera fouillé à 5 mèt. et le remplissage en sera fait par une couche de béton de 4 mèt.; puis b s pilotis seront récépés et sur leurs têtes on établira des rarineaox et une plate-forme ayant ensemble 5ocent. d’épaisseur.*'
La première assise, qui aura 5o cent, de hauteur, sera posée à 66 cent, en retraite de la plate-forme et à 5o cent, en contre-bas de l’étiage : elle sera tout entière composée en libage de pierre de roelie dure posée sur mortier de chaux hydraulique et de sable. La deuxième assise sera également posée à GG cent, en retraite de la première, et la première assise, formant le corps carré de pile ou de culée, sera aussi
I ioséc à GG cent, en retraite de la précédente. Chacune dea luit premières assises au-dessus de l’étiage et le libage auront
49 cent. <le hauteur réduite ainsi que les avant et arrière* becs qui seront également eu pierre de roche. La partie des massifs eq dehors de ia pile proprement dite sera faite eu inoelious de pierre de roche.
Les tètes des pierres de parcnoent qui seront recouvertes soit par le terre-plein du chemin de halage, soit par la berge seront ébauchées cl rustiquées.
Eu amont et en aval de chaque culée, il sera construit un mur d'épaulcmenl eu pierre sèche de meulière avec un couronnement de moellons choisis et assujettis avec du mortier de chaux. Ces murs seront fondes sur un enrochement d -a met. de largeur cl de 1 met. d'épaisseur eu contre-bas de 1 ctiage.
1MLES.
La distance comprise entre lesdeuxeulëes sera de 249 met. Elle sera remplie par cinq arches qui seront supportées par quatre piles et les deux culées ayant une forme semblable à celle des piles. La distance de l’axe d’une pile à l’autre sera de 5 i met. , savoir : 45 met. pour l'ouverture de l’arche et 6 met. pour la pile mesurée au nu de sa base. Chacune des piles sera composée d'un corps carré de 9 met. terminé par des axant et arrière-becs demi-circulaires de 5 mèt. de ra von : ce qui donnera une largeur totale de i 5 mèt.
Les piles seront fondées sur pilotis, grillage et plate-forme. Il y aura 129 pilotis par pile cl ils seront récépés à 1 mèt. en conlrc*bas de l’étiage. Le sol sera fouillé et dragué à 5 mèt. en contrebas de lYtiage, et le remplissage entre les pieux, les racincaux et le grillage se fera au moyen d'une couche de hetou de 4 met. de hauteur. Sur la plate-forme sera posée la première assise de 5 o cent, de hauteur, en retraite de G6 cent, de la plate- foi me; la deuxième aura les mêmes dimensions et sera également posée à 66 cent, en retraite de la précédente. La première assise au-dessus de l’cliage sera aussi posée à 66 cent, en retraite; elle fait partie des huit assises suivantes qui auront chacune 4 q cent, de hauteur; elles seront, ainsi que le libage, en pierre de roche trèsdure. La dernière sera disposée pour recevoir la naissance des voûtes, c’esl-à-dire qu’elle formera le coussinet.
Les avant et arrière becs formant des demi-colonnes de i'o: dre peslum seront entièrement construites eu pierre de taille ainsi que leur entablement .
Les piles auront une enceinte de palphanclics qui les gain» u lira des affouillemens du fleuve et eu outre clics seront
ênlourêes d'un enrochement eu moellon de S inèl. cubes par mène c> uraul d'euceinle.
TOUTES EN PIERRE DE TAILLE ET EN MOELLON DE MEULIÈRE
Les cinq arches seront égales et elles auront , comme il a été dit plus haut, met. d’ouverture. Leur courbe est uu arc de cercle de as met. 5oceul. de rayon.
Les voûtes prendront leur naissance à 4 met. au-dessus de l’étiage et leur épaisseur, h la clef, sera de a met. Celte épaisseur est plus forte de 56 cent, que celle de l'arche marinière du pont de la Concorde doul la courbe génératrice est un arc de cercle de 3i inèl. de rayon. 11 est vrai que ce pont est entièrement construit eu pierres de taille, tandis que celui doul nous nous occupons n’aura en pierres de taille et de roche que les têtes et une chaîne dans le milieu des voûtes, et que le reste ne sera construit qu’en forts moellons de meulière de 45 à 5o cent, d’épaisseur.
Les tètes ou arêtes seront eu pierre de taille ; les voussoirsauront a met. de hauteur sur i met. 5o cent, de largeur moyenne, et chaque voûte sera composée de i»5 voussoirs formant bossage. La longueur développée de l’arc étant de ■67 mèt. 5o cent., chaque voussoir aura par conséquent 49 cent, à la duuelle , non compris celle des joints, dont l’épaisseur réduite sera de 1 cem. O 11 aura le soin, en posant les voussoirs, de tenir les joints plus ouverts à l’intrados près des naissances et plus séri és vers la clef afin de préveuir les efTets que ne manquent jamais de produire le déceiutremeut et le tassement des voûtes , ou autrement la compression doscimensà l'intrados, vers les naissances, et à l’extrados, vers la clef. Le surplus delà voûte sera exécuté en beaux moellons de meulière ajustés en boutisse, et chaque voussoir sera composé alternativement de 4 cl 5 moellons.
Les voûtes seront revêtues d’une chape en béton de 30 cent, d'épaisseur, pour les garantir des infiltrations.
io
ARCADES QUI PRÉCÈDENT LE PONT SUR LES DEUX RIVES DB LA SEIHE
A chacune des extrémités du pont, il scia construit une série d'arcades pour faciliter la circulation des hahilaus de Sèvres et de Billancourt ainsi que le service de la navigation du fleuve. La première série se composera de 9 arcades cl la seconde de4 / l •' chaque arcade aura 9 mèt. de largeur , 19 mèt. d’ouverture ; les plus hautes 18 mèt. d'élévation sous clef; cette hauteur est comptée à partir du sol. I.cs voûtes auront^ cent . d'épaisseur à la clef; ellesseront portées, d’abord par la culée du pont et ensuite par des pieds-droits qui auront 3 mèt. d'épaissenr sur i 5 mèt. de hauteui , y compris une hase de 1 mèt. et un bandeau de 5 o cent. Ces pieds-droits auront i 3 mèl. de largeur à leur base et 9 mèt. sous le bandeau. La dernière arcade de chaque série s'appuiera sur une culée , formant pied-dro t, qui aura les mentes formes que ceux du milieu : son épaisseur sera de 6 mèt. Ces culée* et ces pieds-droits seront fondés à 2 mèt. en contre- bas du sol sur une couche de béton de a mèt. d’épaisseur. Le* hases seront formées d'une assise en pierres de roche de 1 mèt. d’épaisseur, formant une saillie de 5 cent, sur le nu du pieddroit. Les bandeaux seront également formés d’une assise en pierres de même espèce, mais de 5 o cent, d’épaisseur seulement , formant saillie de 5 cent, sur le nu des culées et des
f tieds- droite. Le restant de la maçonnerie sera fait en meuière et en mortier de chaux hydraulique, à l'exception du parapet qui sera construit en pierre de taille. Les voûtes seront revêtues d’une chape en béton de 20 cent, d’épaisseur pour les garantir des infiltrations.
ENTABLEMENT ET PARAPETS
L’entablement n’est pas indispensable pour assurer la solidité d’un pont. On peut même dire qu’en général il contribue plutôt à l’ébranler qu’à le consolider, à cause de sa saillie et de son poids en dehors des télés de pont. Mais, il faut en convenir, ces appendices ornent d’une manière irès-satisfaisanle ces sortes de monumens et s'il était possible de les construire avec beaucoup de légèreté sans leur faire perdre de la beauté de leurs proportions, il serait convenable d’en faire à tous les ponts. Nous proposons donc, pour atteindre ce résultat, d’adopter un nouveau mode de construction dont nous allons donner un aperçu.
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Après crue le* maçonneries des routes auront produit tout leur effet de tassement , les voussoirs seront dérasés de nouveau cl l’on y posera un mur en pierres de taille et de roche, formant parapet, de a mèt. de hauteur et de 5ocent, d’épaistcur qui sera en saillie de 4 cent, sur le nu des arches du j>out. Sur ce mur ou parapet viendront s’agraffer des consoles ou modillons en fonte de fer, qui, par leur légèreté, u'éhranlcronl aucunement ni le pont ni le parapet. Sur ces consoles sera fixé avec des vis un larmier composé de la même manière et sur ce larmier s’adaptera une cimaise également en fonte. Le tout sera couronné par des dalcs de Tonnerre de 4 cent, d’épaisseur.
CHEMIN DE IIALAGE.
Le chemin de halage aura 6 mèt. de largeur; son élévation sera de 4 mèt. au-dessus de l’étiage et sa longueur de 35 mèt. Le mur de soutènement sera construit en meulière sèche avec un couronnement en forts moellons et mortier de chaux; il sera fondé sur un enrochement de a mèt. de largeur sur t mèt. d’épaisseur en contre- bas de l’éliage.
TRACÉ DU CHEMIN DEPUIS LE PONT DE SÈVRES JUSQUA VERSAILLES
A partir du pont de Sèvres, le chemin s’élève sur la côte de Sèvres suivant une pente de 7 mill. 6f>8 par mètre et sur une longueur de 8,911 mèt. 3o cent., c’est-à-dire jusqu’au point d’arrivée à Versailles.
En quittant le pont, il sera établi une série d’arcades qui traversera une maison et son jardin et qui entrera ensuite dans le parc de la maison de campagne de M. Delisle pour s'arrêter entre deux grands pavillons détachés, situés à micôte de la petite montagne de Sèvres. Là se termineront les arcades, et à cause de l’escarpement extraordinaire de ce terrain, le chemin entrera presqu'imrnédiatcmcnt sous une galerie de 280 mèt. qui traversera celte petite montagne. Celle galerie sera const ruite de la même manière que celles de Paris. Presqu’au débouché de cc souterrain commencera un remblais considérable. Après avoir traversé sur un pont-porte l’aven ne de Bellevue et le quinconce de la manufacture, il s’arrêtera
an pied dn mnr de soutènement du petit parc de la manufacture royale. A In gauche du chemin et sur le sol de ce même quinconce, une place de stationnement sera établie ; elle aura une longueurde i 3 ^ met. et une largeur de 1 1 mèt. en sus de celle du chemin , ce qui permettra de construire «leux voies de plus. Ici le chemin laissera à to met. sur la droite les bâtimens de la manufacture et traversera le petit parc qui en dépend. Le sol étant très escarpé on sera obligé de pratiquer une tranchée qui aura 4 m èt. dans sa partie la plus élevée et 170 met. de longueur. Après ce déblais commencera un remblais de 35 o mèt. de longueur dont la plus grande profondeur sera de 9 mèt. 11 continuera de traverser le parc de la manufacture puis cinq ou six jardins et il passera sur un pont-porte qui sera construit sur une petite rue dcSèvresqui conduit sur la montagne de Bellevue; enfin il entrera dans deux mures jardins et s’arrêtera nu chemin qui conduit aux élendoirs des blanchisseurs. L^à , le chemin décrira une courbe tracée sur un rayon de 1000 mèt. dont le centre est au sud et dont le développement est de 85 mèt. Sur ce même point prendra naissance une grande tranchée de 5 a 5 mèt. de longueur dont la plus grande hauveur sera de 8 mèt. 5 o cent. ; elle traversera environ 3 o pièces de terre qui servent à l’élendage du linge et se terminera tout
Î n ès d'une maison située à 5 mèt. à droite du chemin de fer.
)ans cette partie de la roule, l'exploitation des tranchées produira des pierres et du moi lion calcaire qu’on pourra employer utilement, soit pour la confection des dés, soit pour la mâçonncrie des pouls-portes.
Le coteau de Sèvres est si fortement escarpé et si profondément coupé par des rues ou des chemins ravinés qu’on sera très souvent forcé de passer successivement d’un déblais à un remblais; aussi là ou se terminera la précédente tranchée commencera un remblais qui n’aura pas moins de «47 mèt. de longueur sur 8 met. 5 o cent, dans sa plus grande profondeur. Ce remblais , après avoir parcouru la courbe , coupera plusieurs pièces de terre et louchera, sur la droite, l’angle sud de l’un des bâtimens de la maison dont il a été parlé ci-dessus ; il passera ensuite sur un pont-porte qui sera construit sur une rue ou chemin conduisant de Sèvres sur la montagne de Bellevue, et il s’arrêtera au pied du mur de terrasse d’un grand clos appartenant à M.
Au pied de ce mur commencera une tranchée qui n’aura ( pas moins de c,o 5 o mèt. et qui se développera ainsiqu’il suit : spr une droite de 5 o mèt. ; sur unecourbede 197 mèt. tracée d’après un rayon de 1,000 mèt., avant son centre au sud,
<ur une droite de 178 mèt- : »nr une courbe de ôoo tnèl. tracée égalemenl'd’aprcs un rayon de 1,000 mil. ayant aussi son centre au sud, sur une droite de 217 mèt. y cl enfin sut la portion d'une courbe tracée de même que les précédentes «l'aprés un rayon de 1,000 met. nvecle centre nu sud. Sa plus grande hauteur sera de 4 in. 5 o cent. Ce déblais traversera le clos de M. , une grande propriété dans la-
quelle il y a deux grands trous de carrières qui serout également coupés par la ligue du chemin de fer et qui recevront une grande partie des terres qui proviendront du déblais de la tranchée ; en continuant il coupera les propriétés de M.
aubergiste à Sèvres, le petit parc de l’ancienne maison de campagne de feu M. Brayère, inspecteur général des ponts et chaussées, la route du Bas Chaville à Mcudon , une pointe des bois de Chaville dont, il traversera une route dédiasse, et enfin la propriété de M. Oison, agréé près le tribunal de commerce ; il viendra finir à zéro sur la route de
• basse qui borde la propriété de ce dernier et qui conduit à Doisu.
A peine aura-t-on quitté cette route de chasse qu’il faudra ouvrir à travers les jardins du Bas - Chaville, une nouvelle tranchée de. 284 met. qui aura dans sa plus grande hauteur 4 met. 6’o cent. Cette tranchée suivra une partie du restant de la courbe déjà définie et qui est parcourue aussi en partie par la tranchée précédente.
Continuant toujours à travers les jardins qui se trouvent en cet endroit plus bas qoe le plan du chemin de fer, on sera obligé défaire un remblais de 207 mèt. de longueur. Ce remblais facilitera le passage de la rive gauche à la rive droite du vallon qui est formé par les deux collines de la vallée de * Sèvres; il aura aussi l’avantage d’éviter un tournant trop brusque qui n’aurait pas permis de tracer la courbe qui doit le parcourir sur un rayonassez grand. Le chemin continuera de suivre pendant qo mèt. le restant de la courbe déjà décrite, puis il continuera suivant une autre courbe de même rayon dont le centre sci a au nord et qui s’unira avec la première.
Du dernier remblais on passera immédiatement à une tranchée de 1 44- mèt. de longueur, et dont la plus grande hauteur, prise sous la rue qui conduit à la maison de Sully qu’elle traverse souterrainement , sera de 4 mèt. A la rue de Sully, on quittera les jardins du Bas-Chaville pour entrer dans la pépinière de M. Moielte.
Un nouveau remblais commencera pour faciliter de nouveau le passage d’une rive à l’autre du vallon. Sa longueur
sera de ia8mèt. et sa plus grande profondeur de a met. ; il » suivra toujours la même courbe.
Une tranchée nouvelle devient indispensable pour faciliter le passage sous les routes de Viroflay à Meudon etduHaut- Chavillc à Paris. Cette tranchée est encore commandée par le changement de direction du chemin quelle facilitera. Ce changement est nécessité par les dispositions naturel les du terrain, et par celles de la grande roule de Versailles que l'auteur de ce projet s’est fait une loi de ne pas couper. Celte tranchée n’aura pas moins de5o6mèl. delongucur et de 7 met. daus sa plus grande hauteur. Cette partie du chemin se composera de 1 17 met. de la courbe précédemment décrite, d’une partie de 277 met. en ligne droite et d’une autre partie de i3a mèl. prise sur une courbe tracée d’après un rayon de 1,000 mèt. ayant son centre au nord. La tranchée arrivée à un point élevé de 85 met. 4*4 mill. au-dessus du niveau de la mer, lequel est situé vis-à-vis la grilledu parcdcM“ e Bonneville , sera réduite en cet endroit à une profondeur de 5o centimètres.
Cette même tranchée qui ne s'arrêtera qu’au point d’arrivée à Versailles, suivra une direction tantôt droite , tantôt courbe. Ici elle traversera le parc de M“ e Bonneville en suivant la même courbe pendant 291 mèt., puis elle pénétrera dans la propriété de M. Garnier qu’elle coupera suivant unedroile de 139 mèt. à l’extrémité de laquelle prendra naissance une courbe qui est tracécd’après un rayon de 1,000 mèt. et qui a son centre au nord ; elle se développera dans le parc du haras de Viroflay et se terminera au milieu de la route du liaul- Viroflay à Paris, après avoir parcouru un espace de 335 mèt. Le chemin passera sous cette roule par le moyen d’une galerie. Ici la tranchée aura une hauteur de 5 mèt. Après avoir franchi la route, le chemin de fer prendra une direction rectiligne pendant 1 85 mèt. En cet endroit une grande courbe devient indispensable et le chemin se dirigera vers le sudouest, en suivant une courbe tracée d’après un rayon de 1,000 mèt. dont le centre est au sud; celte courbe aura 770 mèt. de développement. A 507 mèt. 5o cent, de sa naissance, se trouvera le point le plus élevé delà tranchée dont la hauteur sera de i3 mèl. 3o cent.; à 678 mèt. 5o cent, elle aura encore 3 mèt. 4o cent, de hauteur, et au terme de cette courbe le déblais sera de 5 mèl. à partir de la surface du sol. En cet endroit elle passera sous le chemin de Viroflay au grand Montreuil. Ce chemin est d’un mètre plus élevé que le sol.
Partant du chemin de Viroflay, la tranchée suivra une droite de 1 c)» mèt. en traversant deux jardins et une partie
(la clos de M. Fessa rd ; vile décrira ensuite une courbe de 61)6 met. 5 o cent. ; à une distance de 197 mèt, 20 cent, elle coupera la grande avenue de Viroflay , et en cet endroit elle aura une hauteur de 6 met. 70 cent.; celle du couronnement de l’avenue sera de 8 met. 5 o cent., et une voûte y sera construite pour le passage du chemin de fer. Cette courbe passera ensuite sur l’accord du rond-point de la grande avenue de Paris à Versailles, se continuera h travers la prairie de Porclié-Fonlainc, coupera l’angle nord-ouest formé par les grands fossés pleins d’eau qui entourent cette ferme , et traversera souterrainement l’avenue de cette ferme à une profondeur de 5 met. 20 cent.
Après avoir traversé l’avenue de Porché-Fontainc , le chemin de fer, à une distance de 35 mèt. , suivra une ligne droite et s’ouvrira un passage à travers les prairies et les grauds jardins qui occupent les bas-fonds situés au bas de la grande avenue de Paris. Celte droite sera de 588 mèt.; elle passera sous une chaussée qui sépare la prairie de Porche-Fontaine de celle de madame veuve Bosc. Celle chaussée a sans doute etc construite pour faciliter le passage des conduits d’eau venant du pont Colbert et sc dirigeant dans le quartier du Grand-Montreuil. I.a tranchée du sol étant en cet endroit de 7 met., une voûte sera construite sous la chaussée. Ici le chemin entrera dans les pépinières et les jardins de madame veuve Bosc cl les traversera dans leur plus giande largeur; il coupera encore les prés des deux autres propriétaires. La le chemin de fer changera de direction.
Aprè‘s avoir parcouru une droite, la tranchée continuera à s’ouvrir suivant une courbe de 1,000 met. de rayon ayant son centre au nord. Son développement sera de 273 mèt. 5 o cent., et elle coupera, à une distance de 106 mèt., la route de la Patl<-d’Oie. Sous la roule, la profondeur de la tranchée sera de g mè-t. Ap rès avoir franchi la route de la Patte-d’Oie, la tranchée se continuera dans le jardin de M. , puis dans celui de madame de Bonneval ,
et après avoir percouru une distance de 44 met. dans ce dernier jardin, elle suivra une ligue droite jusqu’à son point d’arrivée situé «à l’angle delà rue de la Chancellerie. Le parcours de celte droite sera de 1,263 met. 5 o cent.; elle traversera la ville de Versailles, en partie souterrainement, en partie au moyen de tranchées à ciel ouvert. Les travaux seront divisés de la manière suivante , savoir : toute la traversée du grand parc de madame de Bonneval ainsi que celle de deux petits jardins situés entre ce parc cl la rue
de Vergcnnes *’efTectucront au moyeu de tranchées dont Ja profondeur, dans le parc de madame de Bonneval , sera , de 9 mêt. 734 mill. et de ta met. 736 mill. à 10 met. de
l'entrée souterraine de la rue de Vergennes. A cette même distance de to met. de la rue de Vei pennes, commencera la construction d'une paierie souterraine de 4°° m ôl. de' k lon prieur, qui permettra d’éviter toutes les difficultés que présentent pénéralemenl les traversées de prandes villes. Cette paierie passera sous les rues de Verpennes, des Tuyaux, de Noaillcs, des Chantiers et Saint-Martin; elle débouchera dans les vastes terrains dépendant de la Grande-Maîtrise et à i 5 mêlics de la rue des Chantiers. Ici la tranchée, qui aura i 5 mètres 80 cent, de profondeur , se continuera J'espace de 3 o 8 mètres à ciel ouvert, jusqu’à la grande me de la Mairie; là elle n’aura plus qu’une profondeur de 5 met. 635 mill. Le chemin passera également sous celle rue au moyen d’une voûte de 58 met. de longueur; il continuera ensuite, à ciel ouvert, à travers les terrains de la Grande-Maîtrise, coupera un mauvais bâtiment et le jardin qui en dépend, puis passera soulerraincmenl au-dessous de 1 angle sud-est des bâti mens des petites écuris du roi; il traversera très-obliquement l'avenue, de Sceaux et s’arrêtera sur le bord de celte avenue en face l’angle du jardin de la Chancellerie, au carrefour formé par les rues de Sartory, de Graville et de la Chancellerie.
Le point d'arrêt sera à 131 mèt. au-dessus du niveau de la mer, à 5 mèt. 804 mill. plus lias que l’extrémité de l’avenue de Paris et à 5 mèt. o mill. plus bas que l’entrée des petites écuries «lu roi.
La rnsfanre du point d'arrivée à l’angle sud-est des petites écuries étant de 196 met., la pente sera de 7 mill. 668 par mètre, et par conséquent la différence entre le point d'arrivée et celui du couronnement du chemin de fer, pris sou.s cet angle, sera de t mèt. 5o3 mill. qu’il faut ajoutera celle de 5 mèt. 059 mill. exprimant, la hauteur du sol des petites écuries au-dessus du point d’arrivée du chemin de fer, ce ^ qui donnera nne hauteur de 6 met. 54 i mill. en contre-haut
du chemin «le fer. Cet espace sera plus que suffisant -pour permettre de faire passer sous les hâlimens des petites écuries une galerie souterraine dont la longueur sera de 170 mèt. Celte galerie se prolongera dans toute la traversée de l’avenue de Sceaux et aura une double largeur à cause de la qnadrupfc voie que prendra le chemin. Toute la partie construite sur l’avenue rie Sceaux sera recouverte par un remblais qui prendra naissance sur la place d’Armes , près
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le pavillon «lu Palais, situé sur l’axe de l’avenue, et qui viendra finir à zéro au point d'intersection de la rue de la Mairie et de celte avenue. \ partir des casernes Saint-Marlin, le parcours, qui aura 47» met., sera destiné à l’exercice «les voitures locomotives, h préparer les convois et les chargemens de waggons.
DE FER
Pour l’exploitation du cliemin de fer il est indispensable d’avoir à Versailles de grands élablissemens. Versailles ne doit pas être considérée sous le rapport seulement de son importance actuelle : il faut encore prévoir ce qu'elle pourra devenir. C’est sous ce double point de vue que seront tracés les enclos, les magasins et les bâtimens nécessaires à l’exploitation du chemin de fer. En efiel , Versailles qui n est qu’une ville de troisième ordre quant à sa popu’ation, mais qui peut être regardée comme de premier ordre sous le rapport politique, à cause de sa nombreuse garnison, ne doit pas être considérée comme étant un petit point secondaire digne tout an plus d’un embranchement. Il faut au contraire que Versailles, à cause de sa position, soit traitée sous tous les rapports comme étant une ville de premier ordre; car avec un chemin de fer bien entendu , elle deviendra manufacturière. Pour cela il faut que Versailles soit traversée par les ligues suivantes, la première allant, de Paris à Bordeaux et passaut par Versailles, Rambouillet , Epernon , Chartres, Chdteaudun , Vendôme , Chdtenu-Regnault , Tours , Montbazon , Sainte-Maure , Chdielleraull , Poitiers , Civray , RuJJec , Maus 'e , Angotdeine , Barbezieux , Mbntli eu et Bordeaux. La deuxième allant de Paris à Nantes, passant par Versailles , Rambouillet , Chartres, Nogent-le-Rotrou, Lafertéli'-rnard , Mont fort , le Mans, LaJ lèche , Angers , Ancenis et Nantes. La troisième allant de Paris à Brest et passant par Versailles , Dreux , Vcrneuil , Morlagne , Alençon, Mayenne, /.aval. Vitré , Rennes , Lainballe , Sainl-Brieux , Guingatnp, Morlaix » Landernau et Brest. La quatrième allant de Paris à Cherbourg et passant par Versailles, Trappes, Septeuille , Evreux, Bernay, Lisieux , Caen , Bayeux , Carcntan , Va lognes et Cherbourg { i).
Dans l'une ou l’autre hypoihète et à plus forte raison dsns les
i® L’ancien hôtel de la Chancellerie, *on jardin et le* hâtimcns qui en dépendent, d’une surface de 28 ares 5 a cent . , seront destinés à l’administration de la compagnie du chemin de fer. Dans cet hôtel, des salles seroul disposées ponr recevoir les voyageurs. La partie du jardin renfermée entre l'hotcl, la rue de Grandvillc et c«lle de la Chancellerie , sera entourée d’une galerie construite en charpente et rouverte en zinc pour servir de promenoir à MM. les voyageurs, en attendant l’heure du départ. A l’angle est de ce jardin sera ouverte une grande porte enchère qui permettra de voir du rez-de-chaussée arriver les voitures venant de Paris. De cette porte à la tête de la galerie souterraine de l’avenue de Sceaux, il y aura un pont construit en charpente pour passer de celte avenue au jardin de l'hôtel , dans lequel on descendra par un escalier pratiqué à cet effet. Ce pont aura en outre l'avantage de mettre les voyageurs à couvert dans les temps de pluie, lorsqu’ils passeront des galet ies du jardin dans la galerie .-oulerrai ne pour monter en voiture.
20 Les ateliers pour la construction des machines , des voitures et des waggons seront construits sur le terrain presque rectangulaire appartenant à l'Etat, situé entre la rue de la Mairie et les petites écuries. Ce terrain provient de celui dépendant autrefois de la Grande-Maîtrise; des hangars d’une très-grande dimension seront également construits tout au pourtour de ce terrain , dont la surface est de i hect. »5 ar .45 cent., et qui est déjà traversé par la quadruple voie du chemin de fer.
5» Indépendamment de ces denx élahlissemens , il y en aura un autre d’une plus grande dimension; sa surface sera de 2 hcct. ar. a4 cent., sa forme une espèce de carré. H sera entouré de murailles élevées de 6 met. sur lesquelles viendront s’appuyer des hangars. Dans tout leur développement ces hangars seront destinés à recevoir les houilles, les vins, les farines, les graminées, les denrées coloniales et les marchandises de tonte espè-ce qui se présenteront pour être transportées dans un temps plus ou moins éloigné. Le milieu de ce vaste enclos sera employé à la construction d’une halle aux farines et autres marchandises, si , par la suite, comme tout semble l’indiquer , Versailles devient le marché de la Beauce au détriment de Saint-Germain.
quatre , Vcraillcs duit avoir di vastes élablisscracns jmur recevoir tes «inrclu «lises qui arriveront sur l’aris. Pans celte pi «vision , OU a «l'a tracer des ilabüsscmcus de la plus grande dimension.
PROFIL TRANSVERSAL DU CHEMIN DE FER
Le chemin aura généralement deux voie»; mais il n’en aura qu’une Seulement à partir de la cale de la rue des Poul ies jusqu’à celle du pont du Carrousel. En outre des deux voies ordinaires, il y en aura denx autres supplémentaires, savoir: aux abords de Pai is , à toutes les places de stationnement de Sèvres, d’Auteuil, et aux abords de Versailles.
La largeur du chemin a été ainsi déterminée, savoir : la distance entre les rails formant la voie, i met. 5o cent.; la distance d’une voie à l’autre, 2 mèt. ; la distance des rails extérieurs au bord des fossés, 1 mèt. : total du couronnement , 7 mèt.
Sur une grande partie de sa longueur le chemin sera bordé de fossés : leur dimension sera de 1 mèt. d’ouverture, 5o cent, de profondeur et do cent, de largeur au plafond.
EXTRAIT DU DEVIS GÉNÉRAL
Nous renoais de terminer le tracé général de Paris 5» Versailles dont le développement est de t8,63o mèt. ; nous allons maintenant donner le devis des dépenses. Ce devi» sera présenté sommairement par nature de travaux. Ce «'est qu’un extrait du devis général qui sera soumis au conseil général des pouls et chaussées et dont les détails ne seraient pas convenablement placés ici.
TERRASSEMEKS.
Pour n’avoir que des pentes convenables il a fallu faire sur plusieurs points des travaux extraordinaires, de manière qne les pentes seront distribuées ainsi qu’d suit, savoir : en partant de Versailles, sur 8,91 1 mèt. , 3» cent., elles seront de 7 mil). 668 par mètre; sur 3,25o met., de 7 mill. 017 ; sur 1,288 mèt. 60 cent., de 5 mill. 4*5; sur 1,375 mèt. 4° cent-, de 3 mill. 281 ; sur 1, 54g mèt. 70 cent. , de 1 mill. 619; sur i,568 mèt. 4o cent. , de 2 mill. 566; sur 4 a n, ct. * de 2 mill. 366 ; sur i3o mèt. , de 3 mill. 077 ; et sur 535 mèt., de niveau.
AnTicLE 1 er . Les travaux de terrasse 111 en s seront tous exécuté* à la tâcbe et les terres seront généralement transportées au moyen
des waggons et des voies provisoires qui seront établies avec des rails et des charpentes disposés à cet elfet.
Les déblais s'élèvent à 8 o 3 . 3 a 5 mèt. cubes et les remblais à 003,010 met. cubes pris total des déblais et remblais, S„ c m
inet • c ubes .
TRAVAUX D’ARTS
AliT. a. Tous les travaux d’arts seront exécutés avec le plus grand soin. La maçonnerie sera faite en pierres de taille et eu moellons depierre meulière» elles remplissages en moellons depierre déroche; les mortiers seront tous laits avec du sable de riv,ere et de la chaux hydiaulique.
Ces travaux consistent en un grand pont sur la Seine, avec deux séries d’arcades, troi galeries souterraines, un port et 18 pont-portes ou galeries, soit J-our le passage du chemin de fersousles routes et chemins qu’il traverse, soit j*>ur le fairepasser sur ces routes et chemins: plus, eu vingtaqueducs pour 1 écoulement des eaux sons le chemin de f>r.
il our 03,395 met. cubes de béton ; à 1 9 fr \ 1 un ....... /. ►. -’l
9» Pour 8,-56 mVt. ciib. de jVrrè
de taille , à 80 fr. le mètre -00,480
3 e Pour 877 mèt. cub. de pierre
de libage, à 5 o fr
4 ° Pour 1,017 mèt. superficiels de
dalles , à 7 fr
5 ° Pour 198,507 mèt. cub. de moellons, environ moitié en meulière et moitié eu pierre de roche, au prix moyen de 1 4 fr. le mètre...
(i° Pour 1,367 U| t‘l. de l>ois à divers prix, coûtant ensemble
7° Pour n, 3»8 met. superficiels
de pavé neuf, à 7 fr
8° Pour 94,176 met. superficiels de repavage relevés à bout, à 80 c.
VOIE EN FER
-A RT. 3 . La vote en fer se composera de rails en 1er lorge, de coussinets en fonte de fer, de chevilles en fer forge , de des en pierre, de tampons en bois de chêne, de pliles-formes tournantes et de jeux a aiguilles. '
A ropor.tr. 4 957,605 f.
ftcport. . ... 4^j57,6o 5 fr-
i° Pour 86, 33 o mit. de développement de rails, à raison de ao Lil. par mètre, 1,7*7, 6no kil. , an prix de 38 fr. les too kil. , uu ] fr. Oo e. le
mètre 656,488
2° Pour 36 , 38 o coussinets eu fonte (a' fonte) , [usant cliaeun 8 kil.
(K)l,c> 4 okil. à 32 l'r. les ion kil 221, l 33
3 * Pour i^a.^Goclievilles et coins au nombre de a de charpie espèce, et pesant les deux t kil., 36 , 38 o kil.
a 32 fr. les too kil 27,642
4 ° Pour 69,104 dès en pieire de roche, chacun d’une dimension de \ »>>: 3 ,o 4 i
60 cent, et 40 cent, d épaisseur, au /
prix de a fr. l’un l 58 ,ao 8 f
5 “ Pour 3,638 traverses placées de 5 en 5 mèt. pour empêcher IVcartem eut des rails et prévenir les tassemens irréguliers, ciiaipie traverse aura a met. to cent, de longueur, 60 cent, de largeur et 4° cent. d’epais-
«eur, au prix de 10 fr. l’une 86,39o
6* Pour ai, 5()5 mèt. courants dune couche d'empierrement en gros fragments de calcaire* â a fr. ' le mètre» 4^1 ' 9 °
FRAIS GÉNÉRAUX ET DIVERS
Art. 4. i° 20 kect. 63 ar. 7 3 cent, de terrains, a acheter pour la voie du chemin de l’arisà Ver-J saillcs, à raison de 20,000 fr. l’hret. 4 13 ,7i6 l /- ft
s° Construction de trois bureaux / n, >7 .
avec châteaux d’eau , à Paris, à Sè- l
vie» et à Versailles 60,000 J
6, 6 o 3 , 3 >ja
Dépensés imprévues calculées à raison de 10 pour too sur les autres dépenses , . G 6 o, 33 ()
Pour frais d’études et de tracé , pour frais de la direction des travaux et des bureaux (tous tes Irais calculés à raison de 5 p. too sur tous les autre*. . . 563 186
Total général des frais de 1” établissement . . . 7 .620,9 171^
APPENDICE
AU MÉMOIRE DESCRIPTIF ET ESTIMATIF DES OUVRAGES A EXÉCUTER POUR L’oUVERTURE d’üN CHEMIN DE FER ENTRE PARIS ET VERSAILLES.
CONSIDERATIONS qui ont déterminé la construction
DE MAGASINS SOUTERRAINS A LA PLACE DU LOUVRE ET CELLE DU CHEMIN EN GALERIE SOUTERRAINE, DEPUIS CES BMGASINS jusqu’au PONT ROYAL.
li’auteur ilu projet avait d'abord eu l’idée de conslruire des magasins >ur la place du Louvre et d’établir le chemin de fer en galerie souterraine à partir de ces magasins jusqu’à la barrière de Pa«sy ; niais il a été arrêté par ce qu’il a appris de la résistance qu'oppose à tout changement de la voie publique, *ur les quais du Louvre et des Tuileries, M. l’architccle du roi. C’était donc pour éviter toute discussion à cet égard avec M. l’architecte du roi qu’il avait conçu le projet de passer en dehors du quai , à partir de la cale de la rue ries Poulies jii«nu’k la culée du pont Royal. C’était aussi par le même motif qu’il avait renoncé au pro.et de construire les magasins de la place du Louvre , et qu’il s'ctait vu dans la nécessité rie proposer la construction de ceux de la place de la Concorde. Niais depuis qiifife projet de chemin de fer a été soumis aux enquêtes, l'aulenr ayant eu des entrevues assez fréquentes avec les autorités administratives du département de la Seine et de la ville de Paris, il en est résulté, non pas une conviction complète que la ville de Paris ne consentirait pas à la concession des fossés de la place de la Concorde, niais enfin qu'il pourrait se faire cependant que le conseil général et municipal refusât cette concession. Dans celte dernière hypothèse, l’auteur a dû se mettre en mesure de proposer un autre local encore plus favorablement situé puisqu’il est de 1,770 met. , plus au centre commercial de Paris et nue l’élévation de son sol est à 3 mèl. au-dessus de celui de la place de la Concorde, ce qui donnera une très-grande facilité pour défendre les galeries souterraines contre les inondations ex raordinaires.
linfin , des considérations d’un ordre plus élevé qui ont pris leur source dans la discussion du projet de chemin de fer de Paris h Orléans passant par Versailles cl de crlui de Paris à Versailles dont il s’agit ici, qui a eu lieu dans le sein du conseil généial des ponts et chaussées, dont on ne saurait trop respecter l’autorité , tant à cause des grandes lumières de ses membres , que du motif qui lui a fait exposer tes considérations dans l’inlcrèt tle la conservation des bal itans de Paris en généré! et dans celui du coin-
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lucree en particulier. Or ces considérations sont tilles que de leur application il doit forcément résulter un principe qu’on peut expliquer ainsi : i° que pour que les cliemins de fer soient profitables aux grandes villes il est dè la pins grande importance que ces ligues les traversent le plus possible par leur milieu ; 2 ° que pour que le parcours de ces villes s’efleotue sans encombremens ni aceiilens il faut qu’il s’effectue souterraiuement ou sur des arcades , selon la facilité que présente chaque ville en raison de la multiplicité de scs voies de communication déjà existantes et de la configuration de son sol naturel ; 5° enfin qu'il faut éviter les plans inclinés toutes les fois que cela est possible , surtout pour les chemins de fer plus spécialement destinés à transporter les voyageurs»
En raison des deux premières considérations, l'auteur a pensé qu’il pouvait aujourd'hui revenir à l’exécution de son premier projet cl offrir ainsi aux autorités de la ville de Paris, au conseil général cl au gouvernement le choix entre les deux projets. Et; conséquence, il propose de modifier le premier projet ainsi qu’il suit :
MODIFICATIONS a apporter au premier tracé.
i° Les magasins à construire sur la place delà Concorde sctaient supprimés;
2 ° Les embranchcmens conduisant dans les magasins , ainsi que les deux cales , seraient également supprimés;
3° I.a double galerie à constt uirc dans toute l’étendue du quai du Jardin des Tuileries serait supprimée ;
» 4° Toute la portion du chemin de fer, tant à une voie qu’à
deu x voies , à construire en dehors du mur du quai, depuis le pont Royal jusqu’à la cale de la rue des Poulies, serait également supprimée.
NOUVEAU PROJET de magasins a construire sur la.
PLACE DO LOUVRE ET CONTINUATION DE LA GALERIE SOU- TERRAINE DEPUIS LE PONT ROYAL JUSQu’a LA CALE DE LA RUE DES rOULIES.
La galerie souterraine , telle qu’elle a été décrite pour la partie depuis le pont Royal jusqu’à la barrière de Passy , serait continuée jusqu à la cale de la rue des Poulies. Cette galerie serait construite à 6 met. en contre-bas du pont des Arts et passerait derrière sa culée ainsi que derrière celle du pont du Carrousel , sans que l’une et l’autre soient attaquées. La construction de celle galerie obligerait à relever le mur du quai Saint-Nicolas qui est du reste extraordinairement lias près du corps-de-garde et le moins élevé de tous les murs de quais de Paris. Ces exhausse-
ir.ens serait de 3 rtièt. 5o cent.; mais alors le quai deviendrait presque horizontal puisqu'il n’v aurait «ju’un mètre de pente du pont des Arts au pont Royal , c’est-à-dire sur une distance d’environ 585 met. Ce quai qui , dans son état actuel, est le moins agréable de tous ceux de Paris deviendrait l’un des plus beaux, lie palais lui-même y gagnerait infiniment puisqu’il s’élèverait sur un plan presque horizontal. Si l’on opposait «pie déjà il existe dans une partie de la galerie du Louvre { environ le tiers) nn petit rez-de-chaussée pratiqué dans le soubassement qui est enterrédu «|uart ou du tiers de sa hauteur, ce ne serait pas une raison suffi -ante pour arrêter l'exécution du plan pr«>pose , car ce petit rez-de-chaussée doit être entièrement enterré un peu plus tôt ou un peu plus tard , ainsi qu’il est facile de le démontrer. Le Sul de la place du Carrousel doit être nivelé suivant mie pente uniforme allant des Tuileries au Louvre ; or le sol «lu Louvre est un peu plus élevé que la culée du pont ries Arts, et comme ce dentier point sert de régulateur à l'auteur du projet pour la pente à donner au pavé du quai depuis le pont Royal jusqu’au pont des Arts , il s en suit «que, d’après le projet, la galerie du Louvre serait un peu moins enterrée du côté du quai qu'elle ne le serait du côté de la place du Carrousel d’après le nivellement. On doit donc être bien convaincu que l’auteur du projet ne demande ici qu’une chose qni doit s’exécuter dans un teni|is plus ou moins ■ approché. Au surplus , si l’on tenait beaucoup à conserver ce soubassement dans son intégrité, il y aurait moyen de combiner une courbure de pavé qui viendrait en s’abaissant pics du niur de la galerie. D’un autre côté, on ne doit pas perdre «le vue que les propriétés de l'Etat sont aussi dans le domaine de la loi «pii veut que les propriétés particulières puissent être sacrifiées pour ennsc d’utilité publique. Mais il ne s’agit pas ici de sacrifier les propriétés de l’Etat, il s’agit au contraire d’une mesure qui aurait pour but, d’après l’avis de tous les hommes éclairés, d’embellir le palais autant que le quai. On ne doit donc pas s’arrêter à de pareilles considérations, car autrement le projet que semble avoir en vue le conseil général des ponts-et-chausré<» de favoriser la construction de cette galerie dans toute I '«tendue des quais de Paris se trouverait entravé. Au surplus si le Roi était consulté à ce sujet, il est permis d’espérer que Sa Majesté n’héaltérait pas à autoriser cet exhaussement.
Les magasins seraient construits souierrainement sur l’em placement de la place du Louvre, entre le quai , la rue des Poulrés, la rue de l’Oratoire et le Louvre. Leur surface serait de 1 hect. 55 ar. oo cent,, leur longueur moyenne de a5o met. et leur largeur «le 54 mèt. Les voûtes seraient à arêtes et à anse de panier : elles auraient 5 mèt. sons clef , 7 mèt. de corde et i mèt. 85 cent, de flèche; leur épaisseur serait à la clef de 1 mèt. Les piliers auraient i met. carré , ils seraient renforcés à leur base et liés entr’eux ou contre-butés par des arcs renvoi sés formant radiers. Enfin les pieds-droits auraient i met. 5o cent, d’épais—
«enr. Tonie la mftçonnerie serait exécutée en pierre fie meuli-'rs el en mortier de chaux hydraulique. Il serait construit une cale pour descendre des rues qui aboutissent à la place dans les inngasins,soit dans la rue de l’Oratoire, soit dans la rue des Poulies au coin de celle d’Angevilliers,soit encore flans la rue des Fossés- Sa int-Gemiaiii-l’Auxerrois. La cale actuelle delà ruedes Poulies serait supprimée et elle serait remplacée par une autre à deux pentes construite en amont du port projeté. L’un fies côtés serait consacré au service du port de la compagnie et l’autre au service de la rivière. Les magasins seraient divisés en huit berceaux transversalement et en trente-deux berceaux dans le sens inverse. Le plafond des magasins, du côté du quai , serait de niveau avec le tablier du port dans sa partie la plus élevée. Le sol des magasins serait un peu plus élevé du côté de la rue de l’Oratoire. L u magasins auraient autant de portes d’entrée par le port du Louvre qu’il y aurait de berceaux de voûtes, c’est-à-diie huit. Ces portes seraient construites de manière à toujours garantir les magasins des grandes inondations. Un bureau de départ serait établi dans ces nouveaux magasins.
L’auteur pense que son projet ainsi amendé peut concilier tous les intérêts et satisfaire d'uue manièie plus convenable aux besoins du commerce.
Paris , le ta mai 1 834-
A. Corrêarp.
Présenté par le Soumissionnaire soussigné , à Monsieur le
Conseiller d’Etat , directeur général des ponts-et-chaussées.
Monsieur ii Directeur géhêral ,
Je viens d’avoir l’honneur d’exposer dans le Mémoire qui précède les avantages que présentera la nouvelle voie de communication à ouvrir entre Paris et Versailles. Les avantages qui en résulteront dans l’intérêt du commerce en général et plus particulièrement dans celui des ha bilans de Paris, me font esperer que le gouvernement qui saisit toutes les occasions d’encourager les entreprises utiles ne se montrera pas moins favorable à celle-ci et qu’en raison des dépenses extraordinaires que nécessitera la construction de ce chemin , l’Etat voudra bien abandonner gratuitement et à perpétuité au soumissionnaire soussigné les terrains et les bâti mens désignés ci-après.
savoir :
i° L’hôtel, cour, jardin et dépendances de l’ancienne chancellerie île Versailles que l’Etat cherche à vendre en ce montent et dont la contenance est d’environ ad are* 5a centiares j
a* I.e terrain provenant de la grande maîtrise et qui est situe mire le* petites écuries du Roi, à Versailles; l'avenue de Paris , la rue de 1a Mairie et l’avenue de Sceaux, d’une contenance d’environ 1 liectare a5 ares 45 centiares;
;• Le terrain provenant également de la grande maîtrise situé entre la rue delà lUairic, l’Hôtel-de- Ville de Versailles et son jardin, les casernes St.-jYlart.n et l'avenue de Sceaux, contenant environ-a hectares 59 aies a.; centiares ;
4" Une portion du quinconce situé à l’entrée de la manufacture royale de Porcelaine de Sèvres. Cette ]>orlion serait d’une contenance d’environ de
5® Tonte la partie non vendue de l’ancienne route royale de Sèvres à Taris, aujourd’hui abandonnée, et que l’Etat ou le département fait vendre par petites portions ;
6° Toutes les berges, chemin de lialagc et partie du lit de la Seine, qui seront conquîtes par suite de ta construction de la chaussée à établir depuis la barrière des Buns-lioituucs jusqu’au Point-do-Jour;
7® Le d roit d’établir, à ciel ouvert, le chemin de fer sur le quai de Chaillot, depuis la barrière das Bons-Hommes jusqu’au chemin de halagc du pont U’Jéna;
8° Le droit d’établir le chemin de fer souterrainement depuis le pont d’Jena jusqu'au Pont royal , ou jusqu’à la rue des Poulies;
q° I.e droit d’établir le chemin de fer sur le port Saint-Nicolas parallèlement au mur de quai ;
io° La berge comprise entre les murs de quai , le port Saint- Nicolas, la Seine et la cale de la rue des Poulies, pour la construction d’un nouveau port destine à l’exploitation du chemin de
fcr ’
il® Tout le terrain des quatre grands fossés de la place de la Concorde , afin d'y établir souterrainement des magasins, ainsi que le terrain nécessaire à l’etablissement des galeries et des mlrs indispensables pour y arriver et en sortir, ou bien le droit de construire des magasins souterrainement sur remplacement de la place du Louvre. Leur surface serait de 1 liectare 35 arcs;
lû° Enfin garantir que la ville de Paris fera donner dans le courant de l’année, aux quais de Bdly et de Chaillot, la largeur qu’ils doivent avoir d'après l'ordonnance il u Boi qui eu détermine l’alignement.
Comme soumissionnaire, je pense n’avoir demandé que des choses jusle^ pour lesquelles d’ailleurs il y aura en partie compensation , rar la ville de Taris aura de plus un poi t magnifique au centre du commerce, qui ne lui aura rien coûté. Cet > tablis.-emenl nécessitera nue dépense d’au moins 4o‘‘,oon Ir. En conséquence j’ai lieu d’espérer que le Gouvernement foin droit a ma demande. Dans cette supposition , je m’oblige à terminer tous les tiavaux du chemin de fer dans l’espace de deux aimées.
Je vous prie en outre* Monsieur le Directeur général , de vouloir bien ordonner que ces projets soient soumis le plus tôt possible aux enquêtes exigées par les réglemens.
•Te ne terminerai pas ma demande sans vous rappeler que je tiens à votre disposition tous les plans de details nécessaires pour bien faire a| précier l’importance de ce travail et qui en complètent les études»
J’ai l’honneur d’être avec respect, ,
Monsieur le Directeur Général , ..
Votre très-humble et trèsKtbéissant serviteur.
A. CORHÉARD.
P* is , le ao janvier i83 j.
MÉMOIRE SUPPLEMENTAIRE
DANS LEQUEL ON PROPOSE PLUSIEURS MODIFICATIONS AU TRACÉ DE LA PREMIÈRE PARTIE DE PARIS A VERSAILLES BT PLUSIEURS NOUVEAUX TRACES POUR LA TRAVERSE DE PARIS. TERMINÉ PAR UN EXAMEN CRITIQUE DU PROJET DE TRACÉ DE PARIS A VERSAILLES PAR LA RIVE GAUCUE DE LA SEINE.
A Moniteur le Conseiller d' État , Directeur général des ponts et chaussées.
Monsieur lf. Directeur général.
Apres avoir mûrement réfléchi sur la nature des objections'qui m'ont été faites par diverses personnes et notamment par Messieurs les inspecteurs divisionnaires des ponls-et-chaussées qui
«ont chargés d’examiner mon projet de chemin de fer de Paris à Tours . je me suis détermine a faire les changemens qtie je vais avoir l’honneur de vous indiquer, en vous priant de vouloir bien les agréer et par suite leur donner votre approbation.
Ils consistent :
î® Dans la suppression totale du chemin d’embranchement du pjut de Grenelle a Saint-Cloud ;
3° Dans celle du chemin de ceiuture du bois de Boulogne;
5° Dans celle de l’un des deux berçcaux formant la galerie souteriaine depuis la place de la Concorde jusqu’au Pont royal ;
4° Dans la suppression également des grands établissc-mens que je m’étais propisé, d'établir a Versailles;
5° A faire décrire une courbe au tracé (lu chemin de- manière à éviter la coupure de la culée du pont d’Jéna.
Après ces suppressions et ce changement, j’aurai l’honneur de vous présenter plusieurs nouveaux tracés pour la traversée de Paris, en vous priant de les présenler à l’examen du conseil général des pont*-et-chaussées, afin qu’il veuille bien me faire connaître celui de ces projets auquel il donne la préférence, me faisaul un devoir de uie conformer à ce qu’il aura décidé a ce sujet.
I ,r Projet par galeries souterraines el parallèlement au mur de quais.
Ce projet est le même que celui que j’ai d’abord présenté et tel qu’il est décrit dans le premier mémoire à l'appui des plans qui vous ont été soumis et sans avoir égard aux modifications apportées à ce trace par la note du sa mai i8a.|.
a ! Projet passant à la surface du sol et suivant parallèlement les parapets des quais.
Ce projet consisterait à suivre le même tracé que le précédent avec les modifications suivantes, savoir :
i° A partir delà barrière de Passy , le chemin serait établi à la surface du sol et suivrait parallèlement les parapets des quai». Il auiait y met. de larseur; il serait séparé de la voie publique par une giillccn fer de i met. 5o cent, de hauteur; des gardes spéciaux seraient établis vis-à-vis les ponts d'Jena , de l’allée tl’Anlin et de la Concorde. Arrivé ait pont Royal le chemin s’engagerait dans un petit son terra in, derrière la culée de ce pont, pour descendre par un plan incliné sur le port St.j\ icolas comme cela a déjà été tracé sur le grand plan des abords des Tuilerie s et du Louvre. Ce t^acé aurait à la vérité l'inconvénient de gêner et même de rendre impossible le lialage des bateaux par le moyen
dos chevaux : mais pour obvier à cet inconvénient nous proposerions de construire *n rivière un chemin spécial de lialagc ipii partirait du pont d’Jéna en suivant parallèlement le mur de quai jusqu'au port Saint-Nicolas. Ce chemin aurait 3 met. 60 cent, d'élévation au-dessus de l'éliage et 6 met. de largeur à son couronnement j il serait revêtu d’un perré en nreulieie et garanti des alTouillemens de la rivière par un enrochement de a inet, cubes de moellons par met. courant. L’adoption de ce tracé réduirait les dépenses à faire pour l’exécution de la partie du chemin de fer de Paris h Versailles à la somme de 6,697,5 fr. Cette dépense serait ainsi répartie, comme on peut s’en convaincre, en Consultant les élémens de calcul contenus dans le premier mémoire descriptif de ce projet , savoir :
Pour
Pour béton
Pour pierres de taille
Pour dalles
Pour libages ;
Pour moellons .
Pour bois
Pour pavés neufs*
Pour le chemin de II al âge à construire dans Paris
VOIE BIS FB n.
G J 2.660 fr.
3 ia, 5 i 6
Pour rails 656,488
Pour coussinets en fonte 22 1,1 331
Pour chevilles et coins 27,642
Pour dés en pierreet traverses........ 224,688
Pour empierrement du chemin de fer 46,190
Pour acquisition de 20 hect. 65 a. 75 cent, de
terrain 4 I3 ’74^
Pour construction de trois bureaux à Versailles,
Sévi es et Paris • 60,000
Dépenses imprévues, 1/10 679,875
Frais de direction, 1720 3 i 8, q 3 o
Total général des frais de construction du chemin de 1 er 6,697,555
On doit faire remarquer ici que lés frais matériels d’exploitation ont dû disparaître de ce devis, attendu qu’ils figurent au dev s général de la deuxième partie du chemin de 1er de Paris k Tours qui comprend laj distance qui existe entre Versailles et Tours. Un doit également faire'remarquer que ce projet de tracé est évidemment le plus simple de tou» ceux que nous présentait*
ici et qu’il ne traverse que trois voies de communication , dont deux sont fort peu passagères. Nous pensons donc que le gouvernement devrait lui douuer la préférence sur tous les autres.
5* Projet par tranchée dans la ville de Paris.
Ce projet , tracé en jaune sur le grand plan parcellaire, partirait de l’ancienne roule de Sèvres, viendrait en droite ligne aboutir a l’angle nord-ouest du bâtiment des B uis-Hommes , traverserait une grande partie des beaux jardins d’Auleuil et de Passy et se continuerait en tranchée a travers les jardins du bas de Chaillot, de manière à paS'Cr"nar une courbe tracée sur on rayon de 600 met. derrière la nouvelle manutention des vivres et la pompe à feu. Il viendrait ensuite se ranger entre le Conrs-lalleme et le quai , qu’il suivrait en droite ligne jusqu'à la place de la Concorde qu’il traverserait par une galerie souterraine et courbe. Le chemin se continuerait toujours eu tranchée en suivant le mur de la terrasse du jardin des Tuileries jusqu’à la rencontre du pied-droit de la grille d’entrée de ce jardin. De cc point le chemin passerait, par une comte galerie souterraine , du quai sur le port Saint-Nicolas. Le reste de ce projet serait en tout conforme au piemier projet.
Nous devons faire remarquer que ce projet nécessiterait la construction de larges ponts pour laisser le libre passage des rues qu’il traverse, à savoir : la rm Ile ( le nom nous est inconnu), la rue de Seine, la rue de la Montagne, la route qui conduit au pont d’Jéua, la rue Magdehourv, la rue Basse- Saint-Pierre, l’allée des Veuves, la rue Bayard , 1 allce d’Autiu , l’allée qui correspond, à l’axe des Invalides, 1 allee qui conduit d’un carré des Champs- Elysées sur le quai. Indépendamment de ces travaux la ranchee, à partir de la pompe à feu jusqu’à la grille des Tuileries, serait revêtue de murs de soutènement et son plafond recevrait un radier en béton de 5 o cent, d’épaisseur. Tous ces travaux seraient exécutés en pierre meulière avec bandeaux et parapets en pierre île taille. Ces parapets seraient établis de manière à re que si la ville de Paris voulait, comme on le dit, faire entourer de grilles les Cbamps-EIvsées, ils pussent lui servir de soubassement. Les frais, tant pour l’acquisition des terrains que pour les constiuctions que nécessiterait ce projet, augmenteraient la dépense du tracé IS° 3, savoir : 1° de 1 .4 >5,300 fr. pour l’aequisition des terrains et des maisons à démolir dont l’évaluation a c'é faite à raison de 4 » fr. le mètre pmirla partie renfermée dans Paris et à raison de iti fr. le inctre pour la partie située hors barrière; 3"* «le 1 ,037,350 fr. pour les frais vie maçonnerie : ensemble, 3 , 4 ( 0,456 fr.; laquelle somme réunie au «levis du projet n® 3 donnerait une dc|>ense totale dej«),i 53 , 01 1 fr. Il n’est pas inutile de faire remarquer ici que le» travaux de la tranchée , si Ton
Pt ’
Vcxige que le revêtement sou prolongé jusqu’à la barrière, seront plus coûteux cpie ceux que nécessiterait la construction île la grande galerie souterraine du projet. u* >.
4 * Pno jet par tranchée avec murs de soutrnemen'.
Ce projet est tracé en couleur verte; il ne diffère du premier tracé qu’à partir du chemin de halagc du pont-d'Jena. De ce point il décrit une courbe tracée sur un rayon de 600 met. qui vient passer souterrainement derrière la culee de ce pont, puis il se continue en tranchée à travers les jardins du Bas-Chaillot et vient passerxlerrière la manutention des vivrps et la pompe a feu ; de-^e point il suit la même direction (pie le projet n° 5 et il sera construit de la même manière que nous l’avons proposé pour ledit projet; il coulera cependant y 56 , 8 oo fr. de moins , à cause de la non-acquisition des terrains hors barrière, ce qui réduira les dejiensrsa faire pour son exécution à 8,181,21 1 fr.
Deux autres combinaisons ont été indiquées sur le plan parcellaire : l’une est tracée en violet et diffère de fort peu de cho-e du projet de tracé it° 4' et l’autre tracée en couleur bois dilfèic egalement très-peu du tracé u° 3.
11 résulte de l’exposé des divers tracés que nous venons de présenter qu’on peuples résumer ainsi qu’il suit : I,e premier système consisterait à établir le chemin par galeries souterraines depuis le pont d’Jena jusqu’au pont Hoyal, avec des magasins sous le sol de la place de la Concorde ou sous celui de la place du Louvre et un port spécial en face du Louvre. Le point de départ des voyageurs serait situé au pont Royal. I.e deuxième consisterait à maintenir le même tracé en établissant le chemin à la surface dusol. Il n’y aurait d’ailleurs rien dechangé au point de départ, aux magasins et au port spécial. Le troisième consisterait à établir le chemin en tranchée à partir du chemin de halaee du pont d'Jena jusqu’au pont Royal. Le reste du projet serait identique avec ce qui a clé indiqué pour les deux projets précédées.
Maintenant nous allons faire connaître quelle est notre opinion sur les avantages que chacun de ces projets peut présenter, en laissant au conseil général des ponls-et- chaussées le sgin de choisir celui (|ui lui paraîtra le moins imparfait , ou au moins de nous faire connaître un meilleur moyen pour arriver à vaincre , sinon toutesles dillii ultés qui sc présentent pour ce tracé, au moins le plus grand nombre possible. Nous pouvons l’assuier que nous sommes tout-à-fait disposés à adopter le mode de tracé qu’il lui plaira de nous indiquer, pourvu toutefois que ce ne soit pas sur ]a rive gauche de la Seine.
Rêroasn aux objections qui ont été faites relativement aux inconvétiiens que présente le tracé dans Paris par galeries souterraines.
On reproche h ce projet,
i° I.a longueur des galeries souterraines ;
2 ° Que ces galeries seront sujettes aux inondations, ou du moins exposées aux inconvéniens des infiltrations souterraines;
5° Les uns qu’elles seront humides, froide' et trop aérées, ce qui implique contradictiou ; les autres qu’elles seront chaudes et manqueront d’air. A ces reproches qui portent pour la plupart à faux, comme nous le prouverons bientôt, M. l’ingénieur en chef, directeur du département de la Seine, dans Son rapport nous en adresse d’autres qui peuvent paraître plus sérieux , mais qui cependant ne nous semblent guéres mieux fondés. Ils consistent à dire : i° (4) que notre galerie contribuerait à renverser les murs de quais en les perçant pour obtenir des jours et en les surhaussant pour relever les parties trop basses de ces mêmes quais; a° (5) qu’il serait dangereux de toucher aux culées des ponts; que dans tous les cas on ne pourrait jamais passer à travers la culée du pont suspendu de l’allée d’Anlin , parre qu’on serait obligé, dit-il , de couper les chaînes ou au moins de détruire les puits d’amare : d’où il conclut qu’il serait impossible «le passer derrière ce pont ; 5° (6) qu’d ne sait pas jusqu’à quel point le gouvernement pourrait permettre de toucher les murs île quais qui, selon 11. l’ingénieur en chef, sont des monumens qu’il faut respecter; que ces galeries auraient le grave inconvénient «l’enterrer le soubassement «le la grarnle galerie «lu musée et de déranger l'économie des pentes qui la bordent. Nous regrettons de ne pas avoir & notre disposition une copie de ce rappor remarquable, cela nous permettrait de mieux apprécier les observations qu’il contient et nous donnerait l’avantage de ne pas faire porter a faux nos réponses, comme il pourrait se faire, puisqu’elles ne sont basées que sur des ouï-dire, auxquels cependant nous ue pouvons nous dispenser de répondre.
Relativement à la première objection sur la longueur de notre galerie, nous ferons observer que cela est un fait indépendant «le notre volonté et que si le conseil municipal de la ville «le Paris veut nous permettre de nous établir à la surface du sol, comme nous l’avons proposé, par le trac* n° a , celte objection tombera d’elle-même. Mais dans le cas contraire nous ne la trouvons pas fondée car quel autre moyen employer? Au surplus , uous ne sommes pas de l’avis qu’une galerii' souterraine soit un inconvénient pour les chemins de fer surtout dans 1rs grandes villes; elle obvie au contraire à des inconvéniena trèsgraves qui peuvent résulter du passage du chemin au milieu d’une p«>pulation nombreuse, sans compter qu’elle évite de loucher aux mon u mens publics et aux propriétés particulières.
A 1 » deuxième objection , nous répondrons : que d’abord on ne sera exposé aux inconvéniens des inondations qu’une fois tous les dix ans; que les constructions devant <tre faites en bonne niâçonneiic composée de meulière et de mortier de chaux hydraulique et les paiois des murs de soutènement devant être revêtus en ciment de Pouilly, les infdlralions seront à-pen-près milles : mais que dans le cas où elles se manifesteraient avec une certaine intensité, les eaux seraient recuedlies dans des puisards sur lesquels seraient établies des pompes pour rejeter ces mêmes eaux dans la rivière. Plusieurs personnes, au nombre desquelles se trouve, m’a-l-on dit , M. l’ingénieur en chef du departement de la Seine, penseut qu’en établissant le chemin, soit en tranchée, soit soiilen ainemont , à une certaine distance des murs de quais, on évilriait les incoinéniens des infiltrations : c’est une erreur, parce que d’abord le sol au-delà du quai est généralement plus bas, ce qui, loin de diminuer les difficultés , les augmenterait sous ce rappoit, 1 1 que d’un autre côté les infiltrations provenant de la Seine qu’elles cherchent à éviter ne sont pas les plus gênantes, attendu qu’il en arrive par la direction du nord qui ] rennent probablement leur source dans ce que l’on appelle le grand égout de la rue de la Vfctoirc et qu’elles passent sur un plan supérieur à celui ries eaux de la Seine. Aussi lors des Constructions de la culée du pont des Invalides, située sur la rive droite de la Seine, les ouvriers ont-ils été constamment incommodes par les eaux provenant du nord et non par celles provenant de la Seine, ce qui prouve que le moyen proposé ne ferait qu'accroitre le mal puisqu’on serait forer”; d’établir le plafond du chemin beaucoup plus bas qu’en s’établissant parallèlement au mur de quais.
Troisième objection : Les galeries seront humides, froides et trop aérées selou le* uns et elles seront trop chaudes et manqueront d air selon les autres. A coup sûr les uns ou les auties se trompent , mais nous pensons qu’ils ont également tort. Nous dirons aux premiers : les galeries lie seront point humides car elles seront vastes et percées rie grandes baies de j mèt. en 7 met. , ce qui permettra à l'air de circuler et à la vapeur de s’échapper avec toute facilité; elles seront tempérées à cause de leur situation en plein midi et de la facilité qu’auront les rayons solaires de les j.énclrer jusqu’au plafond : aux seconds : Les galeries ne seront point trop chaudes car les murs auront une force assez grande pour résister à l’action îles grandes chaleurs ; elles ne seront point étouffantes par la raison que nous avons déjà donnée et l’air circulera avec toute facilité.
Maintenant passons aux objections qui ont été faites par M. I’ ingénieur en chef du département de la Seine,
i° f quatrième objection) M. l’ingénieur en chef suppose que nos galeries-affaibliiaicnt les murs de quais et qu’elles tendraient A les renverser. N’ayant pas le rapport de M. l’ingénieur sous les yeux nous ne connaissons pas les motifs qu'il fait valoir à l’appui
de celle objection, niais telle qu’on nous l’a rapportée nous devons «vouer que no-s ne la comprenons pas, cl sans doute que MM. les f^emeurs penseront comme nous, car comment supposer qu’on a (ta . n! i ra les murs de quais en les déchargeant de la poussée q ii exerce sur ces murs une secl ion de terre de 9 met. de largeur sur une hauteur moyenne de 5 met.? C’est donc à dire que°des murs dont l’cpaisseiir moyenne est de 5 met. 35 cent. , qui ont été construits pour résister à la poussée d’une couche de terre de 10 met. de hauteur moyenne, ne seront plus assez forts pour résister a la poussée d'une couche de terre qui n’aura plus que V."* 1 ' . ®* <:val ' on •' Mais tous les ingénieurs savent très-bien que s us avaient ù construire un mur de quais |Kmr soutenir une couche de terre de 5 met. ils ne lui donneraient d’épaisseur moyenne que 1 met. 55 cent, ou 1 met. 5 o cent, au plus. Ainsi , comme on le voit, les murs de quais loin d’étre affaiblis amont au contraire gagne en force dans une proportion qui ne peut pas ctre évaluée au-dessous du double. M. l’ingénieur en chef ajoute que les perccmens des baies affaibliront les murs de quais en diminuant leur masse matérielle; qu’on les affaiblira encore par At'*^ ^ ébranlement qu'occasionnera l’opération du percement.
Mais les ingénieurs savent mieux que personne comment on s’y prend |>oiir 11e pas ébranler inutilement des murs de quais, surtout lorsqu'on a besoin de leur conserver toute leur solidité ; ils savent Ires-bien qu’on pourra faire scier verticalement les ouvertures des baies et ensuite enlever au pic ou au marteau, par couches horizontales , la maçonnerie jusqu’au point où cela sera nécessaire ; qu’eiifin cette opération peut se faire sans qu’il en résulte le moindre ébranlement notable. Mais il y a une circonstance que nous ne devons pas laisser ignorer et qui, bien cerlainenjent, n’a pu échapper à la pénétration de M. l’ingénieur cil chef , c est que les murs de quais devant être presque tous surhausses dans leurs parties les plus basses d’environ 1 mét 5o cent, et dans un endioit (quai de Billy)de 3 mét. 5o cent., il s’ensuit que dans une étendue de plus d’un tiers des quais un n’niira pas même besoin do démolir une seule assise pour pratiquer les ouvoilures dont il est question. M. l’ingénieur en chef pense qu'on ne doit pas abandonner les murs de quais à une compagnie attendu , dit-' I , (pièces murs sont des inonti morts qui appartiennent à | Etat et il met en doute si l'Etal a le droit d’en disposer en faieur d’une compagnie. Il 11e voit de la part de la compagnie qu'une J flaire d'économie d’argent cl rien de plus. M. l’iiigonicnr en chef nous parait être ici dans l’erreur, car, dune part, I Etat avec I assentiment des Chambres a le droit incontcstaUe d aliéner les propriétés qui lui appartiennent et à plus forte raison do (îeriiieltre d'en us-r suivant certaines conditions. Or, dans l’espèce qui nous occupe, on sc propo«c de construire une galerie parallèlement au mur de quai», et ce n’est pas pour économiser dos matériaux, car il en entrera lieaucoup plus dans le redressement dcsfices intérieures des murs de quais.
dans le remplissage des reins de la voûte et |K>nr le stirfiaiiiscnirnt des quais qu’il n’en entrerait dans la construction d'une galerie entièrement d( tachée des mur< de quai. M. l’ingénieur en clicf sait mieux que personne quelles sont les quantités de matériaux et quelles sont leurs valeurs pour apprécier avec justesse le' mérite de nos ob>ervatinns. Il ne doit point avoir oublie non plus qu’il nous a dit que l’exhaussement des murs de quais était une bonne chose en soi et qu’il pensait que la ville de Paris ne verrait point cela avec déplaisir. Iles lors sur quoi l’objection peut-elle porter? Serait-ce, par exemple , sur la poussée des voûtes des galeries qu’on supposerait devoir s’exercer contre les murs de quais : mais les plans ont été communiqués à M. l'ingénieur en chef et il a pu se convaincre (pie ces voûtes seront à «oses de panier et à trois centres et que, du côté du quai, elles seront a arêtes pour se ménager la facilité de tirer des jours venant d'en haut; parconséqucnt la poussée de ces voûtes sera foit peu sensible eu égard surtout à la force qu’elles auront.
2 ° ( Cinquième objection Qu’il serait dangereux de toucher aux culées des ponts. Certes, nous ne disconvenons pas que cette opération présente quelque* difficulté», mais ou ne saurait la ranger au nombre de celles qui sont considérées comme impraticables. M. l’ingénieur en chef le sait si bien que si le gouvernement lui donnait l’ordre d’exécuter une pareille operation il n’hésiterait pas un seul instant a l'entreprendre. Quanta la partie de son objection qui porte sur le pont suspendu de l’allée d’ Antin , elle pourrait être considérée comme étant faite avec des intentions peu bienveillantes si le caractère de M. l’ingénieur en chef était moins bien connu; on ne peut donc l’attribuer qu’à une erreur. Cette erreur provient de ce qu’on admet comme nn fait ce qui n’existe pas, c’est-à-dire que notre galerie couperait les chaînes du pont suspendu , ee qui ne peut avoir lieu puisque les pnils d' ’amare sont construits dans les culée* de l’arche du chemin de halage et qu’entre cette arche et le mur de quais se trouvent des rampes de 6 met. de largeur pour descendre en rivière. M. l'ingénieur en chef ajoute qu’en cet endroit le »
plafond de notre chemin ne sera élevé au-dessus rie l’rliage <pie de 2 met. 5o cent.; cela est encore une erreur évidemment malétérielle, car la culée de ce pont étant élevée de îo inèt. au-dessus de l’étiage, comme il est facile de s’en convaincre en examinant les plans de ce pont, et le plafond de notre chemin étant construit à 6 met. eri contre-bas de l’extrados du pavé de celte culée, il est évident qu’il se trouvera élevé de 4 met. au-dessus de l’ctiage et non de 2 inèt. 5o cent.
5° ( Sixième objection ) Elle porte sur l'inconvénient qu’il j mirait à enterrer le soubassement d’une partie de la galerie du musée du Louvre. Certes, si l'architecture de celle partie du I .ouvre était digne d’être admirée, on pourrait, jusqu'à un certain point, s’arrêtera de semblables considérations , mais dl" e-.t loin d'être un modèle en ce genre. Il est d’ailleurs à observer qu'on
mirait dii depuis longtemps provoquai l’cxliaussemcnl de ce quai (pii est le plus lias , le | lus laid rt le [dus impraticable de tous ceux de Paris et qui jure d’une manière fâcheuse avec les autres quais qu’on a fait reconstruire à grands frais dans des quartiers qui n’ont certainement pas 1 importance de celui du Louvre. Au slirplus, nous pensons que, quelle qrte soit la résistance de l’arcliiteete delà liste civile, le quai sera surhaussé avant peu et probablement sous la direction de M. l’ingénieur en chef. Néanmoins', pour ne pas porter atteinte aux seutimens religieux qu'ont certaines personnes pour les mooumrns inutiles, on pouvait trèsbien adopter une courbure de pavés conforme à celle que M. l'ingénieur en cln I a mis lui-même en pratique sur le quai de la Mégisserie , ce qui aurait permis au chemin de fer de passer dessous sans masquer le soubassement qu’on veut conserver. Noi s n’insisterons pas davantage sur ce point, pourvu qu’il nous soit permis de descendre sur le port Saint-Nicolas, connue nous l’avons propose dans les divers tracés portant les N°* 1 , 2 et 3.
CoxsinÉitATions qui ont motivé le tracé du chemin de fer de Paris <1 Tours, sur la rive droite de la Seine , et comparaison de ce tracé avec celui sur la rive gauche
Plusieurs ingénieurs pensent que le tracé du chemin de fer de Paris à Tours passant par Versailles doit être établi sur la rive gauche de la Seine préoccupés qu’ils sont «pie ce trace dispenserait de construire un grand pont sur la Seine et un grand remblais ou une série d'arcades dans la plaine de Billancourt, (les objections ont bien leur importance, mais il reste a démontrer si tous ces travaux ne sont p .s suffisamment justifiés par les avantages incontestables qui résulteront pour le commerce et |»>ur le pulific en général du maintien du tracé sur la rive droite de la Seine et si les travaux h exécuter et les propriélesà acquérir pour le tracé sur la rive gauche ne balanceraient pas et nu-dela par les dépenses qu’ils occasionneraient!, celles du projet par la rive droite. C’est ce que nous allons démontrer.
Personne n’ignore combien il répugne aux Parisiens de passer sur la rive gauélie delà Seine: on sait que généralement tous les établissemens destinés aux plaisirs du public qui y ont été établis ont échoués ; que toutes les entreprises de diligences de quel.pi’importnncé/>pt également échouées; que les éiabli,senicns industriels de quelque valeur ont également succombés ; que la banque et le commerce en gros fuient cc quartier comme étant une terre de perdition; enfin on sait, à ne pas en douter , que le Paris du mouvement , de l'industi ie , du commerce, n’est point dans le faubourg Saint-Germain; cela est un fait incontestable. Si donc le gouvernement jugeait convenable de permettre l’exécution de deux chemins de fer de Paris h Versailles, l'un sur la rive gauche et l’antre sur la rive droite, parlant tous deux du pont Royal, on peut être assuré que le premier ne
ferait presque rien cl que l’autre recevrait la totalité des transports de marchandées et la presque totalité des voyageurs. Pour se convaincre de cette vérité il suffira de donner le chiffre «le la population de ces deux quartiers : celle de la rive gauche est de 253,588 liait, et celle de la rive droite est de 607,317 hab. En supposant que l'industrie et le commerce fussent également répartis, ce nui n’est pas, on voit que les intérêts de prés des deux tiers de la population seraient sacrifiés à ceux de l’autre tiers.
Les partisans du tracé par la rive gauche de la Seine disent que ce projet coûterait moins, mais ils ne le prouvent pas; au contraire, M. Séguin, auteur do ce projet, dont le point de départ est situé à la barrière de la Cunetle, présenté un devis qui s’élève à plus de 7 5 oo,ooo fr. , et le soussigné a de fortes raisons de croire que cela coulera beaucoup plus cher. Voici sur quoi il se fonde :
I) abord, sur les frais d’acquisition de maisons et de terrains qu’on sera obligé d’acheter dans la plaine de Vau girard , sur les coteaux du Bas- Meudon et de Sèvres où se trouvent de tres-bellcs maisons de campagne qui ont line très-grande valeur et parmi lesquelles il s’en trouve dont le prix est de 200 à a 5 o,ooo fr. Ensuite , dans la construction soit d’arcades, soit d’un vaste remblais qui prendra naissante dans la plaine de Grenelle à 200 mètres de la barrière de la Cunctte et qui se terminera sur le coteau d’Jssy. Ce remblais aurait une longueur de 3 , 6 oo nièt. et comme le sol de la plaine de Grenelle et du "Bas-Meudon est à 27 mèl. au-dessus du niveau de la mer, que , d’un autre côté, les pentes adoptées par WM. Polonceau et Séguin sont de 8 mill. par mètre , en multipliant la distance horizontale depuis lepointdela plaine deGrencIle situé ui 3 .qo 3 mèt. de Versailles et à 3 , 6 oo inèt. du coteau d’Jssy , on trouvera que la plus grande hauteur de ce remblais ou de ces arcades sera de 3 o nièt,. 8oomil. au-dessus du sol pour le couronnement du chemin de fer. Dans fe cas où l’on permettrait laeonstruction d’un remblais, on aurait un cul>e de i,5{3,8oo met. eu b., et ce cube , au prix moyen de 1 fr. par mètre, coûterait 1, 543 , 800 fr.y on aurait egalement un deuxième remblais dans le Val de Fleury qui aurait de 34 a 55 mèt. de hauteur et qui cuberait 3 oa, 600 met. Mais comme le premier remblais intercepterait entièrement la vue des belles maisons de campagne qui bordent les coteaux de Vaugirard, de Vanvres , d’Issy , du Bas-Meudon et de Bellevue , l’autorité exigerait évidemment qu’il fût remplacé par une série d’arcades qui aurait un développement de 1,876 nièt. Or, en adoptant des arcades de même dimension que celles que nous avons proposées pour la plaine de Billancomt, le nombre en serait de 125, e'est-a -dire qu’on serait obligé d’en construire ■72 de plus que par le tracé de la rive droite, ce qui coûterait ait moins autant et probablement un peu plus que le grand pont de Sèvres. On ne doit pas oublier que ce tracé a en outre le plus-
gtavc île Jous les incon venions qu'un puisse rencontrer dans les chemins de fer, c’est qu’ilSi/ra trois souterrains avec des pentes de 8 mill. par mètre et un développement de 3,oooi 3 ,(iooo met. sans qu’on puisse les éclairer. C'est de toutes les combinaisons la plus dangereuse, la plus effrayante cl la plus insupportable pour les voyageurs; et si l’on suppose , comme cela est probable , que HI. Poloncenu veuille arriver sur la place d’Armes de Versailles par un embranchement . il sera obligé pour Irniersoi une partie de la ville de consti uire des souterrains qui n'auront pas moins de (, à 5oo met., ou bien encore des tranchées revêtues de murs de soutènement qui coûteront plus cher.
Maintenant, si l’autorité municipale de la ville de Paris persiste à refuser l’étal lisseinent des chemins de fer a la surface du sol dans la traverse de Paris, il s’en suivra que MM. Polonceau et Séguin seront réduits à établir des paieries souterraines dans tout le parcours des quais jusqu’au pont Royal, si toutefois ils ont Pinlenlion d’y arriver. On doit remarquer que, dans cette hypothèse , ce' galeries seraient dans une situation bien ni us désavantageuse «pie celles que nous nous proposons d’établir sur la rive droite, parce que, d’une part, le sol est beaucoup plus bas et que le plafond du chemin serait par conséquent plus souvent exposé aux inconvéniens des infiltrations, et qu’en outre, ces galeries ne pourraient tirer leur jour que du nord, ce qui ne leur permettrait pas de recevoir les rayons solaires et ce qui les rendrait par conséquent réellement humides et froides. Par tous ces motifs nous pensons que ce projet est loin d’être aussi avantageât que celui par la rive droite.
Si 1*011 objectait que l’on peut éviter le grand souterrain de la butte île Sèvres en s’établissant en corniche sur cette butte, nous répondrions que ce second moyen serait moins défectueux niais beaucoup plus coûteux que le premier, car il faudrait traverser toutes les propriétés deM.Delisle et en enterrer une grande partie, de celles de M Féline, de M . Scribe, etc. , et pour donneruue idée de la valeur de ces propriétés , il suffira de dire que Monsieur Delisle évalue la sienne à plus de 400,000 fr. Si l’on ajoute à ces puissantes considérations celles qui résultent du tracé qui obligerait à ne donner à la courbe qui envelopperait la butte de Sèvres qu’un rayon de 5oo mèt., on demeurera convaincu que le projet sur la rive droite est toujours plus avantageux. À la vérité on a reproché au pont et aux arcades que nous nous proposons de construire d’avoir une trop grande élévation, mais cependant celte élévation au-dessus du niveau du sol, n’esi qncdeao met., tandis que celles des arcades ou du remblais de la plaine de Grenelle serait de 3omèt.; elles auraient donc 10 mèt. de plus cpjp les nôtres. Celte différence provient -de l’abaissement de la plaine de Grenelle qui est généralement moins élevée de 6 met. que la plaine <Je Billancourt. Ceci doit suffisamment expliquer quels sont | p « motifs qui nous ontdéterminé à adopter le tracé sur la rive droite. Si l’on veut bien faire attention en outre que notre tracé est beau-
Cniip plus direct, qu’il arrive au centre commercial de Paris, que le» Irais de construction, d’après le» amendemens que nous lui avons fait sul>ir , le rendront moins coûteux que le projet sur la rive gauche , nous u’ hésitons |>as à penser que le conseil général des ponls-el-chaussees lui donnera la préférence.
MOYENSÉCQ'NOMIQU ES tour élever les marchandises et
LIS VOVAGEUR5 À TRANSPORTER SUR LE PLATEAU DE SA1HT-CTR
Toutes les [ici sonnes qui ont été à même de faire des études approfon lies sur la direction tle Paris à Versailles ont reconnu que le projet le plus economique coûterait de 7 a 8 millions et que les pioJuils probables, qui ne peuvent résulter que du transport des voyageurs , seraient in>ulfisau» pour faire face aux intérêts du capital et aux frais annuels de l'etablissement. Il est donc démontré que Vet vailles ne peut avoir un chemin de fer spécial sans que ceux qui voudront l'entreprendre courent le risque de se ruiner. Ve rsailles, parconsëquent, ue peut jouir des avantages d’un chemin de ce g-nre qu'.mtaut .pie ce chemin fera partie d'unegrande ligne qui présentera dans sonparcour, des'con'tructions moins coûteuses, ce qui permettra de fit i 1 c face au surcroît de dépense qiiP nécessitera la partie du chemin de Versailles .1 Paris, -ans que le prix moyen de la ligue totale soit par lroj»eleV‘ .C’est pour arriver à ce résultat que que nous avons propose la ligne de Paris à Tours qui réunit les deux conditions sus-rnoncées et qui présente en même temps l'avantage d'être la plus directe de Paris à Bordeaux , de traverser toute la Beauce dans son milieu, de parcourir les \ allées les plus riches et les plus peuplées de toute celte contrée et enOn d'amener sur Paris, par la ligne la plus courte, les farines qui lui sont indispensables, une grande partie des vins qu’il consomme, les paves dont il manque et que produisent abondamment les riches carrières d’Epernon , de Saint-Hylarion , de Rambouillet , des Essarta; la pb-rre meulière de Montigny , de Bue, etc., etc.; le Lois provenant des forêts de Rambouillet , de Trappe , des environs de Versailles , etc. Enfin le tracé que nous avons adopté permettra de transporter dans ces contrées la houille, le plâtre , les produits manufacturés tant pour la consommation des habilans de la Beaucc que pour celle îles départemens du sud-oue-t. La masse des produits:! transporter sur la ligne de Tours dépassera de beaucoup aoo.ooo tonnes : ces produits seront élevés sur le plateau de Saint-Cyr, par les moyens que nous allons faire connaître.
L’usage établi pour les communications entre Paris et Versailles est d’ofTrir aux voyageurs uu départ tle quart-d’heure en quart-d’bcure en été et «le demi-heure en demi-heure en hiver. Les départs commencent à sept heures du malin et finissent a dix heures du soir; mais comme le chemin de fer rendra le traje,
plu» court , il s'ensuivra que beaucoup d’habilans de Versailles viendront passer les soirées au sp<'clade à Paris et voudront s’en retourner après; on sera donc obligé de prolonger les heures «le départ jusqu’à minuit. ce<|iti portera à 1 7 le nombre d'heures pendant lesquelles on sera forcé de mettre en mouvement un moteur toutes les demi-heures et ce qui donnera parconséqucnt 5-4 départs par jour tant pour Paris que pour Versailles. Comme les machines locomotives destinées à ce service devront être d'une force de 10 à 12 chevaux, qu'elles n’auront à transporter qu'un nombre de voyageurs qui variera de 20 a 40 par départ, ce poids permettrait de faire remorquer par la machine locomotive de 18 à 20 tonnes sans que la marche fut retardée de beaucoup; et av«c celte charge elle ferait très-facilement, sur des pentesde^ rtiill. 1/2, 8 lieues à l'heure. I.es marchandises qui doivent pr< ndre la direction «le Tours ayant été évaluées à un poids de a, 10,000 tonnes, on aurait à transporter par jour 5 j 8 tonnes ; le nombre des départs étant fixe h 3 j il s’ensuivrait que chaque machine n’aurait à transporter avec les voyageurs que i(î tonnes par voyage, ce qui ne gênerait en rien sa marche. En employant te moyeu toutes les marchandises seraient 1 levées Mtr le plateau de Sr'ainl- Cyr sans qu’il en coûtât un centime de plus.
A. ConnÉsnn.
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CONSIDÉRATIONS GÉNÉRALES
ET MOTIFS DE l’eNTREPRISE DE CETTE DEUXIÈME PARTIE.
Les avantages que les chemins de fer présentent dans un Irésgrand nombre de localités sur toutes les autres voies decotuuninieation sont si bien reconnus par tous les esprits éclairés, qu'il n’est plus nécessaire d'en entreprendre la démonstration. C’est surtout où te manque d'eau se lait sentir que les chemins de fer ont incontestablement l'avantage sur toutes les autres voies de communication , et la ligne de Paris à Tours, dont nous nous occupons, se trouve dans celte heureuse situation, c’est-à-dirc qu’elle n'aura jamais à lutter contre des lignes navigables, soit
pnrlie suit en l tnlitc , v >ir il a etc reconnu par plus'eurs ingénieurs et notamment par M. Brisson « l’un des hommes les plus distinguée du corps ries poul*-et-chnussées , que s’il n’était pas impossible d’établir un cannl rie navigation entre la Seine et le Loir, il était certain que les dc|>enses *ie construction seraient si considei aides qu’il serait imprudent d’en entreprendre l excctilion : d’où l’on peut coiicluie qu’une fois une le chemin de 1 er sera exécuté les chances de succès du canal deviendront encore plus incertaines. Alors si sou exécution ne devient pas inipralii nble d’une nianièie absolue , elle le devient d’une manière relative, surtout pour une compagniequi l’entreprendrait à ses risques et périls. Or, l’impossibilité de construire une voie navigable traversant les plaines de la Beauce ayant été bien démontrée , ou ne pouvait , dans aucun cas, proposer d’autre moyen de communication plus prompt et plus économique qoe celui d’un chemin de 1er. En effet, la di tance de Paris à Tours sera parcourue eu 8 heures par 1 rs voyageurs et en ta heures pour les marchandises communes ; le, prix seront réduits de près de moitié de ce qu’ils sont aujourd’hui , tant pour les voyageurs que pour les marchandises : ainsi , d’une part , économie de-temps : 5/4 pour les voyageurs, i 4 ^i 5 pour les marchandises conduites par les roulages aeceléiés , et sur celles conduites par eau, économie en quelque 6 oi te incalculable à causerie l’incertitude de la navigation , mais qui ne peut être moindre de 89/90 dans la saison d été et qui peut «Ire encore beaucoup plu> grande ; et d’autre part, économie d’argcntavec la certitude, que la qualité des marchandises ne pourra à aucune époque cire dénaturée, soit par la volonté de I homme , soit par la nature du temps et des saisons.
îSi l’on ajoute aux considérations qui précèdent celles qui vont suivre, on ne lardera pas à se convaincre que la ligne du chemin de fer que nous nonsproposons d’exécuter , passant par Chartres, est Bienpréferable àla ligne passant purOrléans, non-seulement àcausc du parcours vie celle dernière qui est plus long de 8 lieues, mais encore à cause îles produit». En effet , lorsqu’on jette les yeux sur la carte de France et qu’on fixe plus particulièrement son attention sur la dheclion de Paris à Tours, ou ne larde pas à reconnaître que celte route est la véritable ligne de communication entre Paris et Bordeaux et cncoie entre le non! ( 1 ) et le sudouest de la France. Un sait combien celle première [>artic de la France est riche en population et en productions de toute espèce, moins les vins et les fruits, combien elle possède de voies de communication tant par eau que par terre et avec quelle facilite
( 1 ) Nous comprenons dans la partie du nord les ddparteraens suivons : Scine-cl-Marue, Oise, Somme, Bas-de-Calnis , Nord, Aisne», Ardennes, Marne, Aube, Haute-Marne, Meuse, Moselle. Meu'ihe, Bas-Rhin, Haut- Rhin et Vosges, doul la population rauu.e est de 6 : 866,G»5 habitant.
elle peut communiquer avec Paris. Fa seconde partie ft) ne le cède guère» à la première sous le rapport de la variélé et de l’abondance de ses produits agricoles , feulement elle est moins riche en produits manufacturés; mais d’on autre côté elle abonde en vins et en fruits de toute cs|ièee qu’elle expédie sur Paris et dans le nord de la France. Ile celte différence >'o prosluttsïil résulté un échangé continuel qui s’opère tant par la voie de terre que par la voie navigable et par mer : mais on sait {combien la première est coûteuse et combien la deuxième fait éprouver de mécompte à cause des retards imprévus qu'occasionne la sécltere.x-e , le manque de vent favorable, le curage des canaux et la perdition et la deléi ioration des marchandises sur la boire, qu’on évalue généralement à i5, 20 et 25 pour 100 : perte» énormes qu’on ne peut reparer <d aucune manière. Fn voie «le mer ne peut convenir qu a un très-petit nombre de depnrlemens , et d’ailleurs elle offre egalement de graves inconveniens qui consistent en frais de Iransbordemens des bateaux de la Foire sur les navires de mer , puis tle ceux-ci sur les bateaux qui doivent remonter les fleuves , rivières ou canaux dans l'int<*r>eiir des départemens , en primes d’assurances tant sur la Foire que sur mer et l’incertitude sur le temps necessaire et parcousé pient sur l’époque fixe de l’arrivée des marchandises, conditions d’une haute importance dans tontes les affaires commerciales.) Dans tous les cas, on peut affirmer qu'une très-faible partie des pujduils qui s’ecliangent entre le nord et le sud-ouest prend la voie de mer, ce qui prouve suffisamment que cette voie qui généralement ne peut être préférée aux autres déjà existantes, le sera encore bien moins à celle que nous nous proposons' d’établir en fer entre Paris et Tours.
Avant d’aller plus loin il est essentiel de faire connaître' quel» sont les avantages que doit réunir une voie de communication pour qu’elle soit préférée aux autres : ces avantages dépendent de plusieurs conditions auxquelles il est nécessaire de satisfaire, l° économie dans les dépenses ; q° lapidité «lu transport; 3° exactitude dans les époques fixées pour l’arrivée; 4° sûreté dos marchandises [rendant le voyage ; 5° facilité d’expédier les marchandises a volonté sans attendre le complément d’nn eliarçemrnt ; voilà sommairement les qualités indispensables que désire roncontier le commerce dans une nouvelle voie «le communication.
Dans 1 état actuel , les moyens de transport sont au nombre de deux entre I ours et Paris; d’une part, le roulage par les routes
(l) Nous compr lions dan ■ la partie du sud-ouest les département sniraus : M.iinc-el-l.oire, 1 oire-lnféricure, Ve dce. " Deux-Sèvres. V ici me, Charente, Clinreutc-Infcrieute , Gironde, I,aii«fes, Basses-Pyrénées ’ Hautes-Pyrénées , Aiiégc . Haute-Garonne . Gers , Tjrn-ci-li..ronuc'' Lot, Loi-cl-Garoune. Dord gne et Haute-Vienne , dont la poputatioù rcunie est de 6,809, ®97 babilan».
le Chartres et d’Orléans , et d’autre part , la navigation par 1 » ijone et le canal d’Orléans. Ces deux moyens réunissent-ils les avantages t|ue nous avons signalés plus haut? Nous ne le pensons pas. Par la voie de te re , les liais (le transport sont de ■jo l'r. par tonne et l’on emphiic 8 à 9 jours de marche} par la voie d’eau, les frais sont de 5 o fr. par tonne pour les marchandises précieuses et de 58 fr. pour les vins , ardoises , poteries, etc. , etc. ; le temps necessaire pour faire le lraj«*t est toujours illimité, cependant on met ordinairement dans la lionne saison de 3 o à 3 a jours et dans la mauvaise qui est celle de la sécheresse et des grandes eaux et qui dore en somme plus de six mois, on met 2 , 3 et 4 mois. Si l’on ajoute le temps que l'on perd a attendre, soit un veut favorable, soit une crue assez abondante, ou soit à cause de la mobilité des grèves, pour entreprendre la remonte delà Loire, on jieut.' sans crainte d’être taxé d’exagération dire que te temps convenable pour la navigation s’élèvera , terme moyen, à peu près à 3 mois.
Nous avons dit plus haut que dans l’hypothèse où un canal serait exécuté le chemin de fer n’aurait rien a redouter de sa concurrence, et cela c-l vrai, i° parce que la lenteur des transports par le canal sera toujours as-av grande pour empêcher le commerce de lui donner la pr, féronre; j° à cause des déchets considérabl es qu’eprouvenl h s marchandises , tant en qualité qu’en quantité, soit par l'effet de la température, soit par l’usage qui s’est établi parmi les mariniers de boire les meilleurs vins à discrétion et de payer tous les objets dont ils ont besoin avec les vins qu’ils transportent ; 3° parce qu’il sera tou ours possible a un négociant , en prenant le chemin de fer, d’accompagner ou de faire accompagner ses marchandises et par là d 'acquérir la certitude qu’elles n’auront pas etc altérées.
D’un a ntre côté, le succès du projet (le chemin de fer dont il est ici question ne |>eiit être compromis par la création du canal latéral ù la Loire, car les provenances qui doivent l’alimenter ne parlent qu’en partie de Tours : c’est là le principal avantage de celle ligne (pii trouve dans tout son parcours une variété (le produits dont l'al>on(!ance est plus que suffisante pour en justifier la création. Ainsi, supposons que Tours ne donne pas une tonne à transporter de 11 archandises communes au chemin de fer, nous aurons toujours au moins le transport des voyageurs , des bœufs et ( 1 rs moutons; nous pourrons encore y ajouter le transport des marchandises précieuses qui voyagent actuellement par les diligem es ou par le roulage accéléré, dont les quantités ne s’élèvent pas à moins de 14 nno tonnes, et en outre les vins précieux des communes traversées par le chemin de fer, telles que Sainl-Simphorien , Sainte • 11 adegondc , Hoche-* orbon , vouvray’, Vernou , Chançay cl Rngny dont 1 rs quantités, année moyenne, ne s’clèvi nt pas au-dessous de 18,000 tonnes j les auties provenances qui devront nécessairement parcourir le chemin
fer sont : les cbarbonsde bois 4 e Château-Lavalliere qui s èlèv«''<t annuellement à 25 ,ooo voies, cequi donne i, 5 oo tonnes; les n es que Château-Renault fournit pour les semences des plaines de la Bi'auce et <|ui s’élèvent à 4*ooo tonnes; les produits en vins, fruit». Liés et bestiaux provenant de Vendôme, dont 1 ensemble peut êtie évalué rie 7 à 8,000 tonnes; les produits des usines de Fretteval , de Coureel et de Rougemont , ainsi que le charbon de la forêt de Fretteval , qui s’élèveront au moins à 5 .ooo tonnes (1); les produits rie la petite ville deClavrs en blés, volailles oeufs, heure, etc., à 6,000 tonnes ; ceux du marché deChâteaudnn, a 10 000 tonnes; du marché de Chartres, à 45 , 000 tonne» ; du marché de Gallardon , a 6,000 tonnes; du marché de Maintenon , a 2 5oo tonnes; du marché d’Epcrnon, à »,5uo tonnes; les produits «lu marché de lî.unbouillet qui, réunis aux bois, aux pavés et à la chaux provenant de ses environs, donneront 60,000 tonnes; les produits des environs de Versailles en meulière , paves et liois , 80,000 tonnes : ce qui donnera pour le tout un tonnage «le 261,000 tonnes pour l’aller et autant pour le retour , et ce «jui portera parconséquent le mouvement des marchandises à ôaa.ooo tonnes , mm compris le transport «les bestiaux de toute esp'ce et celui des voyageurs. Cette quantité de matière transportable est «le beaucoup supérieure à celle qui est nécessaire pour juslther l’établissement d'un chemin de fer , et l’on ne doit pas perdre de vue que nous sommes partis de l’hypothèse la plus «lefavorable, c’est-à-dire que nous n’aurions presque rien à transporter des 180,000 tonnes provenant «le la Ba»se-Loh e.
Maintenant supposons «pi’au beu d’uu canal construit en rivalité de notre chemin , «in autorise la construction d’un chemin de fer passant par Vvrsailtcs, Rambouillet, Ablis, Orléans et Tours. Le parcours «le cette ligne ayant un développement «le 8 lieues de plus et «leux plans inclines, ori peut être assuré «pi’elle ne pourra lutter en aucune façon avec notre ligne qui présentera toujours une économie de temps et d’argent d’un huitième. Indépendamment de tous ccs avantages, notre ligne jouira de celui qui est le plus inappréciable pour les grandes villes de commerce, c’est qu’il arrivera au centre de Paris, plate du Louvre, et au centre de Tours, quai Sainl-Symphorien , près «lu pont; qu’il touchera la ville de Château-Renault, traversera presque dans le milieu la ville de Vendôme, touchera la ville «le Cloyes, passera entre le principal faubourg et la ville «le Châtcauduu , touchera la ville de Honncval , passera entre la ville de Chartres et ses faubourgs , viendra pas»cr h 5 o«> mètres «le la ville de Maintenon , se prolongera entre la ville et le faubourg d’iïpernon ,
fi) Le» charbons «les forêts «le Châle au -La val iêre et «le Freileval sont transportes à Paris par un roulage arcéle’ié spècial, et quoique la «lislance soit «le 60 ci «le 42 lieues, ils 11’en soutiennent pas moins Ij concurrence avec les charbons arrivant à Paris par les voies navigables.
viendra passer entre la ville et le faubourg de Rambouillet, et traversera la ville de Versailles par son milieu en touchant h la place d’ Armes. Il serait difficile d’adopter un tracé «pii répondit plus comenablenient aux besoins du commerce.
Première Partie. — Description et aperçu sommaire du tracé du chemin de fer depuis Paris jusqu'à Versailles.
!• a première partie de ce projet, «le Paris à Versailles, avant «■le décrite très en détail dans le mémoire qui précède ,il devient inutile de la reproduire ici.
Deuxième Partie : Département de Seine-ct-Oise . — Descrip
non et aperçu sommaire du tracé du chemin de fer depuis
Versailles jusqu à la limite du département d' Eure-et-Loir.
^ous avons donné la description «lu chemin de fer depuis Ja plai e du Louvre jusqu’à la place d’Armes «le Versailles. A partir de ce point , le chemin se dirigera pour sortir de Versailles par la ptirle de J’Oraugeiie ; il passera sur la roule royale à l’aide d’un pont et viendra , en décrivant plusieurs courbes, gagner le côte a U des bois de Satory qu’il suivra en s’élevant par une rampe de 7 ni 'H. par mètre juscpiessur le plateau «le Saint-Cyr près la roule des Tr«>u\,en laissant à droite le village et l'école militaire de St.» Cyr et à gauche la pièce d’eau des Ceul-Suisses , les bois et le coteau de Satory. Le s<d naturel présla route desTroux est situé à 167 met. 171) uiill. au-dessus «lu niveau de la mer, et le point de départ de Versailles est «'levé de ia/| met. soi mill. au-dessus de la mer ; la différence entre le point de départ et le pussagii a zéro , sur la route des Troux, est donc de 4 2 nuât. 97P mill. La meme différence oe niveau existe a peu près sur la limite du petit parc de Versailles, et comme la distance horizontale «le ce p dut a Versailles est d’environ 4,000 met. , on comprendra facilement qu’en adoptant «1rs pentes de 7 mill. par rnclre on a été force d ouvrir près de Saint-Cyr une tranchée qui n’aura pas moins , dans sa plus grande profond) ur . de 17 mettes. A cet endroit même le chemin «Ire rira une courbe A gauche , puis il prendra une direction droite qui se prolongera jusqu’aux (j ualrc- Pavcs. IJe I a route des TVoux , le chemin vicut passer près l'auberge dos Quatre-Pavés cl après avoir parcouru une courbe t rès courte, il se continue suivant une ligne droite jusqu'au-delà du village de Trappe «pii reste sur la droite ainsi que la grande route de Bretagne , laquelle prend naissance sur la roule royale de Paris à Tours: la il sera construit un prolongement de route d’environ 5 oo mèt. pour donner la facilité aux voitures <|ui des*
servent Nauphle, lioudan, I.aqueue et Montfurt d'arriver sur la place de stationnement qui sera établie prés de Trappe. A 1 extrémité de celte droite , le chemin change dedircction , décrit une courbe à gauche et vient se ranger pai aih lement à la roule royale de Paris à Tours qu'il suit jusqu'à la limite de l’arrondissement île Versailles pour passer sur l'arrondissement de Ranilxvuillet. Ici le chemin décrit une court e à droile dont le développement est très court , puis suivant une ligne droile il .-e dirige sur le village de Coienières qui resie sur la droite ainsi que les hameaux de Lagint et du Gil et . et à gauche le château de la \ errière dont une très petite partie du parc se trouve coup’-e. I)e Coignicres le chemin décrit une nouvelle courbe à gauche pour repretnhe bientôt une direction droite; il laisse sur sa droite le hameau de la Maison-’.l tanche , et à 3oo met. plus loin , la profonde vallce de la Mandre qui prend naissance sous les maisons du hameau duPonlOilot et v ient aboutir à la chaussée ijui borde lecanal conduisant les eaux desélangsde Saint-H uberl a Versailles. Après avoir décrit une très petite courbe a gauche, le chemin de fer suit parallèlement la rive gauche de ce canal jusqu’à la rencontre de la rigole de la Haute-Bruyère , laissant à gauche le canal , et à 4oo met. plus loin, le hameau de Mauregard situé sur le bord de la vallée et de la rivière d’Yvelto qui piend naissance en cet endroit; là le chemin décrit une courbe à droite, puis de l'extrémité de cette courbe il se dirige en droite ligne jusqu’auprès de la route de Rambouillet à Mantes après avoir traversé soulerrainement la route royale de Paris à Tours, en laissant à droile la ferme de Montmort et le village dcSaint-lIuhert, et à sa gauche le village des Essarls-le-Roi et le hameau et le château de l'Arloire ( c’est là que se Lrouve une des |>lus riches carrières de grès des environs de Paris). Le chemin décrit ensuite une courbe à gauche , coupe, la roule de Rambouillet à Mantes et arrive pi s de la chaussée des étangs de Saint-Hubert qu'il parcourt parallèlement jusqu'à son extrémité , en laissant sur la droile , c’est-à-dire entre le chemin de fer et l’étang , un espace suffisant pour le passage des piétons et des voilures ordinaires, et à gauche la profonde vallée d’Auflargis. A l’extiémite de la chaus-ee. le chemin décrit une nouv elle courbe à gauche d’un petit développement, puis il se dii ige en droite ligne sur la f ret de Rambouillet, sur le point même où rctle forêt commence à être traverse e par la route royale de Paris à Tours, en taisant à gauche la roule royale, J'etang et le liourg du Perray , et à droite les buis de Pourras. Nous devons faire remarquer que le sol situe près du Perray est un point de partage dont les eaux se dirigent en partie sur la Seine et en partie sur la rivière d’Eure : ce point est le plus elevé au-dessus (lu niveau de la mer de tous ceux qui se trouvent sur la ligne de Paris a Tuurs.Nous devons encore faire remarquer què depuis la route des Trous jusqu'à la rigole de l'étang du Perray les travaux de terrassement seront d’une faible importance et que les plus fortes pentes ne s’élèveront pas au-delà dc3mill. par mètre,
A l'entrcc Je la Grèt Je Rambouillet , le chemin d<* fer décrit ;« gauche une petite courbe et vient se ranger parallèlement à la route royale; il la suit jusqu’auprès de lVtatigdu Moulinet : dan toute cette partie la route >-cra constamment en tranchée. A l’étang du Moulinet le chemin change rie nouveau de direction et décrit une courbe à droite, traverse souleirainemenl la roule royale et entre ensuite dans la vallce de la Guéville qui prend à peu près naissance dans cet endroit et il ne la quitte plus qu au village de Hanches. Après a voit parcouru la courbe dont nous verrons de parler, le chemin suit une ligne droite jusqu'au faubourg rie Gronsay dépendant de la \ il les de Rambouillet ; ce faubourg r. ste à droite et la ville à gauche : le chemin décrit ensuite une |>elite courbe et repend promptement une direction droite qui se. prolonge jns.ru’auprès de la ferme Abu souris après avoir traversé la mute royale -ur un pont-porte qui sera construit entre la ville et le faubourg, ainsi que le parc, en laissant à gauche la ville, le château , les canaux , le jardin anglais et l’iicriuit.i je et a droite la gr.lle principale de l'entrée du paie route de Paris) , la grande place dite du Fer-à-Cheval , les glacières , la laiterie , la ferme «le .Moi-souris et la grande avenue de Guevjlle. De l'extrémité de celle dmiip le chemin décrit une courbe à gauche, Iraveise la route royale de Pai is a Tours sur une porte construite sur le petit pont même qui s rt en cet endroit au passage de la rivière de Guéville. Ici la vallce commence à devenir profonde; la colline qui la borde à gauche a une hauteurdVnviruuao à a5 met.; adroite i lie est moinsai.rupte, mais elle est encoreassez élevée pourne pas permettre, saiiso, cüsionncrdes frais extraordinaires , le moindre changement dans le lra<é descourf.es. Du ponl-poile dont nous venons lie parler leehemindrcrit une nouvelle courbe se dirigeant à droite et se piolorigeant tout prés du village JcGa/cran : cette courbe trav ers<- le jardin de la ferme de Guéville, en laissant a droite le hameau de ce nom et a gauche le moulin de I Ktang.Nous devons fa ire remarquer ici que depuis l’étang d i Moulinet jusqu'au village deGazeran le chemin sera constamment en remblais, mais comme les coteaux qui bordent la > allée s ml très-rapprochés de la ligne que parcourt le chemin de fer, la distance pour le transport des terres à empi miter sera 1res courte et par suite les dépenses seront moins considérables qu on pourrait le penser. A celle cou rite en succédé une nouvelle qui prend une diiection à gaucùe cl se développe jusqu a l orangeiic. du château de Voisin ; flic entoure en partie le village de Ga/eran en le laissant à gauche , traverse sa prairie, ayant à sa droite le moulin du Relanc* , la route rnya'e et le coteau très-eleve qui la séparé de la Gue. ille . et à gauche, en entrant dans le parc deVoisin, les énormes bancs Je grés qui se montrent pre* jue constamment depuis Voisin jusqu’à F.perrton et dont la hauteur au-dessus de la vallée est de 3o, 55 et 4o met.; c’est aussi à l’enlree du parc île Voisin que la vallée se lessen-e tellement qu’il serait difficile de traverser ce détroit autrement que par la courbe que l’auteur du projet a adoptée. Une nouvelle
rnirrl e suit Celle dont on vient de donner!.! description; elle se dirige à dr ile , laisse sur sa "anche le moulin , la ferme et le château de Voisin et sur sa droite l’orangerie et les jardins du château. ].e chemin de fer sera langent à l’un des bâlimcns dudit château. Enlin cette courbe se termine vis-â-v is la Rcmiseau- (..hat. Une nouiclle courbe continue la précédente , se dirige à gauche et s’arrête à peu près vers le milieu du bois Rossay; elle laisse à droite le hameau et le moulin de Rossay et à gauche la toilerie , le bois de Ros'ay et les blors de grès <|ui le garnissent. A cette courbe en succède une nouvelle <jui se prolongé, jus pi’à l’extrémité do l>oi de la Billnnderie; ellè laisse â Jroiie la prairie cl le village de Saint-Hylarion et le hameau delà Rillanderie , et a gauche le bois de ce nom : à partir de ce point le chemin se dirige en droite ligne à travers la prairie jus ju'au hameau de Loin o.i u , laissant à droite la route rovale de Paris à Tours que le chemin «le fer i ient loucher eolro les hameaux du Petit et du Grand-Goulet, ainsi que le hameau de Saint- Antoine, et a gauche le moulin Neuf, le hameau Hameau, le moulin d’Ilanueil elle hameau de Louvcau. De ce hameau le chemin décrit une courbe a gauche qui se prolonge un peu au-delà de la limite du départeiii' iit de Seine-et-Oisc ; cette courbe forme une espèce île ceinture à la colline ou petite m mtàgne de "r^s située s ir la commune de Drou dépendante du département d’Eurc-ot-Loir , en laissant à droite le moulin de Séry situé à cheval sur la route royale de Paris à Tours et sur la rivière de Gnéville.
On doit faire remarquer ici (pie depuis Rambouillet le chemin coupe plusieurs fois la rivière de Gué' i I le , que cette livière sera franchie sur des ponts en pierre et que dans quelques endroits elle sera rrlrrsse* 1 . Dans tous le' cas, ces di>ers travaux ‘ont d’une trop faible importance pour exiger ici Je plus amples détails. Ce qu'il importe le plus de savoir, c’est que le régime dis eaux ne sera en tien changé et que pareonse juent tous les moulins continueront à fonctionner comme par le p is é. .On doit encore faire remarquer que le couronnement du chemin ilcfei sera toujours plus élevé d'un mètre que les grandes eaux de la Gnévillc, et <pie les plus fortes pentes depuis la limite du d< parlement jusqu’à Ga/.ernn , ne seront que île 3 mill. par inèlre cl de Gazerai» au Perray de 4 mill. par mètre.
Troisième Partie: Département il Eure-et-Loir . — Description et aperçu sommaire d i tracé du chemin de fer depuis ht limite du département île Seine -et- Oise jus:ju à la limite du département de Loir-et-Cher.
l.e tracé du chemin de fer qui se termine sur le département «le Seiue-et-Oisc par une courbe prend , à partir de ce point:, •ne direclitit droite et entre dans le departement d’Eurc-ci-Loir :
telle droite se piolnnge ù travers la prairie d'Epemon jus ju'au moulin de Vigncrv ille, coupe l’ancien canal «|ue le célèbre Vauban avait fait construire pour transporter les pierres nece-siircs à la construction de I aqueduc de Maintenon , laisse à sa droite la ville d F.po non et à sa gauche le moulin du Crochet , le faubourg dit du Grond-I’o t et le hameau de la Savunnicre. I)u moulin do Vigucrvi le le chemin dccut une courbeâ droite et continue a travers la prahie; celle courbe sc termine pré* le château de iWnnille quelle laisse à gauche ainsi «pie le liatueau du l’aly. Ar ive au château de Morville, le chemin «piilte la- vallée de la Gu«'«ille et suit une droite «pii s’élève sur le plateau de Maintcnon par une rami e de 5 iniil. pir m ire : ce • plateau séparé la va lieu de F l'aire de celle de la Guevdle. I.e chemin de 1er traverse ensuite le village de Hanches, laisse â droite le gros du pays et â gauche l e. lise en coupant à zéro la roule royale de Paris a Tours, A I extrémité de celte droite !«■ chemin décrit mie grande courbe â gauche «jui se prolonge jusqu’à la limite de la commune de Maintenon : celle courbe pu se du versant de lu Guevdle a celui de l'Eure, en laissant â iboite le village du Suint-Martin et â gauche le hameau du Bois de Foui elle ipii e-l de 55 nictrçs plu- élev«* cpie le plateau sur lequel passe le chemin île fer l)c I extrémité «le cette courbe le chemin se dirige en droite ligne sur le bui, de Mnlnleno i jus |u 'auprès du chemin de Maintenon au parc, après avoir traversé souteirainemcnt la route royale de Paris a Tours et avoir parcouru une partie de la petite vallee cpii se prolonge jusqu'à l’aqueduc de Maintenon. De I’exlruniilt- «le cette droite le chemin décrit une courbe à gauche en laissant à droite la ville de Maintenon, Guegnonv ille et I aqueduc «le Maintenon dont il traverse la culee par mie tranchée d’une profondeur de i5 inèl. Ce monument se compose «le 47 arca lcs d’une élévation de i’j mètres au-dessus du point le plus bas de la vallee «le l’Eure et cette hauteur n’est Cependant pas moitié décolle «pi'il devait avoir ; une deuxième sérié d’arcades devait être construite en retraite du couronnement «le la première avecihs ouverlur-s moins grandi s : celle deuxième série «pii aurait eu une longueur d<* plus du «1 «ublc «le la première «levait a sou tour en recevoir line troisième sur la- «| oeil, i on devait Construire une cuvette pour le passage des eaux de l’Euie. Ou ne donne ici ces ronseignemen» que pour faire comprendre combien les coteaux de I Eure sont éle es et pour faire apprécier les dillicullés que l’auteur de ce projet aurait rprouvr.es s'il eut voulu franchir la vallee «1<- l’Eure pour s établir sur es plateaux qui la douiineut au lieu de la remonter comme il le lait jus |u\i Thivars.
I.e chemin , après avoir parcouru la courUi «lui précède et avoir traversé la culée de l’.opicduc , prend une direction droite «pii se prolonge jusqu'auprès de la ferme du Marais, laissant ii droite le moulin Neuf* le hameau «le Maingournois , la ferme de la Folie , Ici hameaux de Changé, «le Grogneul et «b- (Jhimay ,
b* moulin de I Ormalav el le grand village de Saint-Piat ainsi que toute la prairie et la rivière d'Eure et à gauche les hameaux du l’are , de Sainl-Mamerl el de la Villeneuve et le village dcTVIévoi'in. A droite et à gauche la vallée se trouve, depuis IVlaintenon jusqu’à une lieue au-ilela de Chartres. conslaramenl li initi e par des collines dont Felrvalion au-dessus de la prairie ne varie enères entre 5o à 3<> met. De la ferme du Marais lechemin décrit une courljc a droite qui se développe jusqu’au hameau de Dionvel : ce hameau . la prairie et la rivière restent à la droite du chemin de 1er; la ferme du Marais reste sur si gain lie.
De Dionvat le chemin p end une direction droite jusqu’au moulin de Charlaiuv illiers ayant » sa droite la prairie» la rivime d’Eure et le moulin du B reu il et à gauche le grand plateau de Scolaires et les ruines de l'ancien canal consirait par Vauhan pour conduire les eaux de I Eure depuis Saint-Presl jusqu’à Gallardort, à I ctrrt d'alimenter le canal île Gnllardon à Mainlenon destiné simplement au transport des chaux nécessaiies à la construction de I aqueduc de Mainlenon. Du moulin de Cltartainvilliers et après en avoir traversé la cour, le chemin décrit à droite une ligne court e qui se prolonge jusqu a l> limite des Commîmes de Soulaires et île Jouv , lai-smtà droite la prairie» l' Eure et le moulin de Soulaires rl à gauchi* h* coteau de Soulaires el les ruines du canal de Sainl-Piest à Gallardon. De I extrémité de cette courhe le chemin reprend une direction droite qui se prolonge jus tu’aux dernicres inai.ons du villtge de Jouv, après avoir laissé à droite le gros de ce villtge, t'Eme el la helle prairie de Jou y et à gauche le côte ut de Sonlair- s , le chemin de Mainlenon à Chartres et une petite partie de la prairie ainsi qu’use partie du village de Jouv. A I extrémité du village de Jouv le che'*in décrit une coude* à gau oh* qui s** prolonge tout près du moulin de la Roche . laissmt toujours à droite l’E ire, la prairie et plusieurs petites maisons Itourgeoises et à gauche le coteau de Coltainv i||e, A pu'tir du moulin de la Roche le chemin reprend une direction droite jusqu’à Saint Prest . traverse la prairie, coupe la petite r viere de Gàville qui vient se jeter dans l’Eure au-dessous d** Saint-Prest, puis décrit une courhe à droite à travers la prairie; relie courhe se prolonge jusqu'au- lelà du village de la Villetlo qui icslesor «a gauche; sur sa dro’te se trou eut Sa i nt- Près' , la rivière «l’Eure, les do ix rn mlins de Sainl-Prcst et le moulin d** la Villctte. Apr s avoir parcouru celle courhe le chemin en décrit une nouvelle eu Imirmul à gauche. coooe par une tranché** le has (lu eût eau situé en face do la Forte-Maison et laisse h droite l’Eure , le moulin el la T’ortc- Maison : il reprend ensuite une dire tien dr-ile, traverse l’Eure sur un pont eu pietre el en moellon. Ce pont sera situé au confluent formé par la jonction de, deux bras de l.i rivi re d'Eure, lequel se trouve cire à *a5o m 1res au-xi B ssous du nio 1 1 in de Fontnine-Bouilluiit. Jl traverse encore quelques jardins des villages le Gorgct et le AI .uisseau et s'arrête jwès l’ancicu couvent de
Josa pliai laissant à droite le Gorget et le Mousseau et à gauche les deux liras de la rivière d’Eure et les moulins de Konlaine- Buuillaut et du Gorget. Du couvent de Jnsaphat le chemi" décrit une courLc à gauche «pii se développe juaqn’n Bour.’-Ncuf, en laissaul à dr««ile le volage «le Iyves et Bourg Seul et a gauo 1 e la rivière d’Eure, le moulin et le » i liage de Ouar« il'e. De Buirg- Ticnf le chemin sedirigeen «iroite ligne jusqu’au faubourg S.vnf- Bailhchmy à travers les jardins et la promenade de la ville «le Chartres, il Iranclul l’Emesur un pont «le ein | arches 'pii sera situé au-dessous du |K>nt ^euf, coupe on petit coude «(ue fait en cet endroit le houlevard , ce «pii obligera à le redrcssi-r. et vient passer devant le moulin à tau. De ce moulin le chemin décrit une courbe à droite «pii se prolonge juMju’à l'In spite de Samt- Bricc après avoir tr.iverse en deux endroits la rivière d’Eure, coupé si\ chemins ou rues *'t laisxî a droite le faubourg Saint- ]Mauri«e, la liante et l asse ville de Charlrvs dont le point le plus «-levé au-dessus «le la vnllee est de 5h met. .une grande partie du faubourg J- aiut -Barthélémy et le faubonig Samt-Bricc et à gauche les Petites- 1 ille -Dieu, les Ciraiulev-r dles-l)ieii , ntic partie du faubourg Sl-lîartheli-my et !»• fauliourg de la Grappe.
A partir de Saint-Brice le chemin se dirige suivant une droite à travers la prairie jusqu'auprès «lu moulin letùimlc; il laisse à gauche 1 Eure et à dioile le chemin de t-ainl-Bi icc à Raro mille. I)e ce point le chemin décrit une nouvi’Hr court* «pii se termine aux dernières mais ns dns bas de Luisant, lai-sant adroite ce vil age et à gauche l’Eure ei le moulin le Comte. \ partielles Las de I uis ml le chemin suit une Hune droite ;ui vient passer au-dessus du village «le BarjouviiV et sur le point d'intersection do chemin de ( haunay à Barjouville et du ciiemin «le laoche à Chartres : celte direction se prolonge jusqu à la limite «le la cmnniunc de Ver-les-t.liarli es. A partir de Barjouville le chemin abandonne ia prairie de l'Eure pour se iinmag- r le moyen de sortir de la valh'e suiiant une direction plus droite et par une rampe de 4 mil I, par met. . tandis «tu’i-n continuant à suivre la vallee jusqu'auprès «le la Friche ( hameau) , il aurait été impossible «le s’élever sur la vaste plaine qui sépare l’Enredu L«iir, H moins d’établir des rampes nyantSmilb par met. et un développement beaucoup plus grand. Le trace «p«e nous avons adopte laisse à gauche le village de Barjouville , l«-s châteaux «le (lourde*, «le V oisins et «les eiru-aux , Ghavannes, Lacroix, Mor.incc* , les moulins Blanch , Vaufrrry , Lambert. Br.iln, la riviored Eure et la prairie, et à droite le hameau de M«mo mireau. N partir «le la limite «le la commune de V«T-irs-Cbartr«'s le chemin «leerit une courbe k droite , franchit l’Eure sur un pont «le une arche qui sera situe à4o met. au-des»ous du moulin de la Varennes : celle courbe se termine au milieu de la prairie en laissai t k gauche l’abbaye de l’Eau, la Y’arenne (hameau , Ver-les- Lhartres, le hameau et le moulin de Loche et «le la Friche. X partir de la prairie le chemin suit une droite jusqu’à la hauteur
du bourg de Thiv ars qui l'este à droite ainsi que ia ferme de Thachainville; il laisse également à droite lu rivière et la vallée de l’Eure pour ne plus les rencontrer : A gauche se trouve le coteau de l Eure qui s'abaisse sensiblement , ce qui rend le passage de cette valii-e à la grande plaine de Thivars à Bonnev.il assr-2 facilei Néanmoins on doit f lire remarquer que le clieu'in sera établi sur un \asle remblais qui commencera au moulin de la Yaremic et ne se terminera qu'au sommet de la colline opposer, A parlii de Tbivars le chemin décrit uue courbe b gauche qui sc piolonge jusques sur la grande plaine ; il laisse, à 20 met. sur sa droite, la route royale de Paris à Tours. ])cce point le clic-* min sc dirige -suivant une ligne droite jusqu’il la [sorte de la petite ville de Bonneval, laissant h droite la roule rurale de Paris à Tours, les villages de TVIignières, Chenouvillc, Snint-I.oup, le Temple et la Bout dimère, et h gauche Bois-Mivove, Dimmnr les Bordes et Hoisvilletle. 1 à se tnmve la limite de l’a rond iss < nient de Chartres et le commencement de celui de ChateauHun. Ces de x arrondi semons sont séparés par le chemin deLuplanté h Bouvier. Comme n< us venons île l'indiquer le chemin suit toujours une ligne droite jusqu’à Bonneval , traverse par son milieu le village de Vitray , laisse toujours h droite la roule royale de Paris à Tours, le moulin à veut de la Palette, le village dit le Ilois de Eengère , Couloitimicr ainsi que le beau village et le château de Monlbobsier et h gauche Pcaii'oir, le château de Mcsiay , Bouville, D un pierre, Angouville , Pcrruehay, Villancieti , la fei me «le la Chaise et b* hameau de Pu lois I )e l'extrémité de celte droite le chemin décrit une cou rite qui tourne à droite en s'abaissant par une pente très-douce dans la rallée du I,oir : cette combe enveloppe 1 1 petite ville de Bonneval, la laisse à droite , et à gauche l’ancienne abbaye de cftte ville. I "est à Bonneval quelle chemin commence à outrer dans la vallée «lit Iajirj il ne ^abandonne plus que par «les intervalles assez courts «■t sans presque la perdre «le vue. Il est bon de faire remarquer ici , avant de continuer à «lecrire le tracé auquel nous avons donné la préférence , que si nous avions suivi la vallée du Ixiir dans toutes ses sinuosités et dans sa partie la plus liasse rb'puis Bonneval jusqu’à Vemlôme, re tracé aurait été sans doute pélcl'.ible sous le rapport des [>entes-, mais il aurait eu l’inconvenient tres-grave et 011 ne peut plus dangereux , t" d'exposer le chemin à être fréquemment inonde pemlant une grande partie «le l’année; 2° de parcourir un plus grand développement et malgré cela d’obliccr à construire un souterrain «le 5 o<> mètres; 5 ° «le couper une grande «juantile de châteaux ou belles maisons de campagne situés sur les bords du Loir ; 4 ° d'avoir des courbes tracées sur «les rayons trop courts. Ce tracé n’aurait pas niême dispensé de construire le même nombre de ponts que celui qu’exige le projet adopte. Toutes ces «onsidérations très- importantes ont «Jonc déterminé l’auteur b donner la préférence au tracé qu’il présente ici à l'approbation du gouvernement. Nous allons continuer la
(lf-srriplion du Irncc que nous avons adopln. l e chemin «le fer suivant la courbe «pie nous venons «le di t rire cl après avoir tr.i-
YT Y lr ? is _ canaHX T' e forme le Loir et une partie des jardin» «le la ville de lioiineval , s’élève par un va 'le remblai.' sur le têteau oppose. A celle courl e en succède une nouvelle tjui tourne à gauche en s’élevant par une penle de 5 mill. par mèlie et oui passe deir.cie le village de Saint-Martin qu'elle laissa sur sa gauche , en ayant sur sa «Iroile le faubourg Saint- Ja< ques, la looie nivale de Taris à Tours et le hameau ainsi que les bois «le , 1,1 e "' l exlreniite de c lie courl e «pii est située sur le point j’ ,,s ( 'Jcve du coteau . Icchemin se diiigc eu dioile ligne jus- <pi auprès du « bâteau Ja Varenne situe sur la commune de Duuncmain-SaiDt-Maiiios, près la route royale de l’arisà Tout Cette grande ligne qui n’a pas moins de 8 ooo nièt., traverse la plaine «Je r laça y en tranchée, coime en écharpe et sur un remblais la pelle valbe et 1rs bois des Coudreaiix, le plaleau des Coudreaux en tranchée , I., vallée du I oir et la petite plaine de Marboue en remblais et traverse la rivière du Loir, un -peu au-dessus du moulin «le la Place, sur un pont «le deux arrhes et elle se continue par une tranchée à travers le plateau situé entre le laiir et le cl'ateau «le Ja V arenne. Cette ligne laisse à droite la route royale «le I a ris a roues, le village de F la ray , le château et le pare de» l.oiitlreonx et le joli bourg de Ma.-boué et à gauche la ferme de Gonainv.lle la fi rme la Molière, le « illage SaïnM.I ris.opbe situe sin e oïd du Loi r, la rivière du Loir qui décrit des courl es t ‘«n ^raiiu développement el la tivière l aconnie uni s r jette du us Je Loir a boo mèr. environ du moulin de la Place. De JYxtrciuilé t * u g ran de ligne le clieinin décrit une courbe à gauche, traverse une petite partie du bois du château de la Varenne, coupe a zéro la voûte royale de Pari' à Tours , laisse à droite la maison «les Grands- Pies et à gauche le château «le la Varenne. A celte courbe en succedt; une nouvelle «pii tourne à droite, franchit le Loir sur un pont de trois arches qui sera situe au-dessus du point ou celle rivière se divise en trois branches, et Pnfin celle combe vient s arrêter non loin du faubourg Saint-Jean «le la Chêne dépendant «le 1 1 ville «le Cliâleaudun; le chemin laisse â droite la maison dite les Cas silure «ur le eôleau «jui lnirde le Loiret qui vient en s'abaissant jusqu’au faubourg Saint-Jean; et à gauche la prairie et la ville de Ch/ileaiiduu située sur un coteau très à pic el qui est clevé de 53 mèt. au-dessus des eanx «lu Loir. De |*«-xtrémité de celle courbe le «Jicinio suit mie ligne droite jusqu’au bois du moulin «le \ illemore, il tiaversç la prairip de Châteaudun en remblais, la plaine de la Varenne partie en déblais et partie eu remblais après avoir franchi les «leux biasquc forme le Loir sur deux ponts dont l’uii aura une arche et l’autre deux aich«s, laissant i droite une partie du faubourg Saint-Jean , le»moulins de Saint-Avil, la Samaritaine , Séglan , Saint-PenisrJes- Pou ts, le moulin de Villemorc, la prairie et le 1 oi|-,el à gauche une partie du faubourg Saint-Jean , la ville de Cbâlcanduu , le
hameau îles Récolets, le village de la Va renne el la ferme de la Saisonnière. A partir des liois de Villemore le chemin décrit une courbe à cauche qui se développe jusqu’au hameau le Buisson ; il traver-e par une profonde lianchée le coteau elle plan au du bois llaubeit , laissant à droite le l oir et la prairie, Vuuvray, la maison de campagne el la ferme de Slhorcau el les hameaux de Villeneuvc-les-Pali', Jar^ues, les Tuinereaiix et le Buisson, et h canche la ferme du bois llaulicrt et le mont Berry. A partir du Buisson le chemin di crit une courbe à droite qui se prolonge jusqu’à u-delh du cliiileau d’Ancisej i! travrse la praiii»’ située entre le Bui-son et 1 p château d’Aneise sur une chau-sce, fraî chit les deux bras que forme le Loi' en eel endroit sur de .x ponts dont l'un d’une arche et l'autre de trois arrhes, cou| C une partie du platean d’Ancise par une tranchée, en laissant à «boite le bourg et les moulin* «le I ><my et à gauche les hameaux de Fontaine-Marie , la Boulidicre, la Moussnnnière , le moidin de Couraii, le château, la ferme, les jardins el le parc d'Ancise. A partir de l'extrrirtité de la courbe q Ue nous venons de décrire le chemin suit une ligne «Imite eu se «lirigeant sur le bâtiment de la tuilrrb’ de Clovcsj il traverse le Ixiirsur un pont de trois arches et la prairie sur une « hau sec, coupe par une tranchée la pointe des bois «le SI. de 1V1 «micr , se prolonge â tiavers la plaine de Munt'jrny et arrive sur la route royal" de Paris à Tours; il laisse k droite la plaine el le village de Sainl-liil.ii«c-sur-"Yi , res , les eA'eanx escarpés . le village et le «hâieau de Monligny, la | rairie et 1«' I «>ir , el à gauche les moulins et les bois Batereait.x , les hameaux «le la liourdinière , le grand et le petit bois Gasinicr situes sut le coteau qui se prolonge en s'abaissant jus«pi au-delà de la ville «le Cloyes. De la mute royale «le Paris a Tours que le chemin tra« erse à zéro , il tourne à gauche et décrit une courir; qui se prolonge jusqu’au chemin tic Bouihe-d’Aigre à Cloyes, laissant à droite la ville de Cloyes , le T oir, la p'airie et la route royale de Paris à Tours , et à gauche le grand plateau qui, de CloyeS, s’élève par une pente assez rapide jusqu'au village d’Autenil. Ile l’extrémité de cette courbe le chemin sc dirige sur les bâtimens de l’ancienne commanderic de Bouihe-d’Aigre, passe entre le Loir et une maison siluee an liant du petit coteau qui borde retie ri x ierc et s’arête non loin de la limite de la commune de (.loves , en laissant à droite le Loir, la prairie et le hameau «le la Galloire.et à gauilie, sur le haut du plateau, la sucrerie du carrefour. De l’exirrmit*' de cette droite le chemin décrit une courbe à droite qui vient loucher l’angle nord des bâtimeiis de Boueluvd’Aigrc situés sur la commune de Romilly ; il traverse la prairie sur un remblais, franchit le I.oir sur un pont de trois arches dont le milieu forme la limite du département d'Eure-et-Loir; il se continue sur un remblais à travers la prairie pour entrer ensuite dans la commune de Saint-Jcan-Froidinantcl située dans le département de I/ùr-et-Cher; le chemin laisse à droite le château de Beauvoir situé sur le coteau qui est eleve
d'environ 36 met. au-dessus des eaux du Loir et la ferme de Chantcloup, et à gauche le Grand et le Petil-Bouche-d’Aigre et le Muulin Neuf. Ces trois hameaux sont situés au confluent du Loir et de la rivière de Bouche-d’Aigre.
QUiTntÈsiK pAiiTie : Département de Loir et Cher. — Description cl aperçu sommaire du tracé du chemin de fer , depuis la limite du département d' Eure-et-Loir jusqu'à la limite du département d' Indre-et-Loire.
De l'extrémité de la courbe que nous avons précédemment décrite , le chemin de fer suit une droite qui se dirige sur le bas du coteau du hameau de Brouillére où elle, s’arrête; elle traverse la prairie en remblais, le Loir sur un pont de cinq arches qui sera situé un peu au-dessous du hameau de Vernouilfet , laisse sur sa droite et sur la hauteur du cftteau les hameaux de la Rennetrie, le Haut et Bas-Bordeau, le Haut-Mussé, le château et le hameau de Rougemont dans lequel se trouve la manufacture de verrerie de M- Delatouche, le moulin de Vernouillet et la ferme du Drcuil, et A gauche la prairie et le Loir, le hameau du IMouliu £«euf, le village de Saint-Claude , le Moulin Vieux , les hameaux «lu petit Veruouillet, delà Brouillére et la petite forêt de Saint- Claude appartenant à Sl. de la Ferronays. Après avoir parcouru cette droite le chemin décrit à gauche une grande courbe qut se développe -au bas du coteau qui est presqu'à pic et qui borde la valléedu Loir; il vient toucher ensuite un coude de cette rivière,' vis-à-vis le grand ravin qui descend du hameau «le la petite haie, el se prolonge jusqu'au hameau du moulin de Villeprovert , avant â droite la prairie et leLoir , et sur la rive droite de celte rivière, le hameau tic la Bourdoisière , le moulin de Langault, le village de Saint-Hilaire-la-Gravelle, la ferme de Clair-Fontaine et le moulin de Villeprovert, et à sa gauche et sur le haut du coteau les hameaux «le ta petite haie, Villopot , Glaligny , la Mangcric et Villeprovert. De Villeprovert le chemin suit une ligne droite jusqu’à la petite ferme de Ville*, traverse la petite plaine de Moiée , la prairie sur un remblais et franchit le Loir sur un pont -de trois arches, coupe par une tranchée la pointe du coteau et celle du bois de Viltez. De ce bois le chemin tourne à droite et décrit une courlie «pii s’étend jusqu’au chemin delà Montbalict-e à l’ancienne chapelle deSaint-Lubin,en laissant adroite les fermes de la Galardiére, de la Maçonnière et de ChouarJerie , et à gauche la prairie, la chapelle Saint-I.ubin , le Loir et sur la rive gauche «le cette rivière la petite ville de Morée( chef-lieu de canton ). De l’extrémité de- la courbe que nous venons de décrire le chemin suit une ligne «Iroite jusqu'auprès des forges de Courcellcs, traxerse la plaine de Fréterai et la roule départementale do Blois au Mans, laisse sur sa droite les hameaux de la Montbalicie et la
fVrinc des Boulets, et à gauche de la prairie, le Loir, le hameau de Morviile , les ruines du château , la Fonderie, le joli bourg de Freteval. De Coureelles, le chemin se continue par une courle qu’il décrit à gauche et qui se prolonge un peu au-delà du chemin de Murée à Vendôme; il traverse la prairie en remblais, franchit le Loir sur un pont de trois arches qui sera situé à l ao mètres en aval des forges de Coureelles , laissant à dro te la ferme dcl’Orinais, le hameau de Fontaine situé sur la route royale de Paris à Tours, le Loiret la prairie, et à gauche les forges de Coureelles. Du chemin de Morée à Vendôme le chemin de fer suit une droite qui se prolonge jusqu'à la rencontre du Loir , près le château de Meslay; cette ligne n’a pas moins de 10,000 mètres de longueur : elle traverse la plaine de Lignières, suit le bas du coteau du hameau de la Thibaudicre et de Chiclieray, franchit la petite rivière du Réveillon , v ient toucher le lias du coteau du hameau des Dérompées, et coupe la plaine et un petit angle du parc du château de Meslay en laissaut à droite, au-delà du Loir , la route royale de Paris à Tours, le Loir et la prairie, les hameaux et villages de le Bas-Fontaine, le moulin de Fontaine, le Poinlzard, le moulin Baigneuxje bourg de Pczou, la ferme deGuizonnière , Sainl-Ouzille , le village et le château du grand Chiclieray, Forlunas, le moulin Firtuna», levillagede Liste, les hameaux de Corue-de-LisIe, de la Roc-lie , Savaleau ( ferme ), le village de St.- Firmin , le moulin deFossedarde, la ferme de la Mouline, le nioulin de Mouline , le moulin du Mené cl le hameau de la Panecheri ; sur la gauche de celte grande ligne sont le village de Lenières, la Gralferie , la petite et la grande Touche , la Thibaudière, le petit Chiclieray, le Cliène-Carré , Chappedâne , la Grapperie, les Derompées , la petite forêt de Meslay, la ferme de la Fosse aux Noyers et le beau château rie Meslay.
A partir des bords du Loir lechemin décrit unecourbe à gauche rpii s'arrête tout près tic l'église de Sainl-Ouen , aprèsavoir franchi le Loir sur un pont de trois arches, traverse la prairie surunc chaussée et franchi sur un pont d’une seule arche un petit bras du L>ir situé près de Saint-Oucn, et en laissant à droite ce village et a gauche celui de Meslay. De Saint-Ouen le chemin décrit une non relie courbe à droite, il coupe par une tranchée le petit côlcair des Maisons rouges lesquelles restent sur la droite, il se prolonge jusqu’à l'ancien couvent du Calvaire situé vis-à-vis la milieu de la ville de Vendôme, passe sur l’angle nord de l'ancien cimetière de la ville, en laissant à droite 1111e grande parlicdu faubourg Charlrain età gauche la prairie, le Loir, le village d’Areines situe sur la rive gauche du Loir et sur la petite rivière leilouzec, et enfin la majeure partie de la ville rie Vendôme.
C’est du viliage de Saint-Ouen que l’auteur de ce projet avait pensé pouvoir diriger le tracé suivant une droite qui serait venue passer derrière les écuries du quartier de cavalerie et la cathédrale de Vendôme en s'élevant à travers la plaine sur un vaste remblais et en franchissant la prairie, les trois bras Ju Loir » la gcjndç cour
Mêla caserne et le faubourg de sur des arcades, puis
oui aurait traversé souterrainement la haute colline escarpée qui domine la ville et sur laquelle est situé l'ancien château-fort de Vendôme dont le sol est élevé de 5 o mètres au-dessus de celui de la caserne : celle galerie aurait eu un parcours de 1.000 mètres environ; elle aurait débouché sur la route royale de Parisà Tours au point de jonction du chemin qui descend du faubourg du Temple avec celte grande route, à l'endroit même où cette derni' re prend une direction droite. Mais après avoir étudié complètement celle ligne, l'auteur a reconnu que le point culminant qui domine Vendôme, lequel est situé à 5 , 220 mètres de Sainl- Ouen, ayant une élévation au-dessus du niveau de la mer de 107 met. 067 mil!., et se Irouvautà 5 a mètres au-dessus du sol delà ville, il aurait fallu, pour s’élever de la vallée du Loir sur ce point culminant, faire commencer la rampe près de Saint-Oucn; que de ce point là distance horizontale étant de 5,220 mètres et eu adoptant une pente de 5 mill. par mètre, cela aurait placé le chemin de fer d’abord à t 5 mètres au-dessus du sol de la caserne de cavalerie, ce qui aurait oblige à construire ries arcades sur une longueur de 600 mètres afin de ne pas étoufier la ville de Vendôme; ensuite serait venu un premier souterrain qui aurait eu une longueur de 1,000 mètres : A la sortie de ce souterrain, snr la route l oyale de Paris à Tours, le chemin aurait été en tranchée de 2 mètres et à 1,100 mètres de ce point, ou à 4,700 mètres à pai tir de Saint-Oucn , la tranchée étant de 17 mètres de prolondeur, i( aurait fallu entrer de nouveau souterrainement dans une longueur de i, 3 io mètres. 11 suffira de ce simple exposé pour fùstifier complètement le tracé que nous avons définitivement adopté et dont le grand avantage sur l’a titre est de n'avoir ni arcades ni souterrains. À la vérité il a un développement plus grand de i,8G8 métrés , cl il entraînera le commerce dans une dépense annuelle de 100 000 fr. au moins, ce qui représente un capital de deux millions. Ccftte considération pourrait paraître suffisante pour justifier l’exécution du tracé que nous n’avons pas adopté, mais il reste toujours contre lui la répugnance que les voyageur* éprouvent pour les souterrains. An surplus nous attendrons pour prendre une détermination bien définitive que le conseil général des ponts-ct-< haussées ait bien voulu se prononcer sur le mérite des deux projets. En attendant nous allons continuer à décrire le tracé du projet auquel nous avons donné provisoirement la préférence.
De l’extrémité de la courbe qui précède et qui s’arrête près l’ancien couvent du Calvaire, le chemin se dirige en droite ligne sur la dernière maison dite les Conbis située sur la route de Vendôme à Montoire; il traverse les jardins potagers , coupe à zéro la route de Vendôme à Saint-Calais , franchit le Loir, sur un pont de trois arches et traverse la route de Montoire k un mètre au-dessus de son couronnement, en laissant a gauche la ville de Vendôme, et A droite la petite ménagerie et les murs (maison).
De la route de Montoire le chemin décrit une courbe à gauche se développant jusqu’à la rencontre duchcmin (pu dccenddu coteau de laChaiseaux f r enagcs (ferme); il laisse à droite le Loir, la prairie et laroute de’Montoire et à gauche le coteau des Coubis. De l’extrémité de cette courbe le chemin suit une ligne droite qui se prolonge jusqu'au hameau de Mondétouren s’élevant sur un grand remblais dont les pentes sont de 4 mill. et demi par mètres, telle ligne tiaverse le village de Villaria dans lequel elle coupe deux fois , à des distances très rapprochées, la route de V endômeà Montoire, ce qui obliffera à redresser cette route sur environ i 5 o mètres courants : Ce rediessement ne présente aucune difficulté ; le chemin de fer laissera à droite le bourg de Naveil , la
I irairie, le Loir et la roule de Vendôme à Montoire, et à gauche es villages la Chaise, le bois aux Moines, Picolct , la Lezonnièrc et la Bouchardière. Presque tous ces villages ou hameaux sont situés sur le haut du coteau qui, en partant de Vendôme, se prolonge jusqu’au delà du village des Varennes. A partir de Mondétour le chemin de fer décrit une petite courbe à gauche pour s’engager dans la petite vallée de Borde-Beurre dont il parcourt le Q anc droit suivant une ligne droite; cette ligne se prolonge jusqu’à la rencontre du chemin de Marcilly à Vendôme, toujouis avec une pente de 4 mill. et demi par mètre, laissant à droite la vallée du Loir pour ne plus la renconlier et une partie du hameau de Borde Beurre , et à gauche la vallée de ce nom et l’autre partie de ce village. Arrivé piès du chemin de Marcilly, c’cst-là que le sol est Je plus élevé et que par conséquent se trouve le point de partage de la vallée du Loir et de celle de la Brice : sa hauteur au-dessus du niveau de la mer est de 1 1 5 met. 1 4 a mill., et sa distance horizontale , à partir de Saint-Ouen point commun aux deux tracés, est de 7,604 mètres. Nous avons vu qu’en prenant la direction par la caserne de cavalerie le point culminant entre le» vallées du Loiret de la Brice a une élévation de 157 met. 067 mill. au-dessus du niveau de la mer, ce qui pre-ente entre les deux points de passage des deux tracés une différence de niveaû de ai mètres 925 mill. et si l’on ajoute à cela la différence entre les deux distanccshoriz.ontales qui est de a, 434 mèt., on demeurera convaincu que le tracé auquel nous avons donné provisoirement la préférence est infiniment plus simple et aussi plus facile à parcourir. Reprenons la description du tracé par Marcilly. Du chemin de ce village à Vendôme, la route en fer décrira une courbe à gauche qui se développera jusqu’auprès du chemin de Villiers-Fnux à Chantcloup, laissant à aoomèt. à droite le village de Marcilly et i gauche , à une distance de ,aooo mèt. et sur une grande hauteur, le village de Villerable. De l’extrémité de cette courbe le chemin entre dans la vallée de la Brice (pii en cet endroit a peu de profondeur ; il traverse la prairie, coupe la Brice sur un petit pont et traverse la route royale de Paris à Tours sur un remblais de 1 mèt. de hauteur ; il continue à se diriger en droite ligne, un peu à droite du hameau de Martigny, laissant à droite le bourg d’Huisscau
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situé sur la ciètc ilu côleau et le château du Plessis , et à gauche le petit et le grand Mars ( fermes ) et le hameau de Ma rtigny point culminant .du plateau situé entre laBrice dont les eaux se jettent dans le Loir, à deux lieues au-dessous de Vendôme , et la Brenne dont les eaux se jettent dans la Loireà 3 lieues an-dessus de Tours. Ce plateau est élevé à i 3 o met. 716 mill. au-dessus du niveau de la mer j c’est le poiut le plus bas ijue présente le faîte du plateau de Marligny : néanmoins pour obtenir une pente de 4 mill. 373 on sera obligé d’ouvrir sur le faite une tranchée qui n’aura pas moins de 16 met. de profondeur. A partir de Martigny le chemin décrit une petite courbe à droite, puis il se prolonge en droite ligne à travers le plateau jusqu’au près de l’extrémité de la grande avenue du château du Plessis, laissant à droite le moulin à rent de Villoison et l’aveoue du château du Plessis et à gauche la Braye ( ferme ). Arrivé près l’avenue du château du Plessis le chemin décrit une courbe à droite d’un court développement ; cette courbe traverse l’avenue à son extrémité , entre dans la vallée de la Brenne qui en cet endroit est peu large et peu profonde, en laissant à a 5 o mètres à gauche le bourg de Saint- Amand ( chef-lieu de canton) et b droite une partie du bois de Saint-Amand.
Avant de passer outre , il est bon de faire remarquer ici : i° que la vallée delà Brenne dont le développement est d’environ 10 lieues, ne s’écarte pas sensiblement de la route la plus courte dcSaint-Amand â Tours; a° qu’en la suivant dans tout son parcours 011 est assuré de descendre par une pente très douce et à peuprès régulière de Saint-Amand à Tours et parconséquent de racheter la différence de niveau qui existe entre ces deux points , laquelle est de 67 met. 907 mill.; par suite on a pu établir des pentes dont la plus forte n’est que de 2 mill. 375 par mètre.
On reconnaîtra facilement que si l’on avait voulu s’établir sur les plateaux qui bordent la Brenne , soit à gauche ou à droite , il aurait été impossible d’obtenir des pentes aussi peu sensibles ; d’un autre côté, le chemin aurait eu un plus grand développement occasionné par les détours cju’on aurait été obligé de faire pour éviter les traverses des vallees profondes qui existent dans tous les sens entre Tours et Saint-Amand. A tous ces inconvé-
niens , on peut ajouter que le chemin n’aurait pas parcouru un pays aussi riche que celui de la vallée de la Brenne qui a nonseulement la richesse de son sol, mais qui présente encore les plus belles espérances sous le rapport de l’industrie : déjà l’on rencontre sur cette rivière un grand nombre de moulins à farine et à tau dont plusieurs sont parfaitement établis. Cette vallée est en outre bordée , à droite et à gauche , d’un grand nombre de châteaux, de belles maisons de campagne, de hameaux, de villages et de bourgs, ce qui ne peut laisser aucuo doute sur la bonté de son sol et sur les aianlages de son climat. Enfin il suffira pour se convaincre rie la supériorité de ce traie de jeter les yeux sur une carte; on y verra que la Brenne est celui des afffuens de la Loire qui offre le plus de facilité ixiur passer de la vallee du Loir, près Vendôme , dans la vallée etc la Loire.
Maintenant nous allons reprendre la description du tracé de notre chemin. De l’extrémité de la courbe qui s’ariète vis-à-vis le petit bois de Saint-Amand , le chemin de 1er se dirige en droite ligne dans le sens de la vallée; cette, droite s’arrête un peu audelà de la ferme de Gravelle, traverse deux fois la rivière de la Brenne qui en eet endroit est toujours à sec pendant la belle saison , laisse à droite le hameau du Grand-Clereau , la ferme de la Barre, les Itois de Saint-Amand , de la Barre et de Gravelle et à gauche la ferme dite la Melallièrc et la Gravelle, De l’exlremité de cette droite le chemin décrit une courbe à gauche, traverse la prairie, coupe deux fois la Brenne et s’arrête près du chemin de Vilhiou à Saint-Amand. A cette courbe en succède une nouvelle qui tourne à droite en laissant à droite le bois qui borde la prairie et à gauche la prairie et la petite vallée qui remonte jusqu'au bourg de Gourgon dont il descend un ruisseau qui est un des afQuens de la Brenne. Cette courbe s’arrête vis-àvis la Cnrdasserie et coupe trois fois la Brenne. Il est lion de faire remarquer ici qu’à cet endroit la Brenne commence à être assez forte pour qu’un homme ne puisse plus la sauter. De la Cartlasserie le chemin décrit une courbe à gauche ; il traverse la prairie et le bois de la Cardasseric , passe sous la grande roule royale de Paris à Tours en tranchée, traverse le milieu des maisons de la Moinerie et s’arrête dans les jardins de ccs maisons, laissant à droite Vithiou et le pont construit sur la Brenne «pii sert de passage à la route royale de Paris à Tours, et à gau. lie une partie des maisons de la Moinerie. De l’extremilé de cette courbe le chemin se dirige en droite ligne à Iraiers la prairie et la vallée, partie eu tranchée et partie en remblais; il franchit sur des ponts quatre fois la rivière de la Brenne , laisse à droite les hameaux dits les Bouueaux et les Lassis, le village del-iongpré et le bois de la Gonderie, et à gauche le moulin de Longpré et le hameau de la Pézière. Nous devons faire remarquer ici que depuis Vithiou la vallée devient très-profonde. A partir de l’exlreiii ité delà droite qui précède, le chemin décrit une courbe à gauche qui se prolonge jusques sur le mamelon situé en face du village de Villechauvc; cette courbe franchit trois fois la Brenne sur des ponts, traverse la prairie sur de* remblais, coupe par une tranchée le mamelon situe en face du moulin du Chevalet ainsi que celui qui est en face du moulin de Vi.lediaiive; elle laisse à droite le moulin du Chevalet et à gauche le village de Villechauve. A celte courbe en succède une nouvelle qui tourne à droite et se prolonge jusqu’à la rencontre dercmbouehuredela petite rivière d'Anton en laissant à droite le château de Blaiichamp et la petite valiee qui remonte jusqu’au-dessus d’Aulon, et à gauche le moulin de Gouin et la Brenne. De l’extrémité de celle court rt le chemio suit une ligne droite qui s’arrête à peu près au iniliei des bois situés en face du moulin de Godereati , en traveisant I prairie, franchissant la Brenne en trois endroits et lais-ant . droite le moulin de Code; eau cl à gauche la maison dite la
Glacière située sur un coteau très-escarpé. De l'extrémité de cette droite le clieniiu décrit une courbe il gauche <|ui se développe jusque» sur le mamelon nui précède le moulin de Villcfrain. A partir de cette courbe le chemin suit une ligue droite; il coupe le mamelou par une tranchée assez profonde, franchit la Brcnne sur un pontet traverse la prairie en remblais, il coupe le chemin du moulin de V d h-frai n à la haute métairie qui forme la limite entre la commune de Villechame, située sur ledépartement de l.oir-et- Chcr, et celle de Neuville, située sur le département d'Indre-el- I/iire, en laissant à gauche le moulin de Villcfrain et à droite la haute métairie.
Cinquième Partie : Département d' [ ndrc-ct-Loire. — Description et aperçu sommaire du tracé du chemin de fer depuis la limite du département de Loir-et-Cher jusqu'au pont de Tours , arrondissement de Tours .
D’ap iès la description qui précède , on voit que le chemin passe du département de L rir-et Cher sur le département d’Indre-et-Loire par une ligne droite qui se dirige II travei-9 la prairie sur le bas du coteau du château de Cliarost , en passant A gauche de l’église de Neuville, coupant en tranchée le mamelon sur lequel est bâti le village de ce nom , et franchissant quatre fois la Brenne cl une fois la petite rivièredeMonthodon qui se jette dans la Brenne ; cette ligne laisse à droite les carrières cl les maisons ch; la Martinière, le bois de Neuville, le hameau Cornichard, le moulin Vaunas, situé sur la rivière de Monthodon, a 5oo mètres environ de son embouchure , cl le haut Préchène, et à gaucliole hameau de la Rouère, le village et le moulin de Neuville, le Pavillon ( hameau), le moulin de Prechène et le bois de Cliarost. Du bas du coteau de Cliarost, le chemin décrit une courbe à gauche qui se développe jusqu’au delà de la fabrique de Villce appartenant à mademoiselle Arinefield ; il suit le bas du coteau des bois de Charost , traverse la prairie en remblais, franchit la Brenne sur un pont qui sera situé près de la fabrique, en laissant à droite la maison Guillc-AIorcau, la petite vallée du moulin de Patcuillct , la maison de campagne de mademoiselle de Cliarost , et a gauche le château de Cliarost situé sur la crête du coteau , le moulin de Villécet la fabrique de Mademoiselle Arinefield. De l'extrémité de celte courbe le chemin suit une ligne droite qui se prolonge jusqu'au prés des dernières maisons de la ville de Châleau-Rcgnault située sur la route royale de Paris à Tours, en laissant à droite les coteaux de Villée et mie partie do hameau de La Grange et à gauche la prairie et la rivière île la Brenne , les moulins du Gravier et de Vaucbevrier et la ville de Cliâtcau-Rcgnault située au confluent de la Brenne et delà Branle et en partie sur la crête d» coteau dont la hauteur , au-dessus de la prairie , est d’environ 55 mètres. De l’extrémité Je cette droite le chemin tourne un peu
à droite par une courbe qui se développe jusqu’au delà du jardin de la belle maison de mademoiselle Armefiehl «jui reste à droite el la ville de Château-R«*gnault h gauche; celle* courbe traverse en tranchée d’un mètre la rue liasse- Va 11 ee-de-Tioolay ou la route royale de PariskTours. De l’extrémité de cetlecourbe , le chemin se dirige en droite ligne à travers la prairie sur le moulin de la Bianchère après avoir franchi trois fois la Brenne sur des ponts , ce qui obligera à redresser lecanal de cette rivière en "trois endroits «liflerens; le chemin laisse à droite le magnifique moulin de ]>aunay, la route royale de Paris A Tours, le superbe château de Hf. de Forestier , si l ué sur le haut du coteau , la ferme de la Roche, les maisons de la Tartre-Rouge et du Vau et le moulin à tan de la Bianchère , et à gauche, sur le haut du coteau, les hameaux de la Haye, de la Gasserie , la Goulancière , la ï.ivonnière, les moulins de la Roche , de Villedomcr, de la Blutièrc et le coteau et les bois de la Bianchère appartenant à M. le maire de Château-Regnault. Dumoulin delà Bianchère, le chemin décrit une courlre à gauche «jui se développe sur le bas du coteau jusqu’au pr«'*s «lu moulin Cordinier qui reste à gauche. T.e chemin traverse la Brenne sur un pont un peu au-dessous de ce moulin, en laissant à droite la prairie , le joli village de Villedomcr situé au confluent de la Brenne et de la petite rivière qui d«»scen«l du château de Villedomer, appartenant A M. de Cools. Du moulin Cordinier, le chemin suit une ilirertion droite à travers la prairie jusqu’à u bas ilu côleau du bois Guicher , qu’il laisse à gauche, et à droite le hameau de Coste et la petite vallée du hameau de Varolle. Cette droite traverse la Bienne sur un pont. A partir «le son extrémité le chemin décrit une courbe a gauche qui se développe sur le bas «lu coteau de Malouveux jusqu’à la rencontre de la prairie en laissant h droite la prairie et la Brenne. r> u boni de la prairie le chemin suit une ligne droite à travers celte même praii ie et gagne le coteau delà rive droite jusqu'à la rencontre de la Prenne qu’il franchit sur un pont ; il laisse à droite le moulin de Vaucoulcurs et à gauche le château de Malouveux , situe sur la crête «lu coteau qui domine tout à la fois la vallée de la Bienne et la petite vallée d’Auzouer. Du bord de la Brenne le chemin décrit une courbe à droite ; il traverse à mi-côte cten tranchée la route départementale de Châleau-Bepnnult à Tours ainsi cpie la «colline avancée qui horde la rive droite de la Brenne, en laissant à gauche la prairie, la Brenne, le moulin de Grénouillcau le hameau de la Trouée et à droite le coteau et le plateau de la Maillodière (hameau). De l’exlréinilé decetle courbe, le chemin se «lirige en droite ligne à traversla prairie jusques dans une antre prairie dite de la Robinière (hameau), cetteligne n’a pas moins do 10,000 mètres de longueur. Celle droite coupe treize fois la Bienne ou les canaux multipliés «pi’elle forme dans cetlc partie «le la vallée, ce qui obligera à construire sept ponts sur le parcours de cette droite; elle touche au village de Neuilly-l<sLicrre , en passant entre le presbytèrcct l’église et touche le pont de Charçay ;
plie laisse à droite le bourg de Neiiilly-Ie'-Lierre, le grand bourg de Rfienj, le beau château de la Côte, le joli bourg du Chanyay , la vallee <!u moulin de Villemereau, la petite rivière de ce nom , le* moulins situés sur la Brenne dit' de Beurot , de Charcau, de la Pierre, du Pont, de Chançay et du 1YIoulin-Neuf et la route départementale de Chàleau-Regnault à 'Fours, et à gauche les moulins de Sainte-Croix» de Goudray, de Pomigny , du Grand-Villiers, de Château-Lavallière, du Puits et le Moulin-à-Foulon, les hameaux la Roche, la Branconnerie , le château le Paie et le hameau de la Vallière , le beau château , le parc et le hameau de Vabner , les hameaux de Vaumorin, la vallée du Vau et la Rouvinière. De l’extrémité de cette droite le chemin décrit une courbe à droite qui se développe jusqu’au delà de la Thicriéreen laissant à droite la prairie, la Brenne , la vallée et le ruisseau de Vaugondy , et à gauche le coteau escarpé et les bois, de la Thierière. De l'extrémité de cette courbe le chemin suit une droite de 488 mètres sur le bord du coteau eu laissant toujours à droite la prairie et la Brenne et à gauche les bois de la Thierièrc. De l’extrémité de cette droite il décrit une courbe à gauche en suivant toujours le bas du coteau et il se développe jusqu’auprès du joli bourg de Vernou ; il laisse a droite la prairie, la Brenne , le parc et Je château deM. Bacot et Vernou, et à gauche les jolies maisons de campagne de la Pouletière , situées en amphithéâtre dans les rochers qui font face à Vernou. A celte courbe en succède une nouvelle qui tourne à droite et se développe jusqu’à 400 mètres au-delà de la pointe de Vouvray pour entrer dans le grand bassin de la Loire. Cette courbe traverse les vignes situées sous les murs de Vernou, la prairie en remblais , elle franchit la Brenne sur un pont, coupe la route départementale de Château- Begnault à Tours en deux endroits, ce qui obligera à redresser cette route pour éviter ces coupures; elle traverse, en tranchée, le bas de la pointe dite de Vauvray, en laissant à droite le hameau de la pointe de Vouviayet à gauche la Brenne qui va se jeter dans la Cissc à 800 mètres de distance, la Cisseet lcsimmenses pra'ries dites les Varennes, qui s’étendent jusqu’à la grande chaussée qui borde la Loire. De l’extrémité de cette courbe lechemin sedirigeen droite lignesur la caserne de la gendarmerie dcVouvray, laissantà la roule départementale de Château Régnault à Tours, le magnifique coteau couvert de jolies maisons de campagne qui de V ernou se prolonge à une distance de près de trois lieues , c’est-à-dire jusqu’au delà de Tours, et qu’on peut considérer comme étant un véritable faubourg de cette ville, et à gauche la prairie et la Cisse. De l’extrémité de cette droite le chemin décrit une petite courbe à droite qui se prolonge jusqu’auprès de la caserne en traversant en remblais la route royale de Paris à Tours par Orléans. De son extrémité lechemin suit une ligne droite; il traverse la cour de la caserne de la gendarmerie et sc prolonge jusques vis-à-vis Monconlour : en cet endroit le chemin entre en rivière sur une chaussée qui sera construite parallèlement à la grande levée ou route royale de Paris à Tours qui reste sur la droite ainsi que la
ville de Vouvray située en amphithéâtre sur le granit coteau qui horde le bassin de la Dure; à gauche sont les bois, la maison dite la Cisse et le confluent de la Loire et de la rivière la Cixse. De l'extrémité de cette droite le chemin décrit une petite courbe à gauche en continuant toujours de suivre le lit de la Loire sur une chaussée appuyée sur la grande levée de la route royale. De l’extrémité de cette courbe le chemin se dirige en droite ligne et toujours en rivière, parallèlement & la route royale, jusque* vis-à-vis de la Batonnerie. De ce point le chemin décrit une courbe à gauche d’un court développement. De l’extrémité de cette courbe le chemin reprend une direction droite et toujours parallèle à la rou'e royale, il se prolonge jusqu’à la Pesserie , quitte le canal de la Ijoire près Saint-Roch pour s’élever et s’établir sur le sol de la grande berge couverte de bois et de jardins qui longe la route royale; il se prolonge jusqu’à la Pesserie en laissant à droite Roche-^orbon et «es pittoresque coteaux , la grande route que cette ligne traverse un peu en remblais à l’endroit où le chemin deRoche-Corbon vient le rejoindre, et à gauche le canal de la Loire, la grande berge boisée de Roehe-Corbon , puis la route royale et les maisons de la Pesserie. De l’extrémité de cette droite le chemin décrit à gauche une petite courbe qui s’arrête un peu au-delà du chemin qui de la grande route monte vers Montgouverne. Do ce point le chemin de fer se dirige en droite ligne sur la culée du pont de Tours après avoir traversé les jardins de le Bœuf, Volnoy, du petit Versa lies, du petit Olivier , des Fontaines, les vergers et les vignes de Saint-Georges, des Rochellcs, l’enclos du célèbre monastère de Marmoutier, les vergers et les vignes du village de Sainte-Badcgoude de la Fontaine; tous ces hameaux, châteaux ou villages sont situés à mi-côte ou sur le haut du coteau et sont sur la droite du chemin de fer. Cette grande ligne traverse la route royale un peu en remblais vis-à-vis'de l’hermitage, et à une petite distance de là, le chemin rentre en rivière pour redresser un petit coude que lait la Loire en cet endroit. Le chemin sera construit sur une chaussée et cette chanssép se prolongera jusqu’au pont de Tours. Toutefois elle sera adossée parallèlement à la grande levée de la route royale dans toute l’étendue de la dernière partie du quai Saint-Symphoricn , qui e«t construit en droite ligne ; elle laissera à droite une petite partie d- la route royale et le faubourg Saint-Symphoi ien , et A gauche, la Loire; une grande partie de la route royale, les principaux bâtimensde Marmoutier, les Jsles et les grandes berges avancées de la l.O’re dont les magnifiques plantations de peupliers qui les couvrent font l’un des plus beaux ornemens des abords de la vil'e de Tours.
Ici se termine la description, l’aperçu sommaire et le tracé proprement dit du chemin de fer. Maintenant nous allons entreprendre de décrire et de tracer les élablissomens principaux qui sont indispensables k son exploitation.
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SITUÉES SUR LA LIGNE QUE PARCOURT LE CHEMIN DE FER DE PARIS A TOURS
De l’importance de trappe» tant sous le rapport agricole que sous celui du nombre des voy ageurs. — De la nécessité d'jr établir des magasins d'exploitation pour le chemin de fer.
Pour l'exploitation tlu chemin de fer il est indispensable d’avoir à Trappes un établissement d’une certaine étendue qui permette d’y recevoir les produits des communes environnantes. Trippes a une importance toute spéciale qui prend sa source dans sa position géographique et dans la nature de son sol qui est de première qualité. Ln elTet le sillage de Trappes est à cheval sur les deux routes royales de Paris à Tours et de Paris à Rennes et son sol ainsi que celui des communes environnantes est très abondant en céieabs, prairies artificielles, colza, etc.; aussi l'hectare s’y vendit de 4,000 à 5 ,ooo fr. et beaucoup de personnes n'hésitent pas à le classer parmi les terres de première qualité des environs de Paris. Parmi les communes dont les produits viendront àTrappes, pour être de lit transportés sur Paris, sont : Elancourt, le Mesnil- Saint-Denis , Monligny , les Troux, Bouvier , Bois-d'Arci» , etc. dont les produits sont tout aussi abondons que ceux de Trappes. On doit encoie ajouter à ces importantes considérations celle qui résulte de l’arrivée a Trappes de quatre diligences qui desservent, par la roule de Bretagne, les i illes de Laquelle, Monlfort, Houdan et Nauphie,et qui transportent par jour, tant pour l’aller que pour le retour, un nombre de voyageurs qui est de 108. Maintenant si l’un veut bien remarquer que beaucoup de produits venant des villages situés à des distances assez rapprochées de la roule royale de Paris à Rennes sont transportés sur Pa^ is par le roulage ordinaire, il sera permis d’espérer que le roulage les déposera aTrappes, pour de là les laire porter par le chemin de fer sur Paris. D’après loutes ces ces considérations l’auteur du projet a jugé convenable d’établir à Trappes des magasins et un bureau qui seront situés au point de jonction du chemin de fer et de la route royale de Paris a Rennes, qui alors sera prolongée jusqu’à la rencontre du chemin de 1er. L’ensemble de l’établissement aura une forme rectangulaire dont le long côté s’appuiera sur le chemin de fer. Sa surface sera de 5 o ares. Il sera construit dans le même genre que celui de Rambouillet ( voyez ci-après l’article Rambouillet ) et il n en différera que j ar son étendue.
DK L’IMrORTAïSCE COMMERCIALE DE RAMBOI 1LLET
ET DI' TllACÊ DES MAGASINS d’eXPLOITA TION DU CHEMIN DE FER.
Rambouillet nécessitera également la formation de grands établissemens , moins a cause de sa population qui n est que de 3 ,ooo li a I >i ta n s que par l’étendue de son commerce, pour y recevoir les produits de toute la contrée qui viennent s y vendre ou s’y échanger. Les étahlisscmens de ce genre doivent être plus ou moins pram's , selon que les marchandises sont plus ou moins encombrantes; et comme la contrée de Rambouillet produira beaucoup de bestiaux , tels que bœufs , vaches, veaux , cochons, volailles, et que l’agriculture fournira du bois, de la pa : lle, du foin, {lu blé, de l’avoine , etc. , ce qui élèvera l’ensemble des produits a plus de 60,000 tonnes, i| sera nécessaire que l’établissement soit d’une étendue considérable. Il devra l’être d’autant plus que la majeure partie de ces produits se vendent a des jours donnés tris que les jours de foire dont le nombre est de deux ( chacune dure trois jours). Rambouillet étant d’ailleurs a une distance de douze lieues de Paris, la formation d'ateliers pour l’entretien des voitures et même pour la fabrication des waggons y devient indispensable. Il faudra en outre un grand salon pour l’arrivée et le départ des voyageurs, un bureau pour l’administration de la compagnie et des logemens pour les employés de l’administration. Cet etablissement sera situé dans le parc du château tout près de la route royale de Paris a Tours et entre la ville et le faubourg de Gronsay. Sa forme sera rectangulaire, son enceinte sera entourée de murailles de 6 mètres d’élévation. Sur l’un des petits côtés il
sera construit un batiment convenablement distribué, tant pourla commodité du public que pour faciliter le service des employés ; sur les autres tnnrs viendront s’appuyer de grands hangars construits en charpen'e et couverts en zinc : ces hangars seront distribues de man ère a ofirir toutes les commodités possible tant pour le chargement que pour le déchargement des marchandises ainsi que pour leur conservation, Il sera construitdes parcs et ries écuries pour chaque espère d'animaux à transporter. Cet établissement aura une longueur de 500 met, une largeur de 100 met. et unesurfacc de deux hcc tares. Quoique celte surface paraisse au premier aperçu prodigieusement grande, elle n’aura cependant que 1 etendue nécessaire aux besoins du service. Pour se former une juste idée de 1 encombrement occasionne par le mouvement des transports, il suflii a de faire remarquer que le 'mouvement rxigcia au départ cinquante-cinq waggons, quatre diligences, quatre machines locomotives et leurs quatic chariots et autant pour le retour. Dans des cas extraordinaires, tels quo le Irausport d’an régi-
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ment de cavalerie, d'infanterie ou d’artillerie, il faudrait mettre en mouvement trois eenls waggons, quinze macliiues locomotives et leurs quinze chariots. On doit encore ne jamais perdre de vue que s'il est toujours facile à l’administration d’un chemin de fer de se débarrasser promptement des marchandises qu’elle est chargée de transporter, il n'en est pas de même de celles qui doivent èlie enlevées de ses magasins par les particidiers : ceux-ci sont quelquefois négligens et souvent aussi ils manquent de temps ou de voitures nécessaires pour les enlever. 11 sera donc convenable commode cl juste tout a la fois de procurer au commerce la jouissance de tous ces avantages.
DE L’IMPORTANCE COMMERCIALE D’ÉPERNON
ET DU TRACÉ DES MAGASINS d’eX PLOITATION DU CHEMIN DE FLB,
Depuis peu d’années , la ville d’Epernon dont la population est d’env iron a,ooo habitans est en possession d’un marché. Sa position sur la limite dudépartement d’Eure-et-Loir, sa population, sou commerce sur les larincs et son industrie qui s applique principalement an lavage des laines ont pleinement justifie la création de ce marché, qui avec le temps et 1 aide du chemin de fer ne peut manquer de prendre une certaine importance. Dans son état actuel on évalue la quantité de céréales et de légumes secs qui s’y vendent à environ i,ooo tonnes; les légumes veits, les fruits, les volailles, le beurre, le fromage, etc., à 5oo tonnes. Il est bien probable que le commerce d’Epernon sur les farines prendra un
grand accroissement aussitôt que le chemin de fer sera livie à la
circulation ; cela doit résulter de sa position h cheval sur la route royalede Paris à Tours et la rivière de Guéville ; cette rtvicre surtout faisant déjà mouvoir sept moulins, a plusieurs tournans, tous très rapprochés de la ville d'Epernon et dont quelques-uns fonctionnent déjà pour la ville de Paris. Il est donc permis d espérer que le mécanisme des autres étant perfectionne , le débouché de* produits mieux assuré et le marché d’Epernon mieux alimente , le mouvement .les marchandises d’Epernon sur Paris ne pourra que s’accroître. D’après toutes ces considérations on a juge qu il serait nécessaire d établir à Épornon une place de stationnement avec un bureau et les magasins indispensables pour recevoir les marchandises et les voyageurs. Cel établissement sera en tout conforme a celui de la commune deTrappes et il sera situe en avaldu grand pont d’Épernon, sur U rive droite de la Gueville et au point le plus rapproché du centre de la ville.
DK L’IMPORTANCE COMMERCIALE DE SI A INTENON
ET DU TRACÉ DES MAGASINS D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
Maintcnon dont la population n’est que de a,ooo à 2,200 hab. n’en est pas moins une ville historique tant par son nom que par les travaux gigantesques que Louis XI V y a (ait entreprendre sous la direction du célèbre Vauban. Elle ne conserve de tous ces travaux de géanlsque des ruines : les principales sont la première série d’arcades île son grand aqueduc dont la longueur est de q 5 o mètres et ce qu’on appelle vulgairement les terrasses qui ne sont autre chose que le grand lemblais sur lequel devait passer le canal qui, delà . devait ensuite franchir la valloe de l’Eure sur la troisième série d’arcades du grand aqueduc de Maintenon qui k son couronnement aurait eu une longueur de 4,t5o mètres environ. Ces terrasses sont situées sur la rive gauche de l’Eure et sur le sommet de la colline qui domine la vallée de Maintenon. Les autres ruines consistent dans les restes des canaux d'Epernon , de Gallardon et de Saint-Prest : ces canaux n’avaient été exécutés que pour le transport des matériaux nécessaires à la construction du grand aipieduc.il ne sera pas déplacé ici de rendre la justice qui est due aux habitans de la ville de Maintenon. Si du temps de Louis XIV, leurs pères ont vu dans les entourages île la cour et dans les monumens hydrauliques que Louis XlV faisait exécuter dans leur ville une source de prospérité, eux pensent autrement et ils sont convaincus que le chemin de fer leur sera plus utile que toutes ces belles choses; ils ont l’e«poirquc leur marché de céréales sera plus fréquenté , que leur industrie farinière prendra un plus grand essort et qu’à côté des beaux moulins de Maintenon il s’en élèvera d’autres qui ne feront qu’ajoulcr k la prospérité du pavs sans nuire aux établisseinens déjà cxislans. La ville de Maintenon est dans une des positions les plus favorables pour l’industrie ; elle est située dans la magnifique et riche vallée de l’Eure , à cheval sur la rivière de ce nom et la route royale de Paris k Tours qui la traverse dans toute sa longueur. Les environs de Maintenon sont d’une grande beauté: les canaux, la rivière, les chutes d'eau, les ponts , le grand aqueduc qui se compose de quarante sept arches de 27 mètres de hauteur, les Beaux moulins, le magnifique parc, le ciiàtcau et les jardins deM. le duc de Noaillcs, les belles plantations depeupliers quicouvrent la vallée, les coteaux couverts de vignes, d’arbres fruitiers et de bois font de ses environs l’un des plus beaux sites qu’il soit possible de voir. Il n’est pas douteux pour les personnes qui connaissent le goût des Parisiens et le besoin qu’ils ont de resnirer l’air pur de la campagne que bon „ ombre d enlr’eux y viendra fréquemment passer les dimanches
pendant la belle saison et que d’autres y feront bâtir de belle» maisons de campagne. Sous tous ces rapports Maintenon doit s’attendre à de grands cbangeniens. Dans l’état actuel de son commerce on peut évaluer la quantité de céréales qui se vend sur son marché de t ,000 à i ,200 tonnes, et en légumes secs, légumes verts, fruits, beurre, œufs, volailles de 4 k 5 oo tonnes.
Parla suite la prospérité de Maintcnon s’accroîtra en quelque sorte de toutes les provenances du marché de Gallardon, situé sur la petite rivière de la Voise à deux lieues et demie de Mnintenon ; les provenances en céréales dece marché, qui est l’un des plus fort» de ceux de ta Bcauce, s’élèvent de 5 h 6,000 tonnes. Tous ces produits sont, dans l’état actuel de relations commerciales deGallardon, transportés sur Etampcs ( située à neuf lieues et demie) pour y être réduits eu farine et de là transportés sur Paris.
Maintcnon n’étant éloigné de Galiardon que de deux lieues et demie et notre compagnie ayant l'intention de faire exécuter un embranchement de chemin de fer pour joindre ces deux petites villes, on comprendra facilement combien il sera préférable pour les habitansde Gallardon ainsique pour les marchands fariniers de Maintcnon de diriger les céréales de Gallardon d’abord sur Maintenon où elles viendront se réduire en farine dans les belles usines qu’on y voit déjà , pour être ensuite transportées par la voie du chemin de fer sur Paris. D’après toutes ces considérations il sera établi à Maintenon des magasins, un petit atelier de réparation, un salon pour les voyageurs et un bureau pour l'adminis» tration. Cet établissement aura une certaine étendue commandée par les prévisions que nous avons formées sur Gallardon ; il sera situé contre la culee du grand aqueduc, un peu au dessus du hameau de Guignonville; cet emplacement a été choisi par l’auteur du projet à cause de la facilité qu’auront les voitures ordinaires pour y arriver, soit qu’elles viennent de Maintenon, de Gallardon dont le chemin vicinal vient passer sur ce point ou descommunes situées sur le grand plateau qui s’étend entre Gallardon et le bois de Fourches. Le tracé de cet établissement sera conforme à celui de Trappes.
ET DU TRACÉ DES SIAGASIMS D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
La ville de Chartres dont la population est de t 4 mi!l e liabitans a une très grande importance qui vient de l’étendue d e son commerce de grains et de farine , ainsi que de la fabrication des étoffes de laine. Chartres est le grand marché de» produits agricoles de la Beauce en général et plus particulièrement du département d’Eure-et-Loir dont elle est le chef lieu- Sa position géographique lui est très favorable sous le rapport
commercial, car elle est située au centre de la Beauce et assise sur les liords de l’Eure qui donne le mouvement à une prodigieuse quantité de beaux moulins dont le plus grand nombre fonctionne pour la ville de Paris; elle est d’ailleurs le poiut sur lequel viennent rayonner les sept grandes roules de Chartres au Mans ; de Chartres à Rouen par Dreux, de Chartres il Paris par Plaintenon, de Chartres à Paris par Abis , de Chartres à Orléans, de Chartres à Mois eide Chartres à Tours, ce qui facilite le transport des produits agricoles qui viennent alimenter ses riches marchés et ses nombreuses foires, qui durent , celle du 1 1 mai , dix jours, celle du 8 septembre, dix jours, celle du a4 août, trois jours, celle de novembre un jour, celle de juin, un jour et celle de juillet, 4 jours. Sans vouloir entrer ici dans de trop grands détails statistiques, mais pour donner une juste idée de la richesse de Chartres et de l’abondance de ses produits, nous dirons qu’elle a déversé sur Paris jusqu’à 45 ,ooo tonnes de blc froment ou farine. On sait que la ville de Paris est approvisionnée par les trois provinces suivantes, savoir : la Beauce, la Brie et la Picardie, et que chacune d'elle fournit le tiers des l ,^ 5 o,ooo hectolitres de Lié , froment ou 791,401 sacs de farine que ses habitans consomment: sur ce nombre le. département d’Euiç-et-Loir en fournit 600,000 hectolitres ou 222,ga5 sacs de farine dont le poids est de 45 , 000 tonnes. La majeure partie de ce blc froment est réduit en farine par les beaux moulins qui sont situes sur l’Eure et principalement entre Chartres et Maiuteuon.
Si l’on ajoute à celte branche importante de commerce qui s'effectue presque en totalité dans la ville de Chartres, celle qui s’exerce sur les moulons, les laines , les veaux , les volailles, les œufs, le beurre, le fromage, etc., on sera convaincu que Chartres est une ville du plus grand intérêt sous le rapport commercial. Pour juger de son aclbitc sous ce rapport , il suflira de faire connaître qu’on évalue ù plus de cent les voyageurs qui arrivent à Chartres chaque jour par toutes les routes autres que celle de Paris et à un nombre égal ceux qui parlent pour cette ville ou qui en viennent. Ses marchés ressemblent à de grandes foires par l’afduence îles habitans des campagnes et par le nombre des affaires qui s’y traitent. La police de ses marchés elle mode adopté pour les transactions entre les cultivateurs cl les marchands sont une des choses les mieux entendues qu’il soit possible de voir en ce genre : le cultivateur est toujours sur de vendre au cours et d’emporter le soir même son argeut sans jamais courir le risque de perdre un centime. Toutes les opérations sont faites par des facteurs qui jouissent delà plus grande conGanccct qui la méritent h juste litre. Cette organisation fait le plus grand honneur aux autorités municipales de la ville; elle est la cause principale qui fait que les marchés de Chartres sont et seront probablement long-temps eucorc les plus courus de tout ceux de la Beauce. Nous avons pensé, après avoir toutefois bien examiné les localités et avoir pris l’avis de M. le maire de la ville de Chartres, qu’il était
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convenable d’établir les magasins et toutes leurs dépendauccs en tout point conformes à ceuxque nous avons proposé d’établir pour la route de Rambouillet (Voyez l’article Rambouillet). Ces établissenacns seront situés dans la prairie et à cheval sur le chemin de fer et la rivière d’Eure, entre le faubourg de la Grappe et le pont construit sur la rivière un peu au-dessous de la caserne de cavalerie. Ce point est aussi rapproché que possible du centre de la ville ; il esta 600 mètres du marché au ble et il touche à la route royale de Paris à Tours ou au boulevard ; enfin, il offre des débouchés facile* autant que peut le permettre la configuration du sol de la ville de Chartres
DE L’IMPORTANCE COMMERCIALE DE BONNEyAL
ET DU TRACÉ DES MAGASINS d’eXPLOITATION DU CHEMIN DK FER.
I.a petite ville de Bonneval qui compte é peine de tf> à 1,800 habitans, n’a pas moins une ceitaine importance, tant par rapport à sa position sur le Loir et aux nombreux moulins situes dans ses environs, qu’à cause de scs produits agricoles et de ceux des villages environnans. Bonneval a aussi son marché qui abonde en céréales et qui pourra devenir beaucoup plus important si le chemin de fer de Paris à Tours s’exécute. Un le concevra facilement quand on saura que dans l'ctat actuel des voies de comnumica~ tion, plusieurs des moulins des environs de Bonneval fonctionnent pour Paris et que quoique celte ville soit de huit lieues plus éloignée de Paris que Chartres, elle n’en soutient pas moins avec celle-ci la concurrence. Il n’e-t donc pas douteux cjue les moulins de Bonneval ainsi que son marché ne prennent avec la création du chemin de fer un essor tont-r-fait favorable à son commerce de grains et à son industrie farinière. Dans cette prévision nous avons tracé à la porte de Bonneval (porte de Pon»), sur un point où il sera facile d’at river sur le chemin de fer, des établissemens dans le gemc de ceux de Rambouillet, niais sur une échelle infiniment plus petite ; il y aura aussi k Bonneval un atelier de réparations.
DE LIMPORTANCE COMMERCIALE DE CIIATEATIDUN
KT DU TRACÉ DES MAGASINS d’eXPLOITATIO N DU CHEMIN DE FER.
La ville de Châteandun dont la population estdcj à 8,000 habitans, est en possession d’un marché d’nne assez grande importance; il s’y vend beaucoup de grains, volailles, beurre, œufs , fruits, légumes, etc. Les relevés de la mairie prouvent que la vente en blé froment, s’élève à 5,5 >0 tonnes. M. le maire de Châteaud un pense que la quantité qui se vend sur échantillons est beaucoup plus considérable, et si l’on ajoute à celle-ci les autres espèces de grains qu’on y vend également, on est assuré de ne pas trop s’écarter de la vérité en les portant de 7 à 8,000 tonnes. Il se fait egalement sur ce marché un commerce assez considérable en volailles, beurre, œufs, légumes et fruits, et la majeure partie de ces produits prend la route de Paris. On a pu voir par la description qui précède du chemin de fer , que les rives du Loir sont bordées de moulins d’une grande beauté, tels que ceux de Marboué, île i.i Boissière, du bas de Châteandun, de Saint-Avit, construits d’après le . système anglais et qui ont trois, quatre et cinq tournans; toutes ces usines fonctionnent pour Paris avec avantage quoiqu’elles soient obligées de faire transporter leurs produits par la voie du roulace et que la distance à parrourir soit de trente-six lieues. Si le chemin de fer s’exécute tous ces établissemens prendront un nouvel essor qui produira le plus grand bien dans toute la contrée et principalement sur la classe des cultivateurs. La ville de Châtcaudun est dans une position très avantageuse, elle est située sur les bords du Loir et cinq grandes roules viennent y aboutir. C’est l’un des points intermédiaires entre la Beauec et le Perche , pays pauvre qui a besoin de s’approvisionner de vins h Châteandun. On pense que celte ville deviendra le lieu où il sera nécessaire d’établir un entrepôt pour les vins provenant des bords de la Loire et destinés au commerce du Perche. A son tour celte province qui abonde en moutons d’une excellente qualité, en beurre, œufs, volailles, veaux, cochons, etc. , viendra les échanger à Châteaud un contre les vins provenant des bords de la Loire. Par loutes ces considérations nous avons été conduits à tracer au lias de Chûteaudun, sur le sol autrefois dépendant du couvent de Saint-Jean de la Chêne, des magasins semblables à ceux de Rambouillet, seulement ilsauront une surface moindre.
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ET DU TRACÉ DE» MAGASINS D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER
La petite ville de Cloyes 'dont la population ne s’élève guère*
(ju a 2,000 babitans et qui avant la révolution n’était qu’un village sans importance, a pris, depuis cette époqtle, un essor commercial qu’elle doit en grande partie à la nouvelle division politique et administrative de la Fi ance. Comme elle se trouve située sur la limite du département d’Eure-et-T oir et de Loir-et-Cher et sur la limite des provinces du Peruhe et de la Beauce, cette position en a fait un véritable rendez-vous pour les échanges des produits de ces deux départeinens : aussi les jours de marché les rues de Cloyes sont plus encombrées que ne le sont ordinaire-^ ment les rues les plus fréquentées de Paris. Son marché est abondamment approvisionne et il s'y fait un commerce considérable en céréales, volailles, gibiers de toute espèce et en légumes d’excellentes qualités qu’on y apporte de la ville de Vendôme.
On estime qu’il s’y vend de 4 h 5 ,ooo tonnes de céréales et 1,000 tonnes de gibier, volailles, beurre, leufs. f omage, etc. Il y a dans Cloyes et dans les enviions cinq à six moulins h farine et à tan: ces usines sont mal construites et les eaux du Loir sont mal utilisées; mais quand on voudra se donner la peine de les réparer con- •
venablement on obtiendra sans difficulté un effet utile quatre fois plus grand. On pourra aussi construire de nouveaux moulins ou ajouter un certain nombre de tournansà ceux qui existent déjà , ce qui permettra à la ville de Cloyes d’entreren concurrencepour la fourniture des farines nécessaires à la ville île Paris. Nous ne devons pas omettre de dire ici que la contrée de Cloyes fournit des grains d’une qualité supérieure pour la semence et que c’est elle qui, depuis un temps immémorial, fournit une bonne partie de la quantité nécessaireà rensemencemeutdes plaines de la Beauce.
Tous ces motifs ont déterminé l’auteur de ce projet à établir h Cloyes des magasins, un atelier et un bureau qui seront semblables à ceux de Bonueval,
ST DU TBACÉ DES MAGASINS D’EXPLOITATION DU CHEMIN DE PKR
La ville de Château-Régnault dont la population s’élève à peine a 3 ooo habitans, est située d’une manièie très avantageuse , taut pour son commerce que pour son industrie manufacturière. Elle est assise sur le coteau qui domine les vallées de la Brenne et de la Branle, au confluent des deux petites rivières qui parcourent ces vallees. Cinq grandes routes alimentent son marché et ses quatre foires pendant la tenue desquels il se vend au moins 6,000 tonnes de céréales, de gibier, volailles, œufs, beurre, légumes , etc. Ces routes sont celles de Paris, d’Amboise , de Tours par Vernou et la vallée de la Brpnne, de Tours par Monnaie et celle de Montoire par Auton. A des distances assez rapprochées de la ville se trouvent des bois et des forêts d’une étendue considérable et dont les produits sont parfaitement utilisés dans les fabriques importantes de Château-Regnault qui consistent en nombreuses et riches tanneries de premier ordre et en fabriques de carreaux de terre cuite, qui par leur perfection peuvent rivaliser avec les carreaux de pierre Je liais. Ces fabriques de carreaux prendront un accroissement considérable par suite de l’établissement du chemin de fer. La renommée des carreaux de Château-Regnault est si étendue et si bien établie, qu’il est inutile d’en parler ici; mais ce qu’il nVsl pas indiflérent desavoir, c’est que cette ville ne possède pas moins de douz fabriques en ce genre dont les produits variés par leur forme et leur couleur se transportent , non-seulement dans toute la contrée à une distance de dix, quinze, vingt et trente )>eurg, mais encore dans nos colonies et même en Angleterre. On doit donc s’attendre que comme ces carreaux sont incontestablement plus beaux, beaucoup plus solides, enfin plus paifaits et à un prix bien plus bas que ceux dits de Bourgogne qui se vendent en si grande quantité à Paris , ils obtiendront bientôt la préférence sur ces derniers, ce qui donnera aux fabriques de Châtcau-Regnault une grande extension. Il est bon aussi de faire remarquer que la majeure partie du blé froment qui se vend sur le marché de Château-Regnault est transporté da îs la Re.iuee pour y ensemencer les plaines de cette province. Par tous ces motifs nous avons jugé convenable d’établir à Château-Regnault des magasins, un atelier de reparation et un bureau semblable en toute chose k ceux de Vendôme. Cet établissement sera situé à la porte de la ville, A droite, sur la route de Tours parallèlement au chemin de fer.
DE L'IMPORTANCE AGRICOLE DE REUGNY, CHANÇAY, VERNOU, VOITVRAY , ROCUECORBON , SAlNTE-RADEGONDE ET 8AINT-S YXPHORIEN.
La ville deVouvray gt lessixbourgs sus-énoncésontdes produits si abondans en vins fins qu’il sera indispensable d’établir auprès de chacun d’eux des places de sationnement avec des bureaux pour y recevoir les marchandises destinées à être transportées sur Paris. Pour justifier la création de ces établisse inens , il nous suffira de faire conuaitre que l’ensemble des produits de ces diverses communes s’élève à plus de 1 8 ,ooo tonnes.
DE l’|MPORTANCE COMMERCIALE DE TOURS-
La ville de Tours dont la population ne s’élève anjourd hui qu’a a^ooo liabil.ms , en avait en 167a plus de 80,000. Un ne conçoit pas comment une ville qui a été en possession d un commerce et d une fabi icaliou aussi étendus a pu les perdre aussi pi oui ptement, surtout quand ou examiue son hemeuse situation. Elle est à cheval sur la Loire, cernée par le Cher et son canal dont I un débouche en amont et l’autre en aval de la ville dans la luire, et elle est desservie par dix-sept routes royales ou départementales. Elle jouit en outre du plus beau et du plus riche sol de la h rance ( les terres se vendent jusqu’à 12,000 fr. l’hectare ) et son climat est également le plus beau et le plus constant qu’on puisse trouver. On rencontre dans ses environs les sites les pi us pittoresques et les plus variés, les maisons de campagne les plus belles et les plus heureusement situées. Enfin , les produits en vins fins, en fruits, légumes de toute espèce et les plus délicats sont si abondans qu’on 11e conçoit pas, disons-nous, comment avec tant de richesses et tant d’éleinens d>- prospérité, la ville de Tours n’ait pas repris son ancienne splendeur. Cependant il est juste de remarquer ici que sa population ainsi que son industrie augmentent sensiblement. En 1828 la population n’etait que de 20,920 habilans , aujourd’hui elle est de a 5 . 235 ; elle s’esl donc accrue en sept années de 2, 5 i 5 habilans, ce qui prouve àoflïsamment que son industrie prend de l’essor et qu’as ec l’aide du chemin de fer elle niar heia d’un pas plus rapide vers son ancienne grandeur.
Nous avons entendu direàdcs personnes respectables de Tours que celte ville n’avait pas besoin «le chemin de fer; «pi’élant en possession d’un grand uoinbt e de bonnes ruutcs et de la na\ igat ion «le la Loire cl du canal du Cher, cela devait suffire à sa pros|>éi ité et, enfin, que si son industrie et son commerce ne prenaient pas un es^or plus grand cela tenait aux habitudes et au pende b&viin» de scs liabitans : «pi’il serait donc difficile de donner au commerce
de Tours ainsi qu’à son industrie un plus grand mouvement et que parconséquent d devenait pour ainsi dire indifférent aux intérêts de la ville qu’il y eût un chemin de fer ou non entre Paris et Tours. Ce n’est pas ici le lieu de répondre d’une manière aussi étendue que le comporterait celte façon de raisonner ; il nous suffira de faire remarquer qu’il sera toujours préférable au\ habitans de Tours, quelque peu soucieux qu’ils soient de leurs propres intérêts, de ne payer que moitié des prix actuels et de n’employer que le i|i6, le i| 3 o, le 1,90 ou le i| 180 du temps que l’on emploie en ce moment pour faire transporter leurs produits sur Paris. Ces mêmes personnes partant toujours d’un principe faux, ajoutent^} quand on leur parle des inconvéniens qu il y aurait pour le commerce en general et pour celui de la ville de Tours en particulier que le gouvernement donnât la préférence à la ligne de chemin de fer de Paiis à Tours par Rambouillet, et Orléans sur la ligne de Paris à Tours par Chartres, qu’il leur est tout aussi indiffèrent cjue l’on adopte l’une ou l’autre de ces deux lignes et que Tours n’est nullement intéressé dans la question. Evidemment ceux qui se prononcent aussi légèrement n’ont pas assez réfléchi , car il n’est pas possible d’admettre qu’il soit indifférent au commerce de la ville de Tours de faire parcourir à ses marchandises huit lieues de plus ou de moins , de payer également un huitième de plus ou de moins et d’emplover un temps proportionnellement plus long, etc. Ces simples observations suffiront sansdoule pour faire comprendre à ces mêmes personnes et à tous ceux qui partageraient leurs erreurs , que la roule de Paris à Tours par Chartres a sur l’autre un avantage incontestable d’un huitième, en supposant toutes choses égales , ce qui n’est pas d’ailleurs , car le tracé par Chartres aura généralement des pentes plus douces et pas un seul plan incliné ; son point de départ à la place du Louvre au centre de Paris, et son point d’arrivée à Tours, quai Saint-Syinphorien contre le pont; tandis que le tracé par Orléans aura des plans inclinés et des pentes plus fortes , son point de dépait à la plaine de Vaugirard et son point d’arrivée à Tours, silué, dil-ou , h la porte de Bordeaux.
DE FER
I.es provenances de la Basse-Loire et des environ* de Tours sont trop bien connues pour qu’il soit nécessaire de le* énumérer ici. Cela entrera d’ailleurs dans le cadre d’un travail spécial qui sera présenté au conseil général des ponts et chaussées. Nous nous limerons donc a dire que le mouvement dépasse 100,000 tonnes pour les produits destinés à la remonte de la Loire. En partant de ce chiffre et égard aux différentes espèces de produits , nous
avons pensé qu’d était convenable et même inJispens i) le de tracer un portspé«ial,à la fois commode et •.pa«ieu\.
Ce port sera situé et construit dans le bassin de la Loire parallèlement au quai Saint-Symphorien ; ils’élendia depuis la culee de l’ancien pont de Tours jusques vi»-a-vis la rue qui monte aux Capucins, c’est-à-dire à 1 56 mètres de la tète en aiugnt du |xmt Keufj sa longueur sera de 5 uo mètres, sa largeur, pri»c en deliora du chemin de fer qui d’un pont à l’autre aura ao mètres de largeur, sera de 1 17 met. 5 o cent. et il aura eu surface 6 bec., 1 1 ar. 00 c. Scs deux angles saillans seront arrondis par «les aies de cercledont le rayon sera de 117 nièt. 5 o cent. La pente du tablier du port sera de 5 cent. 974 niill. par mètre. Le mur de soutènement aura dans sa partie la plus basse 2 mètres d’élévation au-dessus de l’étiage. Les murs de soutènement seront construits en pierre et moellon liés avec du mortier de chaux h v«lrauli«|ue; ils seront fondés sur pilolL, curonnés en pierre de taille et garantis desaffouillemens par une jetée en moellon de deux mètres cubes par mètre cornant. IV 1 M. les ingénieurs comprendront facilement quels sont les motifs qui ont empêché l’auteur du projet «le prolonger le port jusqu’à la reuconlie des piles du pont Neuf: c’est qu’il lui a paru qu’il aurait été impruilent de réduire l’espace destiné à l'écoulement des eaux de la L;>ire , persuadé qu’il est que le célèbre Perronet a dû calculer le débouché de son pont sur les plus grandes eaux connues. Or, on sait que les eaux de ce fleuve se sont cle«é« s plus d’une fuis à 8 mètre- au-dessus «le IVtiage et notamment en i 8 a 5 . Dans une semblable hyp ituèse, si le port dont il s’agit était appuyé contre les piles du | ont et d’a-
f >rès sa pente, il en résulterait qu’il y aurait de supprimé environ edébo ché de deux arches, ce qui pourrait comp« omettre gravement l’existence «lu pont, surtout dans le cas où les crues seraient produites par l’elfet simultané de grandes débâcle», de fontes de neiges et «ie pluies abondantes, ce qui s ’est vu plus «l’une lois. Par tous « es motil», l’auteur a jugé «ju’il était indispensable de laisser entre le port et le |>ont une distance convenable afin de faciliter le passage de» eaux. 11 pense que sous ce rapport son projet n’aura aucun des incouvéni«*ns i,u’il a cherché à éviter.
Entre le |>ort et les murs «le soutènement de la place d’entrée du pont, il sera construit un antre mur de soutènement , à 20 mètres en rivière et parallèlement au quai Saint-Symphorien ; il s’appuiera d’une part sur le mur de soutènement de la place du pont, en laissant en saillie le pilastre à refend de «-elle place, et de l’autre côté sur le mur de soutènement du port dont il a été parh» plus haut. Ce mur sera con-truit en pierre et en moellon et s’élèiera à la hauteur du couronnement du chemin de le. ; il a .ra un huit conforme à celui du mur de soutènement de la pdace du pont j il sera couronné d'un bandi'au et termine par un parapet d'un mètre de hauteur, l.e chemin de fer, depuis lu cultie de l’ancien pont jusqu’au bas de la place dupont Neuf, sera à quatre voies: cela est nécessaire et même indispensable, non-seulement
**fc
po'ir l<> chargement tics waggons, mais encore pour exercer et pour préparer les machines locomotive»' au départ. A l'extrémité tin chemin de fer, il sera construit un larseescalier ponmionter du rhemin de 1er sur le sol de la place du pont ; cet escalier ou perron aura quatre mètres de largeur. Il scia ouvert une porte sur le parapet de la place du pont et celle porte se fermera par une grille en fer aGu de ne porter aucun préjudice à la décoration du pont.
TRACÉ DES MAGASINS DE TOURS
POUR SERVIR A l’exploitation DU CHEMIN DE FER.
Si nous sommes parvenus a démontrer qu’il y avait nécessité absolue de construire des etahlissrmeus d’une certaine grandeur dans les villesque traverse 1 »- chemin de fer de Paris ùTouis, à plus forte raison cela pat aitra-t-il plus indispensable dans une ville aussi importante que l’est celle de Tours, tant par le mouvement commercial qui doit s’y ojiérer, que par celui que va nécessiter le trausboi dement des marchandises passant des bateaux de la Luire sur les waggons du chemin de fer. Pour faciliter toutes ces opérations, il faudra donc, indépendamment du port que nous venons de décrire, des magasins, des ateliers, des remises, des écuries et un bâtiment convenablement distribue pour loger les employés de l'administration de la compagnie. 11 faudra aussi des bureaux et un vaste salon pour recevoir les voyageurs et euGit tous les bâtimens iDilispensablesà une entreprise de cette importance. Après avoir examiné les abords de Tours, noos avons pensé que cet etablissement qui exige une certaine étendue et qu'il est important de placer à la tête même du chemin de fer , ne pouvait être, mieux situé que sur le quai Sainl-Sympliorien , entre lu rue qui monte aux Capucins et la place du pont Neuf. Il aurait sur le quai une façade de 1 16 inctr., sur la rue qui monte aux capucins une autre façade de 44 met., sur le derrière une longueur de «48 met. et sur la place l’étendue demi-circulaire qui est comprise entre l’angle du quai et l’angle formé |mr la place et la grande tranchée. Plusieurs des hàiiincns qui existent dans ce polygone seraient utilisés, quelques-uns seraient démolis et d’auties enfin seraient construits d une maniéré convena de et avec le caractère de grande r et de simplicité, tout à la fois, qu’on doit lechercher dans ces sortes de constructions. Les portes d’entrées sciaient situées, l'une à l'angle du quai et de la plai e du pont et 1 autre à l’angle du quai et delà rue inoutaut aux Capucms. Comme on le voit cet établissement ne serait séparé du port et du chemin de fer que par la largeur du quai Saint-Symphorien. Il serait établi an droit de ces portes, entre le chemin de fer et les magasins, des voies en fer (pii permettraient de co.,duire avec facilité les machines
locomotives et les wagpons dans les ateliers. Ces voies n’auraient aucune saillie sur le pavé du quai et parconséquent ne gêneraient eu aueuue manière la circulation des voilures ordinaires.
QUI SERA CONSTRUITE SUR LA RIVE DROITE DE LA LOIRE
D'après la description générale du chemin de fer, on a pu voir qu'a paitir de l’emlxmchui e delà Cisse jusqu'à Tour, , le chemin sera construit en partie sur une chaussée spéciale adossée à la chaussée qui horde la Loire. Ce tracé a été motivé , d’une part , par la direction generale qu’il était préférable d’adopter pour rendre le parcours du chemin plus facile et afin d’éviter le plus possible de couper la route royale, et, de l'autre, pour ne pas être ©bligéde s'établir dansune parliedu basdu coteau, lequel est complètement couvert de maisons de campagne et de bàlimens indispensables à la fabrication des vins. Ces bâti mens ayant une grande valeur, leur suppression ou leur alteration auraient coûté des sommes considérables et jeté la plus grande perturbation parmi ces beaux etablisscmcns.
Cette chaussée sera revêtue d’un perré en moellon et couronnée par une assise de moellon de choix formant bandeau; sur ce bandeau sera établi un parapet en moellon de choix de i mèt. d’élévation. I.e perré sera construit avec un talus de 45 degrés ; il s appuiera du côté du fleuve contre une file de pieux espacés de i mèt. 5o cent., et en arrière, à i mèt. 5o cent, de distance, sur un second rang de pieux qui servira à retenir ceux du premier rang au moyend’une double mois" qui liera parfaitement ces deux files de pilotis. Sur ces moises s’appuiera une ventrière adossée derrière le premier rang de pilotis sur laquelle viendra à son tour s’appuyer la première assise du perré. 1,’espace compris entre les deux rangs de pieux sera rempli en moellon ; il y aura aussi une jetée en moellon de a mèt. cubes par mèt. courant ; elle sera bien arrangea à la main et assurée au marteau afin de laisser le moins de prise possible à l’action des eaux.
Le talus, du côté oppose à a rivière, sera établi suivant le mouvement naturel des terres. Le couronnement de celte chaussée sera planté , comme tout le parcours du chemin de fer, de deux rangs de peupliers d’Italie.
DU TRACÉ DES PONTS ET PONCEAUX
A CONSTRUIRE SUR LES RIVIÈRES LA BRENNE , LELOIR, l’eURE, LA GUÉVILLE ET DES PONTS-PORTES A CONSTRUIRE AU- DESSUS OU EN DESSOUS DES GRANDES ROUTES ET DES CDB- MlNS TRAVERSÉS PAR LE CHEMIN DE FER.
I.e chemin de fer de Paris à Tours suivant en grande partie les vallées de la Guéville, de l’Eure, du Loir et de la Brennc ; on ne doit pas être étonne du nombre as ez considérable de ponts qu’on sera obligé de construire sur les quatre rivières qui les parcourent. Ces travaux d'arts ne peuvent être évités et résultent des traversées d’une rive à l’autre qu’on a été oblige de faire faire au chemin pour obvier d’abord aux sinuosités de cesrivieres , quelques fois aussi pour éviter des travaux considérables de tcrrrassement et plus généralement pour obtenir un tracé plus direct et plus court. Les dimensions et les formes de ces ponts varient en raison de leur position à une distance plus ou moins éloignée des sources de ces rivières cl du volume d’eau de leurs aftluens. L auteur a toujours eu soin d’assurer un débouché facile aux eaux de ces rivières qui sont souvent sujettes à des crues extraordinaires. Le nombie de ces ponts et ponceaux seia, sur la Brcrtne de 3i ponts et de a.) pom eaux ; sur le Loir , de 19 ponts et de 4 ponceaux ; sur l’Eure de 8 pontsetde 5 ponceaux ;sur laGuéville de 8 ponts et de 4 ponceaux, et sur les grandes rigoles conduisant les eaux de Saint-Hubert à Versailles , de 5 ponts.
11 y aura de Tours à Versailles nécessité absolue dans bien des cas de construire des ponts-portes sur les points de rencontre des grandes routes et des chemins communaux qui seront traversés par le chemin de fer à des hauteurs assez grandes , soit au-dessus soit au-dessous de leur couronnement. Chaque cas particulier se trous e exprimé sur les profils et les coupes des plans, et tous sont portes sur le tableau des travaux d’arts fourni à l'administration des ponts et chaussées Le nombre en sera de /|5.
Les ponts, ponceaux, aqueducs et ponts-portes seront exécutés avec le plus giand soin. Les fondations seront laites sur pilotis et en béton toutes h-s fois cpie la nature du sol l’exigera. Toute la maçonnerie sera faite ett pierre de taille, en moellon de pierre dore ou de grès. Les mortiers seront tous faits avec du sable de rivière et de la chaux hydraulique.
PROFIL TRANSVERSAL DU CHEMIN DE FER
Le chemin a"ra généralement deux voies; mais indépendamment de ces deux voies ordinaires, il en aura deux autres supplémentaires , s ivoir : aux ulxmls de Tours, dans toute l'élendue du quai haint-Symphorien ; sur toutes les places de siationuement de Vouvrav, Château-Regnault, Vendôme, Cloyes, Cliâteaudun , Cliarlies, Mainlenon, Epernon, Rambouillet, Trappes et dans les villages et auties lieux qui ont été indiqués sur le plan general.
La largeur du chemin a été aussi déterminée , savoir : pour la distance entre les rails formant la voie, i inèt. 5o cent. ; pour la distance d une voie à l'autre, a met. ; pour la distance des rails extérieurs au bord des fossés , 1 met.,* total du couronnement 7 met. *
Sur une grande partie de sa longueur, le chemin sera bordé de fossés; leur dimension sera de ■ met. d’ouverture , de 5o cent, de profondeur et de 3o cent, de largeur au plafond.
( L’auteur a pensé qu’il serait superflu de placer ici le Tableau, descriptif. )
Enfin le chemin aura un développement de Tours à Versailles de 214 , 7*2 met., de Versailles à Paris de i8,G3o met., et en totalité de Tours à Paris de 233,34a met.
Après avoir terminé le tracé général du chemin, nous allons donner le devis des dépensés. Ce devis sera présenté sommairement, par nature de travaux; il est extrait du devis général dont les détails ne seraient pas convenablement placés ici.
DES PENTES DU CHEMIN DE FER DE TOURS A PARIS
Art* ’l ,r . I/s travaux de terrassement seront tous exécutés à la lâche cl les terres seront généralement transportées au moyen do waggons et des voies provisoires qui seront établies avec des rails et des charpentes disposés à cet effet.
Les déblais s’élèvent à 4, 345 , 028 m. c. et les remblais à 4.692,725. m. c. ;prix total des déblais et des remblais à 80 cent, le in. c.
(L’auteur a également pensé qu’il serait superflu de placer ici les nombreux tableaux des divers travaux de terrassemeDs.)
TRAVAUX D’ARTS
Art. a Tous les travaux d’arts seront exécutés avec le plus grand soin. La maçonnerie sera Lite en pierre de taille et en moellon de pierre de roche dure ou en pierre de grés. Les moi tiers seront tous confectionnés avec du sable de rivière et de la chaux hydraulique.
Ces travaux consistent en un mur de soutènement du quai Saint-Symphorien et du port de Tou rs ; en un perré de ta chaussée de la Loire; en 5 i ponts et 39 ponceaux sur la Brenne; en i 3 ponts sur le loir, 4 sur scs bras et deux petits sur ses affluens et 4 ponceaux sur des ravins et des rigoles; en six ponts sur l’Eure et 6 ponceaux sur de grands fossés ou sur ses affluens ; en 1 pont sur la Voise;en 1 pont sur le canal de Gallardoo; en 8 ponts sur la Guéviile et 4 ponceaux ; en 5 ponts sur les grandes rigoles conduisant les eaux de Saint- Hubert à Versailles; en 45 ponts-portes ou courtes galeries, soit pour le passage du chemiu de fer sous les routes ou chemins qu'il traverse, soit pour lef ■ ire passer sur ces routes et ces chemins; plus en g 5 acqneducs pour l’écoulement des eaux sous le chemin de fer.
i° Pour 12,772 m. c. debeton à ta f. le mètre. .
2° Pour 1 i, 35 g m.c. de pierre de taille à 5 o f. le m.
3 ® Pour i,5ao m. superficiels de dalles à 7 tr. l’un
4 ® Pour 47,567 m. c. de moellon, environ moitié en pierre de roche et moitié en grès
5 o Pour 2,080 ra. c. de bois à divers prix, au prix moyen de 40 fr. le 111. c
83 ,aoo
A reporter
lr-
tr t
•JL
Report 5,159,00a f.
VOIE EN FER
Article 5 . La voie en fer se composera de rails en fer forgé, de coussinets en fonte de fer, de coins en fonle de fer, de chevilles en 1 er forgé, de de dés en pierre, de tampons en bois de clicue, de plate-fomies tournantes et de jeux d'aiguilles.
i° Pour 214,71» met. de distance à parcourir de de Tours à Versailles, qui donnent lieu à un développement de 858,844 met. de rails, plus 16,824 met. de développement pour les 54 places de stationnement , ensemble 875,668 met. de rails à ao kilo par met. 17,5i5,36o kilo qui, au prix de 38 fr.
les 100 kilo ou de 7 f. 60 c. le met 6,665,076
2 0 Pour 875,668 coussinets en fonte ( a me . fonte) pesant chacun 8 kilo 7,005, 344 kilogrammes ^ 5 a fr. ■
les 100 kilo 3,241,710
5 ° Pour chevilles et coins au nombre de deux de chaque espèce et pesant les deux 1 kilo 875,668 kil.
à 36 c. le kilogramme 3 l 5 ,a 4 o
4 ° Pour 700,535 dés en pierre déroché ou en grés chacun d’une dimension de 60 c. de chaque côté et
de (O c. d'épaisseur, au prix de 2 fr. l’un 1,101,070
5 °. Pour 87,566 traverses en pierre, placées de 5 met. en 5 met. pour empêcher l’écartement des rails et prévenir les tassements irréguliers , chaque traverse aura 2 met. 10 c. de longueur. 60 c. de largeur
et 4o c. d’épaisseur, au prix de 10 fr. l'une 875,660
6» Pour 218.917 met. courants d’une couche d’empierrement en gros fi agmeuts de calcaire, à 2
fr. le mètre 4^7 1804
7» Pour 100 plate-formes qui sont indispensables pour faire tourner les voitures et les machines locomotives , au piix de 5 oo fr. plus 100 de pose, 600
fr. l’une, et pour le tout 6o,ooo'
8“ Pour 200 jeux d’aiguilles y compris 400 croisées nécessitées par les 200 passages d'une voie à l’autre au prix de 200 fr 4o»ooo
MATÉRIEL D'EXPLOITATION
Articlk 4. Le matériel de l’exploitation se composera de waggons , de voitures pour le transport des voyageurs , de machines locomotives, du mobilier des bureaux et des outils et machines nécessaires aux ateliers.
A reporter 17,165,59a f.
Report 17,165.592 f.
«o. Pour 1,700 wapgons au prix do 600 fr. l’un. 770,000 a 4 . Pour 80 voilures servant aux voyageurs ù
FRAIS GÉNÉRAUX ET DIVERS
Article 5 . Le prix des terrains pouvant varier à l’infini h cause de leur valeur intrinsèque ou relative , il n’a pas été possible d’en faire l’estimation par pièce de terre; niais pour nous rapprocher le plus possible de la vérité, nous avons pensé devoir établir les estimations par contrée de la manière suivante :
i„. Pour g hec. 33 ar. 46 cent, de jardins, prés, vignes, bois, et terres labourables, situés entre
Tours et Vernou , à raison de 20,000 Ir. l'hectare. 186,692 3 o. Pour 22 bect. 77 ar. 7 cent, de jardins , prés, et terres labourables , situés entre Vernou et Cbâ-
teau-Reguanlt, à raison de 3 ,ooo fr. l’h 68 , 3 ia
3 °. Pour 39 hetc. 77 ar. 85 cent.de jardins, prés,
«ignés , bois et terres labourables situés entre Château Régnault et Vendôme, à raison de 5 ,ooo l’hec^ 1 19,335 4 °. Pour i hec. 85 ar. 96 cent, de jardins de la ville de Vèndôme ,à raison de 10,000 fr. l'hec. . . 18,396
5 °. Pour 34 hec. 85 ar. 85 cent, de jardins, prés, vignes, bois et terres labourables, situes entre Vendôme et Cloyes , à raison de 3 ,ooo fr. l’hec io 4 - 5 i 5
6». Pour 6 hec. o 5 ar. 97 cent, de jardins , près , et terres labourables de bonne tpialilé , situés ent e Cloyes et le hameau du Buisson, àraison de 3 ,noo fr.
Fliec ._. *8,119
y». Pour 33 hec. 16 ar. 81 cent, de jardins, prés, vignes, bois, et terres labourables, situés entre le hameau du Buisson et Bonncval , à raison de 3 ,uoo
fr. l’hectare, 99,504
8° Pour 1 hcc. 49 ar. 76 cent, de jardins et prés
de Bonneval, à raison île 8,000 fr. l'hec. ,. . ">08<
9® Pour 23 hec. 79 ar. 53 cent, de jardins et terri s labourables , situés entre Bonneval et la prairie de
Thivars, à raison de 3 , 000 fr. l’hec 101,386
io 0 Pour 7 hec. 34 ar. 00 cent, de jardins, prés et terres labourables , situés entre Thivars et l’hospice delà ville de Chartres , h raison de 4 ,ooo fr.
Ihectare 29.360
A reporter 19,760,192 1 .
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1 1°. Pour 3 hec. 07 ar. 70 cent, de près et jardins, situés entre l’hospice de U ville de Chartres el 1 e\trémite du faubourg Saint - Maurice , à raison île
20,000 fr. 1 hectare *
1 2°. Pour 2 1 lire. 36 ar. So cent, de jardins , pies bois et lerics labourables , situés entre Chartres et l’aqueduc de Maintenou , à raison de 4,°' ><> fr l'h..
1 3 °. Pour 10 hec. 17 ar. 60 cent, de lmiset terres laboui aides , situés entre l’aqueduc de Maintenon et la prairie de Hanches, à raison de 3 000 fr. l’h.
1 q°. Pour 4 hec. 18 ar. 00 cent, de jardins el près , situés entre Hanches et la limite du département de Seine et üi-e, a raison de 4 ,ooo fr. Phec.
i 5 °. Pour 9 he -.Go ar. 25 cent, de jardins, prés, bois el terre, labourables , situes entre la limite du département d"Eure-ei-L m et le parc deRambouil-
lel , à raison de 4,000 fr. Phec
16 0 . Pour 3 bec. G8 ar. 60 cent, de jardins anglais, pl aces, avenues et bois du parc de Rambouillet appartenant à l’état , h raison de 0,000 fr. l’hec.
17°. 1 our 5 hec. 12 ar. 5 o cent, de prés el terres laltourabl s , situés entre Rainl-ouidet et l'étang du
Moulinet , à raison de 5 ,ooo l’hectare
»8“. Pour 3 hec. 4 <> ar. 00 cent, de terrains values longeant la route royale dans toute la traversée de la forêt de Rambouillet appartenant à l’etal, à raison
de 0,000 fr. T hectare. .
igo. Pour 3 bec. 33 ar. 75 cent, de terres labourables , situées entre la forêt de Rambouillet et la chaus«ée des Etangs de Saint-Hubert , h raison de
fr. l’hectare
22®. Pour 1 bec. 22 ar. 20 cent, de terrains vagues appartenant à l’etat et formant la chaussée du canal de Saint-Hubert à Versailles, lesquels sont situés entre la rigole de la Haute-Bruyère et le pont de Malpou* , à raison de 0,000 fr, l’hectare. ....
23 ®. Pour 16 hec. 04 ar. 5 o cent, de prés et terres labourables, situés entre le pont de Malpoux et l’étang de Saint-Cyr , à raison de 5 ,ooo tir. Phec. . • .
8 o,ai 5
A reporter ao, 11 3 , 56 a f.
Report. 20,1 1 3 , 36 a f.
a 4 °. Pour oo hec. 91 ar. 10 cent, de bois de terras laliourables appartenant à l’étal et situés dans l’étaog deSt.-Cyr et sur scs al>ords à raison de 0,000 f.l’hec. 000,000 25 ° Pour 3 hec. 10 ar. 60 cent, de bois et de terres labourables situés entre l'étang Saint-Cyr elle mur du petit parc de Versailles, à raison de
3 ,ooo fr. l’ hec 4 .... 9,3 >8
26°. Pour 6 hec. 88 âr. 84 cent, de bois et terres labourables , appartenant à l’état et situés dans le parc de Versailles, à raison de 0,000 fr. l’hec. . 000 000
27°. Pour 00 hec. 34 ar. 00 cent, de jardins et maisons situés dans la ville de Versailles , entre la
r >rle de l’Orangerie et l'hôtel de la Chancellerie , raison de 400,» 00 fr l’hectare. . .......... . 13g
28° Pour frais de construfetion de bureaux, magasins, écuries , remises et hangars à Tours.... , a0 o,ooo
29° Pour frais de construction de id. à Château-
Begnaah... ao,ôoo .
3 u®. Pour Irais de construction de id. à Vendôme 5 o,ooo
5 t®. Pour frais de construction de id. à Cloyes. . 20,000
52 ». Pour frais de construction de id. à Châlcau-
< ^" n ; • .* ......... 5 o,ooo
33 * Pour fiais de construction deid. à Bonncval. ao ^ 34 °. Pour frais de construction de id à Chartres.. lot) ooa 35 ». Pour frais de construction de id. 5 Mainte- ’
* ‘ ‘ •*.•••• • ...... , »o,ooo
3 o°. Pour frais de con struction de id. à Epcrnon. i 5 ,ooo 57®. Pour frais de construction deid. à Rambouillet. .'.ht • • • * • • 100,000
38 ®. Pour frais de construction de id.àTrappes. 420,000 390. Pour frais de construction de 84 places de stationnement , des bureaux avec chAteaux-d’eau , magasins a houille , remises , hangars ,etlogemens . " des employés et des gardèsdu chemin de fer , à raison de 5 ,ooo par établissement 4 30 > 0 °0
4 o®. Dépenses imprévues calculées à raison de 10
p. ojo sur toutes les autres dépenses 2,12g 303
4 iV Pour frais d’études et de tracé, pour frais de la d irection des travaux et des bureaux ( tous les frai* calcules à raison de 5 p. 0/0 sur tous les autres.) 1,171 ,i 5 a
Total général des frais de 1“ établissement. 24 * 994 , 200 D’après le 5 e projet qui modifie la traversée du chemin de fer dans Paris, le total général des frais d’élablissiment de la 1*” partie de ParisàVersailles, a’élèvc a £,000,000
Total général des frais île 1" établisscmenfpour la totalité de la ligne de Paris à Tours 3 o 99 {,200 f.
A TOURS
article 6
i°. Frais d’administration , de perception et de
surveillance 1,000,000 f.
a°. Dépenses d’entretien et de réparation de la voie en fer, à raison de 3 ,ooofr. par kilomètre : pour
a 33,343 nièl. ou 354 kilomètres rua ,000
3 °. Frais de traction résultant du transport de ,
4oo,ooo tonnes tant pour aller que pour le retour de Paris à Tours , à iai-on de 3 c. par tonne et par kilomètre, pour 254 kilomètres « 2,808,000
4 ° Frais pour le transport des voyageurs. Ces frais s’élèventen général à 1 70 delà recette, et comme l’on compte que le produit brut du transport des voya-
f eurs de Tours à Versailles , aller et retour, s’élèvera environ 3,820,717 fr. , et celui des voyageurs de Versa illes à Paris .1730,000 f., ensembleà 4,55o,7 1 7f.
on porte ici le tiersde cette somme qui est de 1 ,5 16 go 5
5 ° On a vu d’après le tableau des dépenses spéciales depremier établissement que ces dépensess’élevaientàla somme de 3 o. 994,900 fr.; en portant l'intérêt de ce capital à 5 p. 0/0, on aura une somme de 1 ,549,710
Total général des dépeases annuelle» 7,576,616 i‘.
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MARCHANDISES PAR TONNE ET PAR KILOMÈTRE
8 ° première classe : Pierre k chaux et à plitre , moellons , meulières , cailloux , sable , argile , tuiles , brigues , ardoises , houille, fumier et engrais, pavés et matériaux de toute espèce pour la construction et la réparation des routes
g®, deuxième classe : Blés , Grains , Farines , Chaux et Piètre, Minerais , Coke , Charbon de bois , bois h brnler ( dit de corde ), Perches, Chevrons , Planches, Madiiers, bois de charpente, Marbres en blocs , pierres de taille, Bitume , fonte brute , Fer en barres ou en feuilles, Plomben saumon
10®. troisième classe : Fontes moulées , Fer et plomb ouvres , Cuivres et autres métaux ouvres on non, Huilles, Vinaigres, vins. Boissons et spiritueux , Cotons et autres lainages , bois de menuiserie de teinture et autres bois exotiques. Sucres, Cafés , Drogues , Epiceries , Denrées coloniales ,
Objets manufacturés
Les denrées , marchandises , effets , animaux et autres objets non désignés dans le tari! précédent , seront rangés , pour les droits à perçcvoir , dans les c'asses avec lesquelles ils auront le plusd’aualogie.
Présenté par le soumissionnaire soussigné , à Monsiour la conseiller d’Etat , Directeur général des ponts et chaussées,
Paris, te i« r mars i 835 .
MOKSIIÜR LE DIRECTEUR GÉNÉRAL
Je viens d’avoir l’honneur de vous exposer clans le mémoire qui précède , les avantages que présente le chemin de fer de Paris à Tours dont la première partie , de Paris a Versailles , vous a été. adressée le a4 Février i854. Les avantages qui en résulteront pour leconiiueice en général , me font espere* que le gouvernement qui saisit toutes les occasions d’encourager les entreprises utiles nese montrera pas moins favorable à celle-ci, et qu’en raison de l’étendue de. la ligne et des dr-(>ensrsr\traordinaires que nécessitera sa construction, l’etat voudra bien abandonner gratuitement et à perpétuité , au soumissionnaire soussigné , les terrains désignes ci-après , savoir :
i°. Toutes les parties du lit de la Loire qui seront conquises par suite de la construction au ^>ort et de la chaussée à établir depuis le pont de Tours jusqu’à l’embouchure de la Lisse.
a°. Le terrain nécessaire pour établir le chemin de fer dans le p ic de RamhouideU
5;. Le terrain nécessaire pour établir le chemin de fer dans la forfit de Rambouillet.
4°. 1 e terrain nécessaire | our établir le chemin de fer sur la chaussée des étangs de Saint- Hubert.
5°. Le terrain nécessaire pour établir le chemin de fer sur la chaussée du canal de Saint-Hubert, à Versailles.
6°. Le terrain nécessaire pour établir le chemin de for à travers l'étang de Saint-Cyr et sur les berges et avenues qui en dépendent.
7 °. Le terrain necessaire pour établir le chemin de fer dans le parc de Versailles.
8°. EnCn le droit d’établir gratuitement le chemin de fer sur toutes les propriétés appartenant & l'etat qu’il doit traverser depuis Tours jusqu’à Versadles.
Comme soumissionnaire je pense n’avoir demandé que des ch oses justes pour lesquelles d’ailleurs il y aura, en partie, compensation, puisque chacune des villes traversées par lecliemin de fer aura de plus un établissement qui ne lui aura rien coûté. En conséquence j’ai lieu d’espérer que le gouvernement feia droit à ma demande. Dans celle supposition , je m’oblige à terminer tous les travaux du chemin de fer dans l’espaee de deux années.
J’ai l’honneur d’etre , avec respect ,
Monsieur le Directeur général ,
Votre très-humble et très-obéissant serviteur , A. Corrêard.
Paris, le t° mars 1835.
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5 eme MÉMOIRE
ET PARALLELE ENTRE LE PROJET DETRACÉ DE PARIS A TOURS, PAR CHARTRES . ET CELVI DE PARIS A TOURS , P \ R ARTENAY ET LE PL ITEAU ÜE LA BEAUCE.
OBSERVATIONS générales sur les divers systèmes
DE TRACÉS DE CHEMINS DE FER
Depuis qu’on s’occupe de chemins de for, MM. les ingénieurs français sont divisés d’opinions sur la préférence cju’on doit donner a l’un des deux syslèmes de tracés qui se présentent généralement dans toute les localités de quelque étendue. I.es partisans du système de tracé qui a p>ur luit de suivre le faite des plateaux ne s’enquièrent pas de l'augmentation du développement de parcours que cela peut occasioner, de la fertilité du sol et de la nature de ses produits, du nombte de ses halntans et de leur industrie; il leur suffit que l'acquisition du sol pour établir le chemin de fer s'effectue plus facilement et à meilleur marché. Mais ils oublient sans doute que les frais d’acquisition de terrain n’entrent en général dans la somme nécessaire pour l'exécution d’un chemin de fer que pour le ij 20 e . Dulin, ils ne s’occupent que du point de départ et du point d’arrivée et négligent tous les points intermédiaires. Ce n’est pourtant pas- cela seulement qu’on doit considérer, car s’il en était ainsi on peut être assuré qu’il n’y aurait pas de ligne possible eu France. Qu’on prenne même deux cenlrcsde production les plus grandsque nous ayons, parexemple, de Paris au Havre, de Paris à Bordeaux, de Paris à Marseille , etc., et qu’on se donne la peine de faire des éludes avec soin, on reconnaîtra bientôt qu’il serait impossible d’exécuter ces projets sans le secours des produits intermédiaires. A ce sujet il sera bon de faire connaître quelle était l’opinion de M. Gnuthey, inspecteur général des ponts et chaussées. Or, voici ce qu’il dit dans «es mémoires sur les canaux de navigation et particulièrement sur le canal du Centre, page 4 ta, t. 3.
« Sans entrer ici , sur ce sujet , dans une discussion qui sciait ji étrangère à l’objet de ce mémoire , on se bornera à lemarquor ■ qu’en examinant les relevés annuels des marchandises qui ont is. passé sur le canal, on voit que celles de ces marchandises pron venant des départemens du Midi et du commerce de Marseille, n lesquelles pourront maintenant être transporté» s à Paris par » mer, n’entrent presque pour rien dans ses produits; et c’est un » résultat admis par toutes les personnes qui ont appiofondi ces a matières ; résultat hautement confirmé par les relevés dont on
n vient de parler , qu’il ne faut jamais compter dan* le revenu » d’un canal sur les marchandises provenant de pays éloigné* , et • que ce revenu doit être presqu 'entièrement fonde sur l'exportait lion des produits de la culture , des forêts ou des mines des » cantons que le canal traverse. »
Les partisans de ce système sont, dit-on, de l’école russe , pays où en généra! on n’a en effet qu’à choisir entre les points extrêmes, attendu qu’d est fort indilfcrent pour le reste du pavs que la ligne passe dans les vallées ou sur les plateaux, car on est à peu prés assuré dene trouver partoutquedcscontrees peu peuplées ou même des déserts. Les partisans du tracé par les vallées disent au contraire et avec raison, selon nous, qu’on est en général assuré en les suivant d’avoir des pentes régulières, d’y rencontrer des terres de première qualité et par suite de grandes productions en tout genre, une population généralement plus considérable, plus civilisée et plus active que celle qui habite les plateaux; car c’est là que les populations industrielles viennent s’agglomérer; c’est là qu’elles trouvent l’eau , ce moteur naturel si nécessaire à toute chose et qui entre comme élément principal dans les choses indispensables à la fabrique en général. Ne voit-on pas que les villes, bourgs, villages, les manufactures et les usines de quelqu’iraportance' sont généralement contruits sur les rivières qui parcourent les vallees. Il semble que dès lors il n’y a pas à hésiter entre deux tracés également possibles, et que la prélérence doit être donnée à celui qui parcourt les vallées. L’auteur de ce mémoire, sans adopter de système absolu, ce qui loi paraîtrait imprudent et souvent impossible dans la pratique , est néanmoins porté à croire que les tracés par les vallées présentent en général des avantages qu’on ne trouve que très-rarement sur les plateaux. C’est par suite de toutes ces considérations qu’il a donné la présence au tracé par les vallées et qu’il les a suivies en grande oartie pour ses etudes de chemin de fer de Paris à Tours. Nous Pensons avoir démontré suliisamment aux partisans du premier système que le second a sur lui des avantages incontestables, du .uoins daus bien des cas. Nous allons maintenant appliquer au cas particulier qui nous occupe les raisonnentens que nous avons faits sur les divers tracés.
EXAMEN DU PROJET DU CHEMIN DE FER DE PARIS A TOURS PAR LA FERTÉ-ALEPS ET PAR ARTENAY.
Nous commençons par reconnaître en principe qu’un chemin doit être fait pour desservir, non seulement les deux points extrêmes, mais encore le plus grand nombre possible des points intermédiaires qui vont les plus riches en productions de toute espèce et en population. Nous reconnaissons également quVr» cherchant à obtenir ces résultats ou ne doit pas s’écarter par trop
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de la ligne la plus courte qu’il est possible de suivre, que cela entraîne dans des dépenses qui ne seraient pins en proportion avec les produits probables. Partant de ces principes, nous allons examiner si le projet de chemin d’Artenay !» Tours, par le faite du plateau de la Bcance, réunit toutes ces condi lions. Préalablement nous «levons déclarer ici que le projet «le chemin de fer de Paris à Orléans nous parait une bonne ligne, utile et bien choisie; surtout , si comme nous le pensons , on a l’intention de la prolonger sur Toulouse. Mais si l’on veut en faire à la fois la ligne principale de Paris k Lyon, de Paris à Toulouse, deParis à Bordeaux et deParis à Nantes, *nous croyons fermement qu’il y a impossibilité, et c’est ce que nous allons entreprendre de déniODtier pour la partie d’Artenay à Tours.
PARALLÈLES entre les divers tracés de chemins de
FER ENTRE PARIS ET TOURS
1" Parallèle entre le projet de chemin de fer de Paris à Tours passant par Versailles, Trappes, Rambouillet, Epernon, Maintenon , Chartbfs, Bonneval, Chateaudun , Cloyes , Frbteval, Vendôme, Chateau-Regnault, Vernou, Vouvray et Tours; et celui de Paris à Tours suivant le plateau de la Beauce par Choisy, Ablon, Juvisy, Savigny, Bresigny, Saint- V r ain , La Febtk-AlefS, Rouvres , Basainville, Artenay, Montaigu (ferme), Auzouer, Marchenoir, Ville-Romain, le château du Plessis (hameau), les Jauneaux (hameau), le Ghos-Ormeau (ferme) et Touns ; avec des embranchemens , savoir : de Paris sur Versailles, d’Ar.PAJON sur Rasibouillet, de La Ferté-Aleps sur Chartres, d’ARTEKAY, sur Bonneval, D’Orléans sur Chateaudun. rf AuzouKRjar Cloyes, de Marchenoir sur Freteval, de Ville-Romain sur Vendôme, des Jauneawx sur Chateàu-
Regnault et du Gros-Ormeau sur Vernou.
Pour arriver plus promptement aux résultats que nous nous proposons de présenter et mieux faire ressortir les inconvéniens de la ligne par Artenay ,nous altonsdonnerdans le tableau suivant les distances de Paris aux points principaux de cette ligne sur lesquels il serait nécessaire de construire des embranchemens pour desservir les autres points principaux de la ligne de Paris à Tours par Chartres , les distances intermédiaires entre tous ces points et la différence partielle qui existerait entre les deux parcours d’après les deux systèmes proposés.
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[par liai* -,
Embranchement de Paris à Versailles c
Tôt AD S
Aoqmrn.
de*
laiton d u
p*rcoun
parcour s
différence
par
Artenay
entra eu».
Rambouillet par la/ • a Ranlboui i- / 7 ®. 4 '
ligne d Artenay. | (l) 3 7 ,4ooJ
Id. par la Fgne de Chartres : de Paris à Rambouillet t < 486
Différence c 26,7
! de Paris ù La Ferle- .
Ah-ps 59.000!
embranchement de La \lJ 3 ; aoO
l'erté-Aleps à Char- /
très 74,200)
Idem par la ligne de Cbartres : de Paris d
Chartres c 88, c
Différence « 45 , 1
Distance de Paris àfde Paris à Artenay. . no, 5 oo| Bonneval parla ligne/ embrancb -ment d’Ar- > 1 5 1 ,7
d’ Artenay. f lenay d Bonneval. . 4 l,* 5 o)
d’ Artenay. f lenay d Bonneval. . 4 l ,*5
Idem par la ligne de Chartres : de Paris A Bonneval «
Différence c
Distance de Paris èfde Paris d Orléans.. i 3 a, i 3
istance de Paris dfde Paris d Orléans.. i 3 l,i 3 ol
Châteaudun par la< embranchement >1 ’Or-
ligne d'Arleuay. i léuns A Châteaudun. 55 , 000 J
ligne d'Arleuay. t, léuns A Châteaudun.
Idem par la ligue de Cbartres : de Paris A
Châteaudun
Différence
Distance de Paris dfde Paris A Ouzoucr. . i39,45ol Cloyes par la lignes embranchement d’Ou- >170,3
d’Artenay. f zoucr d C oyes. , . 3o,8ooJ
Idem parla ligue du Cbartres : de Paris à Cloyes.
Différence
— . . , _ . . (de Paris â Marcbeiioir. i5i.5-5|
Dis ance de Pan. d lembranchementdeM.r- ,, 5
Fret.valparlaf.gne/ g >>7>,>?5
d Artenay. , ,7,600
, . . . 17,600 A reporter. .
173,175 aïo 578
(1) Pour détermiocr le parcours du chemin de fer , on a ajouté aux distances en ligne droite prises sur la carte nu sur de* plans un dixième, ce qui donne une moyenne assez exacte. Le piojet de M. Defonlaiuc a i 3 a,i 3 omètres.
, Report •7»>»75 i\o, 5 j 8 »
Idem par la ligne de Chartres : de Paris à
fréterai t i5o.n5
Différence * aa.oSo aa,o5o
! de Paris i Ville-Ro- ,
main » 5,5)
embranchement d^ ’ \ioi 4>5
Ville-Romain à Ven- (
dôme 11,100'
Id m par la ligne de Chartres : de Paris à Ven-
d " me a 171,539 ♦
Différence, .... « , 9 g$G 19,886
, _ .de Paris aux Jauneaux
Distance de Paris A 1 (hameau) ao6,3a5)
Chàleau-Regnault par/ embranchement des ’ Vaio,iQ5
la ligne d' Artenay. J Jeauneaux A Cha- / *
* leau-Heguaalt *2,870)
Idem par la ligne de Chartres : de Paris à Chàt tcau-Regnault « aoo,i38
Différence. «... « 18,957 18,957
/de Paris au Gros-Or- j
Distance de Pa is A 1 meau (ferme). . . . a35,6g5(
Vernou par la ligne/ embranchement du /a43,5o5
d Artenay. I Gros-Ormeau à Ver- I
' non 7,810'
Idem par la ligne de Chartres : de Paris à
Veraoo « 320.892
Différence.. . . « *2,6 i3 22,61!
Distance de la ligne totale de Paris A 'l’ours
par Artenay. . . t 330,765
Distance de la ligue totale de Paris & Tours
par Chartres < a33,ao4
Différence.,..- c 17,561 17,561
Total général de l’augmentation du parcours en suivant la ligne ae Paris A Tours par Artenay, pour desservir les villes situées sur la
ligne de Paris à Tours par Chartres 3ii,645“
D’après le tableau qui précède la somme du parcours des enil.ranchemens, se rattachant sur la ligne par Artenay, qu’il serait indispensable de faire exécuter pour desservir les villes dans lesquelles passe le chemin de fer de Paris à Tours par Chartres serait de 507,660 mèlres; elle serait parconséqucnt plus longue que la ligne principale de Paris à 'l’ours par Chartres, de 74-456 mètre-.. En outre, ces enibranchemens ne peuvent être terminés que par des plans inclinés à cause de la silualion de ces villes dans le fond des vallées.
Nous al ons maintenant faire connaître quelle population on trouve sur le faite du plateau de la Beauce et la comparer a celle qu’on trouve sur la ligne de Paris à Tours par Cliarlrcs en donnant la population totale des communes composant les cantons ou justices de paix traversés par la ligne étudiée en i 85 o par M. Polonceau. Nous ferons remarquer toutefois que nous ne
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comprendrons pas dans oc chiffre les cantons d’Artenayet de Saint- Amand, dont le piemier se trouve à la fois sur la ligne de Paris à Orléans et sur celle d’Artenay à Tours, et le deuxième sur la ligne de Paris a Tours par Artenay et de Paris à Tours par Chartres.
i° I.a population du canton de Patay est de 6 , 456 hab. a 0 I.a population du canton d’Ouzouer est de 7 , 45 s 3 ° La population du canton de Marclienoir est de 9.194 4 ° La population du canton de Seloinines est de 4 - 54 *
Total de la population des cantons traversés
par la ligne d’Arlenay I 7 , 643 hab.
En comparant ce résultat avec l’état de la population des cantons traversés pat la ligne de Paris à Saint-Amand par Chartres, qui n’a rien de commun avec le projet de chemin de Paris à Tours par Artenay, on verra s’il est possible de négliger ou plutôt do sacrifier les intérêts d’une pareille population |>our satisfaire ceux de quelques villages, agricoles à ta vérité, mais sans industrie, sans usines, sans rien de ce qui pourrait justifier une pareille préférence. Nous nous abstiendrons de comprendre dans ce travail la population de la ville de Paris qui sc trouve également desservie par les deux projets.
l° La population du canton de Neuilly est de
2° Celle de Sèvres de
5 ° Celle de Versailles de
4 ° Celle de C.hevreu*e de
5 » Celle de Rambouillet de
6” Celle de Mainlcnon de
7* Celle de Chartres (nord et sud) de
b" Celle de Bonneval de
y° Celle de Cliàtraudun de
io° Celle de Cloyes de
1 1 ° Ceile de Morée de.
n " Celle de Vendôme de
i 3 ° Celle de Saint-Amand de
Total »lc la population des cantons traversés par le chemin de fer de Paris à Saint- Amand par Chartres 207,16s hab.
Ainsi l’on voit, d’une part, 27,643 habitansetdel’aulre, 207, 168 ha bilans; c’est-à-dire qu’en supposant que les produit* de ces deux contrées fussent proportionnellement égaux, il s’en suivrait que les intérêts de 179,520 hahitnns seraient sacrifiés sans aucune raison plausible. Mais les produits sont loin d’être proportionnellement égaux; ils sont au contraire tout à l’avantage des cantons <| 11 i réunissent la plus grande population, et c’est si vrai, que les i an'.ons situés >ur le plateau de la Beauce ne produisent que des
22,567 hab.
1 1,721 36,472 9,42 >o- 9 i 9 i 3 . 6 7 5 34 3 9 3 ia*ooa 4.691 12.094 8.470 1 5,208 5.764
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céréales que les cultivateurs viennent vendre sur les marchés; ces marchés sont tous établis dans les villes, et ces villes sont toutes situées dans les vallées de la Guéville, de l’Eure, du Loir et de la Brrnne : des marches de ces villes lesgrains passent dans les moulins pour être réduits eu farine, et ces moulins sont encore construits sur les rivières qui parcourent ces vallees; de là ces produits prennent presque tous la route de Paris ou celle des villes situées sur la ligne du chemin de fer de Pa'is à Tours par Chartres. Ainsi , comme on le voit, si la ligne par Artenay venait à être adoptée, les cultivateurs, après avoir transporté tous leurs produits dans les vallées, seraient obligés de les remonter sur les plate >u\ qui les bordent et dont l'élévation est généralement 3 o à 36 métrés au-dessus du sol de la vallée , pour de là les conduire sur le chemin de fer de Paris à Tours par Artenay. Mais il est bon' de remarquer ici qu’on trouve des produits presque aussi abondans sur les plateaux de la Beauce situés au nord de ces vallées, qu’il faudrait parconséquent aussi, après les avoir conduits dans les moulins, les transporter par les mêmes moyens jusqu’au chemin de fer par Artenay , tandis qu’en exécu-i tant le projet de Paris à Tours par Chartres , aucun de ces inconvéniens n’aurait lieu puisque le chemin passant devant la porte de tous ces moulins on serait dispensé des frais de traction inévitables pour cette opération.
Indépendamment de la grande population qui se trouve concentrée dans ces vallées et des beaux et riches moulins dont le nombre considérable est, savoir: sur la Guéville de 1 1, sur l’Eure de 4 >, sur le Loir de 79, sur la Brenne de 5 a , ensemble de 184, on y trouve de belles maisons de campagne, de magnifiques châteaux, des usim s en fer , des fabriques d’etolTes de laiue, do sucre , de verrerie, de briques et de carreaux de première qualité, de riches et nombreuses tanneries, des prairies de première qualité, les forêts des environs de Versailles, de Trappes, de Rambouillet, de Fréterai , de Château-Regnault, etc., etc.; enfin on peut dire que les principales richesses de ces contrées prennent naissance dans ces vallées ou qu’elles viennent s’y concentrer par suite de l’industrie et des relations commerciales existantes qui sont l’ouvrage des siècles et qu’il serait plus qu'imprudeut de chercher à déplacer.
RÉSUMÉ
Nous avonj) vu par les tableaux qui précèdent :
1° Que si l’on voulait adopter le tracé par Artenay et le plateau de la Beauce , ce parcours serait plus long de 17,561 mètres que par le tracé de Chartres.
î£ Que si l’on voulait ensuite faire profiler du tracé par Artenay les villes situées dans les vallées sus-éooncées, on aurait à construire des embranchemens dont le développement s’élèverait à 307,660 mètres, auquel il faudrait ajouter 1 jy v 65 mètres pour
la ligne principale d’Artenay à Tours, ce qui donnerait un développement de 456,925 mètres de chemin à construire, c’esl-àdirc 283,583 mètres de plus que ne le comportera la li 40e de Paris à To urs par Chartres , dont le parcours n’est que de 203,342 » mètres.
3° Que les parcours partiels, résultant de la combinaison de la ligne principale et des embranchemens , produiraient une augmentation de parcours de 3ii,645 mètres, ce qui doublerait à peu de chose près les frais de traction.
4° Que les frais de premier établissement du projet de chemin par Artenay, avec ses embranchemens , seraient à peu près le double de ceux du chemin de Paris à Tours par Chartres.
EnGn , nous ajouterons qu’on peut fiti e assuré que toutes les autorités départementale-, d’arrondis.-emens et communales, ainsi que MM. les députés des départemens traversés par la ligne de Paris à Tours par Chartres , s’opposeraient de toute leur force au tracé par Artenay et le plateau de la Beauce,
tf
2 m ” Parallèle entre le projet de chemin de fer de paris a tours
IARTENAY ET LA CRÈTE DU FLATEAU DE LA BEAUCE
Nous venons de comparer un projet d’une combinaison mixte, dont la première partie, de Paris à Artenay, a été dressée par AI. Delbntaine, ingénieur en chef des ponts et chaussées , et la deuxième partie, d’Arlenay & Tours, par M. Polonceau, inspecteur divisionnaire au même corps. Nous avons été amené à établir ce parallèle par les objections qui nous ont été faites par MM. les membres de la commission chargée de l’examen de notre projet de Paris à Tours par Chartres. Ce parallèle lui a été communiqué le 23 mars i855, il a été examiné par elle et la commission est convenue qu’on ne pouvait pas établir de comparai'on entre ce projet mixte et le notre. Mais depuis cette époque une nouvelle combinaison a eu lieu entre la première partie, de Paris h Artenay, par M. Delbntaine, et une partie des études nouvellement laites et suivant une nouvelle direction, par M. Polonceau, depuis Artenay jusqu’à Tours. Cette dernière partie se trouve décrite ainsi qu’il suit a la page 157 du compterendu de la situation des travaux des ponts et chaussées jusqu’au 3i décembre i834:
• D’Artenay le tracé suivrait le plateau de la Beauce en s’inflén chissant sur la droite à partir de l’origine de l’alignement d’Or- » Ici ns, près Montaigue (ferme situee à deux lieues d'Orléans) net pourrait se prolonger ainsi , avec une fiente très-faible, jus- » qu à une lieue au-delà de Biois en passant à 5oo mètres de la
» ville (i). Il descendrait ensuite à la vallée de la Loire, près » Chousy, suivrait pendant sept lieues et demie, avec des pentes » très-douces, la vallée île la Cis>e jusqu’auprès de l’embouchure »de cette rivière, passerait en ce point la Loire dont le régime » y est parfaitement régulier, arriverait à Mont-Louis et se eon- » tinuerait par la plaine jusqu’à Tours sans aucun obstacle. »
Ce tracé, d’apres M. Polonceau , présenterait les avantages suivais, savoir : qu’il suivrait pendant 1 5 lieues le plateau de la Beauce et ensuite pendant y lieues et demie la vallée de la Ci-ae; que la descente du plateau de la Beauce à la vallée de la Cisse se ferait par une pente de 5 millimètres par mètre sur goo mètres environ de longueur, et que sur le reste de la ligne la pente n’excèderait pas 2 millimètres par mètre; enfin , que le terrain est si favorable , qu’entre Orléans et Mont-Louis le tracé ne serait formé que de trois alignemens réunis par des courbes de plus de 4,000 mètres de rayon.
Voilà qui est très-bien, mais seulement comme tracé de pure imagination car, quoique nous eussions besoin pour nous former une opinion un peu plus arrêtée et nous assurer de l’exactitude des faits avancés d’avoir sous les yeux les profils en long et en travers , depuis Artenay jusqu’à Tours , nous n’en avons pas moins de bonnes raisons pour contester leur exactitude, sans qu’il nous soit nécessaire pour cela de recourir à un nivellement. En effet, nous demanderons, par exemple, à quel ingénieur on pourra faire croirequ’il est possible de descendre du plateau de la Beauce dans la vallee de la Cisse, en partant d’un point situé à 5 oo ou à i, 5 oo mètres au-dessus de la ville de Blois, avec une pente de 5 millimètres par mètre sur une distance horizontale de 900 mètres, ce qui fixerait la différence de niveau entre le point pris au-drssns de Blois et celui de Chousy, situé à l’extrémité de la pente à 4 mètres 5 oo millimètres? Evidemment il y a là erreur, car celle différence de niveau est au moins de 45 mètres et la distance horizontale au moins de 10,000 à 11,000 mètres.
L’auteur a parle, comme de raison, des avantages de son tracé, mais il s’est bien gardé de laisser entrevoir ses inconvéniens. JJ a dit, par exemple, qu’il n’aurait que trois alignemens d’Orléans a Mont-Jjouis. Sans vouloir contester d’une manière absolue ce qu’il avance, nous ferons remarquer que ce tracé obligerait à établir le chemin de 1er, depuis Chousy jusqu’à Tours, sur une chaussée dont la hauteur moyenne serait de o mètres au-dessus de l’éliage des eaux de la Loire, qu’il faudrait encore prudemment revêtir à droite et à gauche d’un perré et couronner d’nn parapet dans toute son étendue pour prévenir les effets destructeurs, non pas seulement des inondations proprement dites, mais des coups de vent du sud et du sud-ouest qui les produisent et qui ne manquent jamais de se faire sentir d’une manière assez violente, même
(1) A Soo mètres du faubourg de ta ville, c’est-à-dire à au moiu i,uot ou i ,5 o mètres du centre de la ville.
long-temps après que ces inon<laliuus sont parvenues à leur ma.Jmum dYlcvalion , ce qui donne aux plaines de la Cisse el de Tours l’aspect d’une petite iner ou d’un grand lac dont l’étendue est de 44,300 nicties environ de long sur une largeur d’une lieue cl d'une lieue cl demie. I.a construction des parajiets dont nous venons de parler nous paraît une chose indispensable , tant pour prévenir les accidens qui pourraient résulter de la déviation des voilures que pour rassurer les voyageurs, et malgré cela nous sommes portés à croire que le plus grand nombre refuserait de parcourir cette ligne, môme avec les parapets dont il est question. Ces chaussées , déjà très-coûteuses par leur construction , le deviendraient encore davantage par la surface de leur épaltement (jui s'élcierait, depuis Chousy jusqu’à Tours, à 83 hectares 98 ares, dont le prix moyen est de 13,000 fr. l’hectare (les terres dans la vallée de la Loire étant d’une fertilité extraordinaire et
F roprcs à la culture du chanvre se vendent ordinairemenl 6 ,ooofr.
arpent), ce qui entraînerait, pour celte seule acquisition, dans une dépense de 1,007, 760 fr. Indépendamment de cet inconvénient, qu’on sc représente l’effet que produirait sur les voyageurs l’aspect d’une masse d'eau qui n’a pas moins, dans certains endroits , d’une lieue et demie de largeur sur une longueur de douze lieues, car l’on ne doit pas ignorer «pie dans bien des cas , et tous les ans à plusieurs époipies, les eaux de la Cisse , de la Loire et du Cher se confondent, ce qui fait du pays renfermé entre lecoteaude la rive droite de la Cisseet de la Loire et le coteau de la rive gauche du Cher une véritable mer qui souvent interrompt toutes les communications, même celles qui ont lieu d’Orléans à Tours par la grande levée ou route royale. Voilà dans quelles conditions set ait établi le projet de M. E’olonceau sur une une étendue de plus de onze lieues. Nous pourrions faire remarquer que ce projet a été dressé, comme presque tous les projets exécutes par ordre du gouvernement et suivant les instructions de l’administration des ponts et chaussées, d’après le principe russe, suivant lequel on ne doit s’occuper que des deux points extrêmes de la ligne, comme dans celui-ci, Paris et Bordeaux; mais on ne fait pas attention que ce principe qui peut être admis pour la Russie, où il n’y a presque pas «I agglomération en dehors des grandes villes , ofhe de très-grands ineqn venions dans un pays aussi peuplé que la France , et dont le moindre est de uiécoutenter des populations agricoles, industrielles et commerciales très considérables : aussi voit-on que depuis Paris on ne louche à aucun point important, car la Ferté- Aleps ne compte que 800 habilans , Arlenay n'en compte guère que 1,100 et tout le reste ne mérite pas la peine d’èlre cite. Ce principe est si absurde pour notre pays et il est tellement impérieux dans sou application spie dans le projet que nous réfuloni ici la ville d’Orléans, dont la population est de ?jo,ooo âmes, n’a pas même fait exception à la règle ; on la laisse à deux lieues et demie sur la gauche et 011 daigne à peine lui accorder un embranchement ; nous disons à peine avec raison, car l'embranchement
Diamz aà bq
n 'arrive que sur le boulçvard extérieur de la ville, sur un point très élevé, comparativement au port , et situé à près de i ,200 mètres de ce port. Ce tracé est , comme nous l’avons déjà dit, contraire à tous les principes d’économie publique et fait supposer qu’il y a des motifs secrets qui sont encore une énigme pour bicu du monde, mais qui n’en sont pas une pour tous les industriels et surtout pour les ingénieurs civils. Les viHes de Ménars, dont la population est de 4,000 âmes, de Suèvre , dont là population est de de Saint-Dié. dont la population est de l, 5 oo ha-
bitons, de Meung qui compte 5 ,t 4 ‘> habitons, de Beaugencv qui renferme dans ses murs une population de 4,^00 âmes, sont toutes également piivees des avantages du chemin de fer ; ces villes auiaient , dit-on , des jembranchemeos pour arriver k la grande ligne de Paris a Bordeaux; mais Blois, Atuboise et même la ville de Tours seraient également obligées d’avoir recours au système des einbranchciucns duut le développement pour chacune serait d’environ , saioir : pour Arpajon , de G, 000 mètres; pour Etampes, de 7,000 mètres; pour Oiléans, en partant du port , de 1 i, 5 no mètres; pour Meung, de c), 5 oo mètres; pour Bcaugencv, de 7, ooo mètre; pour Menais, de ô.ooo mètres; pour Saint-Dié et Suevre,de 6,000 mètres; pour Blois, en parlant du port, de a ooo mètres; pour Amboise, de 2,000 mètres; et pour Tours, en partant du port, de 2,000 mètres : ce qui donnerait un développement total pour les emlirattcliemens de 57,800 métrés qu’il faudiail aoutir k la ligno de Paris k Tours par Artenay, dont le parcours est de 247,600 mètres, ce qui donnerait un développement tot^l de 3 o 5 , 43 o mètres. Voilà ce qu’on peut appeler kjnste titre les avantages du système russe que vienneut d’adopter si largement MM. Defontainc et Polonceau. Il n'est pas inutile de faire remarquer encore que sur ces dix embranchemens'il y en aurait au moins six qui auraient des plans inclinés.
Noms devons espérer que ce simple exposé aura l’avantage de faire comprendie combien le tracé par le plateau de la Beauce , soit qu’on le parcoure dans son milieu, soit qu'on le parcoure sur sa crête du coté de la Ivoire, sera toujoms uu très mauvais traie. Voilà enfin quels sont les avantages du projet que l’on oppo'e rit ce moment au projet de Paris à Tours par Chartres, et le traça de ce projet que nous combattons ne dessert même pas une seule des villes situées entre Paris et Tours, Comme les auteurs de ce projet ont cependant reconnu qu’il était nécessaire de les rattacher k leur grande ligne , il faudra pour atteindre ce but exécuter les divers embranebemens dont nous avons parlé, ce qui donnera un développement de 72,088 mètres ou ttf lieues de chemin de plu» à exécuter que par le tracé de Paris k Tours par Chartres, et sans qu’on puisse en aucune façon démontrer qu'on satisfera aux l<e- t soins du commerce , de l'industrie et de l’agriculture des villes situées sur la ligne de Paris à Tours par Chartres , telle» que Sè- »res, Versailles, Rambouillet, Epcrnon, Mninlrnon, Chartres, Bonne» al , Châteaudun , Cloycs , Moree, F reti rai, Vendôme,
Châleau-Regnault, Reugny, Vernou, Vonvray et Tours, comme en ont la prétention MM. Polonccau et Deroutaine.
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POLONCEAU ET LE PflOJET MIXTE DE M. 80 AV ILLE 9 DE PARIS A
ORLÉANS, ET LE PROJET PAR LA RIVE DROITE DE LA LOIRE
d’ORLÉANS A TOURS } PAR M. CORRÉAHD.
Si le gouvernement persiste h exécuter un cliemin de fer de Paris à Orléans et d’Orléans à Tours, concurremment avec la route royale, la navigation par le canal de Poing, par la Loire et le canal Iniéral à la Loire soumis en ce moment à l’approbation des chambres; ce qui nous paraît très imprudent sous le rapport de la spéculation ; il faudrait au moins changer complètement le tracé; c est à-dire qu’il faudrait en partant de Paris adopter celui de M. Surville jusqu’à Orléans, passant par les vallées de la Seine et rie l’Essonne et n’ayant pour maximum de pente que a millimètres et demi par mètre et qu’une très courte contre-pente en arrivant sur Orléans. Ce parcours est à la vérité plus long que celui du tracé de M. Defontaine de 12,570 mètres, mais il a deux avantages immenses, c’est nue ses pentes sont de moitié moins fortes que celles du projet ue M. Dcfontaine, dont le maximum est de 5 millimètres, et de parcourir le' pays le plus riche en industrie manufacturière et agricole de la France. A partir d’Orléans , il faudrait renoncer au projet de tiaoé proposé en dernier lieu par M. Polonceau et s’établir, depuis Orléans jusqu’à Chousy, sur la rive droite de la Loire , ce qui permettrait de desservir, sans avoir besoin d’embranchement, les villes de Meung, Ménars , Beaugcncy, Suèvre, Saint-Dié , Blois et le village de Chousy. A partir de ce village, il faudrait continuer à suivre le bas du grand coteau de la Loire jusqu’à Tours, en laissant toujours à gauche la Cissc et la Loire; par ce moyen on arriverait au centredu port et de la ville de Tours, et on éviterait en grande partie la construction de cette effrayante chaussée dont il a été parlé plus haut. Maisquels qu avantages que puisse avoir ce dernier tracé , il ne sera jamais appiouvé par les deux ingénieurs du gouvernement : on sait combien ils tiennent à leurs idées et il n’est pas facile de les faire changer d’avis , meme lorsqu’il leur est clairement démontré qu’ils ont eu le malheur de se tromper. D’où l’on peut conclure que si jamais il s’exécute un chemin de Paris à Tours par Orléans , il aura toutes les imperfections que nous avons signalées plus haut. 0
ii 5
4r* Parallèle entre un projet de tracé de paris a tours,
PAR LIS VALLÉES DE LA SFINE , DE L’ORGE EÏ DE LA RENARDE , 1.ES MOULINS A VEUT DE SAINT-ESCbBILLE , THOUR Y , ORLÉANS ET D’ORLÉANS A TOURS, PAR LA RIVE DROITE DE LA LOIRE J PAR M. COtthÉARD, ÉT LE PROJET MUTE DE MM. DEFONTAINE ET POLONCEAU.
Après cette troisième combinaison, il en existe encore une quatrième de Paris A Orlé.ans qui peut être présentée avec plus d’avantage*, sous le rapport des pentes et de la distance à parcourir, que celle de M. Delontaine, qui , à notre avis, est la plus mauvaise de toutes, tant sous le rapport de l’art que sous celui des produit*.
Voici en quoi consi-lerait ce nouveau tracé. A partir de la place Notre-Dame de Paris , point très-central pour le commerce en gros et principalement pour celui des vins, le chemin franchirait le bras gauche de la Seine stir un pont biais, remonterait les quais de Betbune, du Port-aux-Vins et du Jarclin-des-Planles et viendrait sortir de Paris par la barrière de la Garre. Sur tous les quais, le chemin serait établi à la surface du sol et le >ervice se ferait avec des chevaux pour éviter les malheurs qu’on redoute par l'emploi des machine* locomotives. De la barrière de la Garre, le chemin viendrait pa.**er derrière les maisons et les jardins de ce faubourg , et il se prolongerait en suivant la plaine entre Ivry et le Port-à-L’Anglais, puis viendrait passer au-dessous de Vitry et ensuite entre Choisy-le-Roi et la Seine sur une chauS'ée construite a cet effet. De l’extrémité de Choisy-le-Roi le chemin s’élèverait par une pente douce sur le plateau situé au-dessous de Yilleneuve-le-Roi, puis il passerait entre Ablon et la Seine sur une chaussée construite en rivière qui se prolongerait jusqu’auprès de l’emliouchure de la rivière a’Orge. De ce point on quitterait la vallee de la Seine pour entrer dans la vallée de l’Orge que. le chemin de fer suivrait jusqu’auprès du moulin de Dampierre, après avoir laissé à i,5oo mètres sur la droite la petite ville deMontlhéry et traversé la ville d’Arpajon. Arrivé au moulin de Dampierre, le chemin quitte) ait la vallée de l’Orge pour entrer dsns celle de la Renarde, viendrait passer sous le village de Ville-Conin où il quitterait la vaMée de la Renarde pour entrer dans une vallée sèche qui se prolonge jusqu’à Aulhon ; le chemin la suivrait en lais*ant à gauche les villages de la Forêt le-Roy et Richardville. De ce dernier village le chemin viendrait passer près des moulins à vent Je Sainl-l’.scobille, en laissant à droite le village d’Authon et à gauche celui de Saint- F.seobille. De ce point le chemin pourrait, à la rigueur, ne se former que d’un seul alignement jusqu’à Orléans en (tassant ptr Thoury. A partir d’Orléans on suivrait le tracé, que nous avons doDné plus haut par la rhe droite de la Loire. Il résulterait de ce tracé les avantages
suivons : que ses pentes seraient de Paris au pont de Choisy-le- Roi presque milles , que de ce point jusqu’à l’embourhure de l’Orge elles ne seraient que de 1 millimètre l 4 P ar mètre, de celte embouchure à Arpajon de 1 millimètre par uu-lre, d Arpajon aux moulins à vent de Saint-Escobille de i millimètres et demi par mètre, et que de ce point à Oileans les pentes seraient toujours au-dessousde 2 millimètres par mètre ; qu il n aurait que 126,100 mètres de développement, quoique partant de l’Eglise Notre- Dame de Paris et qu’il arriverait sur le port d’Oileans, tandis que celui de Al. Defontaine a un développement , savoir : de a, 5 oo mètres de Notre-Dame Ma barrière de la Garre, de 128,660 mètres de cette barrière aux boulevards extérieurs d’Orléans, et rie 1,167 mètres de ce boulevard au port. Total du parcours, 162,267 mètres; c’est-à-dire 7,167 mètres de plus que le tracé rpie nous venons d’indiquer, et des pentes moitié plus forte. Le reste du tracé serait, comme nous venons de le dire , conforme à celui que nous avons indiqué dans le troisième parallèle.
RÉSUMÉ GÉNÉRAL
Il faut convenir que M. Defontaine , qui parait être l’homme de confiance de l’administration des ponts et chaussées, a la main bien malheureuse dans le choix qu'il fait de ses traces, car si nous voulions examiner sa ligne de Paris sur Lyon , il nous serait aussi facile de démontrer qu’il n’a pas mieux compris les intérêts du commerce et de l’industrie que les prinei|ies rte l’art appliques à la construction des chemins de fer. Les villes de Corbeil , Melun , Fontainebleau , Moret, Montereau, etc., dont il pouvait se rapprocher facilement ctqu’il pouvait inême’touclier presque toutes, il les évite en s’élevant sur les plateaux qui bordent la rive droite de la Seine. Cet inconcevable trace confirme ce que nous venonsd 'avancer. Au surplus si cet ingénieur avait eu des ideés bien justes sur 1 rs principes d’économie publique et sur ceux qui doivent sortir de base à la rédaction d’un projet de chemin de 1er, il n'aurait pas hésité , comme il l'a fait, entre le tiacé par la vallee de la Seine et celui par le plateau de la Brie. Mais avec 1 rs idées et les principes contraires de M. Defontaine qui paraissent bien arrêtés et tout-à-fait en harmonie avec ceux du système russe, l'administration devait s’attendre à ce que tous les projets éiudiis par cet ingénieur seraient entachés des mêmes défauts; aus-i les éludes qu’il a faites sur la ligue de Paris à Rouen et à la mer sont toutes aussi défectueuses et ont soulevé en masse l’industrie, le commerce et surtout les hommes qui, par état, s’occupent de ce» sortes de travaux. Partout où AI. Defontaine s’est borne à copier le tracé de AIAI. Alellet et Henri, il a reçu la part d'éloges qui pouvait lui être due, mais dans presque tous les cas où il a voulu changer ce tracé, il a été aussi malheureux que pour les traces tic Paris à Orléans et de Paris à Lvon. C’est surtout dans les environ» de Pontoise que cet ingénieur s’est signale par la bizarrerie tic scs conceptions; car son traie en se poitant de Pieirclai sur \ aux , en laissant Pontoise à une lieue sur la gauche de Vaux, eu remou-
tant l’Oise jusqu’au-dessus d’Auvers, en entrant dans la vallée du Sanceron , puis dans celle île la Troesne qu’il suit jusqu’à Gisors, est une chose fort surprenante. On peut dire que par ce iracé tourmenté en tout sens l'auteur du projet s’est montré supérieur à lui-ménie, et en effet, il augmente le parcours de plus de deux lieues etl il n’a pas moins de trois souterrains dont le développement s’élève à q35 mètres. Si l’auteur avait eu en vue la prospérité de l’agriculture, du commerce et de l’industrie, il aurait dû toucher la ville de Pontoise qui a, sous tous les rapports, une importance très grande ; il aurait dû eusuite remonter la vallée de l’Avoise, puis, après avoir franchi le col qui la sépare de la vallée du Réveillon, suivie celle-ci jusqu’à Gisors. Ce tracé aurait été beaucoup plus court et moins tourmcDté; il aurait parcouru une s-allée plus riche et une simple reconnaissance faite par un homme exercé aurait suffi pour démontrer tous les avantages qu’il présente sur celui auquel on a donné la préférence.
Nous ne pousserons pas plus loin nos investigations; ce que nous avons dit suffira sans doute pour démontrer que si l’administration des ponts et chaussées avait eu réellement l’intention d’opposer aux projets de chemin de fer de MM. Surville, Corréard, Mollet et Henri , des projets suivant, dans leur ensemble, les mêmes directions que celles suivies par ces auteurs, elle aurait beaucoup mieux fait d’en charger divers ingénieurs des ponts et < haussées ; il est certain que tous n’auraient pas mis la même persistance qu ■ M. Defontaine à suivre des principes erronés. Mais il parait que maigri- les efforts malheureux de cet ingénieur l’administration n’en persUtP pas moins à lui donner toute sa confiance sans même avoir égard à l’opinion des Chambres qui se sont déjà prononcées contre les projets dont nous venons de parler d’une manière si forte dans ce qu’ils ont de plus défectueux. On verra par les lettres suivantes que malgré l’échec qu'a éprouve M. Defontaine l'administration vient tout récemment encore de le charger de dresser un nouveau projet de chemin de fer de Paris à Versailles avec des pentes de 5 millimètres par mètre. Nous ne voyons pas pourquoi , puisque l’administration veut qu’on lui fasse des chemins de fer avec des pentes zéro, elle n’a pas prescrit à son ingénieur de lui en faire au moins un avec des pentes d’un millimétré par mètre; cela eut été certainement très possible : il suffisait de parcourir en serpentant les monts situés entre Paris et Versailles. On aurait pu dire alors avec plus de raison que ne le disait un auteur de Versailles, en parlant de son projet de chemin de fer : voilà le véritable chemin modèle ; mais l’agriculture, le commerce et l’industrie auraient dit : voilà le chemin ruineux pour nous-, ou bien voilà le chemin inutile.
Les lettres qui suivent expliqueront suffisamment tous les inconvéniens du projet de M. Defontaine et le peu de rapport qui existe entre notre projet de chemin de fer de Paris à Tours par Chartres, et ceux qu'on lui oppose ; mais leur publicité aura un autre avantage, c’est celui de bien faire comprendre au publie éclairé qu’il ne suffit pas à un ingénieur civil d’avoir fait de bonnes
cl u des sur le terrain et d’avoir démontré que son projet est très exécutable , qu’il faut encore qu’il subisse toutes les tracasseries qu'on lui suscite et qu’il se soumette aux conditions les plus étranges qu’on lui impose, comme, par exemple, de l’obliger à démontrer que ses projets ne seront nullement établis en concurrence avec ceux que l’administration fait étudier par ses ingénieurs. Voilà dans quels lacs on enveloppe l’industrie : tantôt on lui oppose les projets de prétendus concurrens qui n’ont point encore commencé leurs opérations sur le terrain; tantôt que le ministre a pris des engagemens vis-à-vis certaine» compagnies qui cependant n’ont jamais lait exécuter d’études sérieuses, mais qui , par exception , sont, toutes les fois que cela est nécessaire, propriétaires des études faites pour le compte du gouvernement , sans que pour cela ces études ce-sent d’appartenir à l’Etat. A travers tout ce dédale de difficultés auquel personne ne comprend rien , on aperçoit pourtant un fait incontestable pour les hommes de lionne fois, c’est que toutes les personne» qui ont approché d’assez prés le roi, disent que Sa Majesté veut, désire et presse de toutes ses forces son ministre de l’intérieur de donner toute facilité à l’industrie pour quelle puisse librement exécuter les chemins de fer : ainsi les intentions bienveillantes du roi à ce sujet ne sont pas douteuses pour tous ceux qui s’occupent spécialement de ce genre d’industrie. Ce qu’il y a encore de non moins douteux , c’est que M. le ministre de l’intérieur ne cesse de répéter à MM. les députés et à toutes les personnes qui lui parlent des projets de chemin de fer qu’il fait tous ses efforts pour en accélérer l'exécution, mais qu’il a un conseil et que ce conseil ne marche pas aussi vite qu'il le désirerait; M. le ministre ne cache à personne combien il est affecté de ce retard; il va jusqu’à dire à MM. les députés plaignezvous à la tribune, forcez-moi la main , j’ai la meilleure volonté du monde, et cependant je ne puis rien, car, vous le voyez, rien ne se fait, rien ne marche. Si l’on s’adresse h M. le diiecteur général drs ponts et chaussées, on est assuré d’être reçu avec politesse, bienveillance , et de lui entendre dire que personne plus que lui ne désire qu’on exécute des chemins de fer; et si on le presse pour qu’il accélère la marche des affaires qui vous inlére — senl , il vous répond que le conseil en rst saisi , mais qu’il est fort chargé de travaux et qu’il faut attendre sa délibération; qu’au surplus l’affaire est d'une haute importance et qu’il ne faut rien précipiter. I! faut encore convenir que si l’on insiste sur la nécessité de terminer ce dont on l’entretient, il vous promet de recommander l'objet dont il s’agit au conseil , et il est juste de dire qu'il tient exactement sa parole ; mais malgré tout cela l'affaire n’en marche ni plus ni moins vile au conseil. I)’un autre côté, si l’on s’adresse aux membres du conseil, chacun d’eux vous répond qu’il désire plus que personne qu’on fasse des chemins de fer , mais qu’il faut prendre gardede trop sehûter, que la prudence est la première atliibution du Conseil général des ponts et chaos-ces et qu’il doit avant de sc prononcer sur toute espèce d’affaire s’en-
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tourer de tons les projets et de toutes les lumières qui peuvent contribuer à l’éclaire'. C’est par «le pareils motifs et au moyen de belles maximes de prudence mises en avant que depuis cinq ans, c’est-à-dire depuis la révolution de juillet, toutes les a ira ires industrielles relatives aux grands travaux publics et plus particulièrement ecllt-s relatives aux chemins de fer, sont entièrement interrompues- C’est vraiment une chose étrange de voir le génie d'une grande nation comme celle de France s’arrêter devant de semblables considérations, tandis que dans tous les états «pii l’entourent le génie civil et l’industrie marchent. Qu’on porte ses regards sur la Belgique , là on y exécute des chemins de fer, des canaux et toutes les voies de communication qui contribuent à la prospérité et à la gloire d’une nation. La Piussc, la Saxe, l’Autriche nous donnent des exemples en ce geure; la Grèce, l’Egypte nousfout rougir denotre indifférence hce sujet. D’où vient donc ce contre-sens inexplicable que la nation la plus a» aocée du inonde, sous le rapport de la civilisation et de l’industrie , soit arrêtée dans sa marche par ceux qui devraient lui aplanir toutes les difficultés qui se présentent dans des affaires de cette nature!
Cependant il est juste de convenir que MM. les préfets, les sous-préfets , les maires des grandes et des petites villes, en un mot, toutes les autorités municipales, les conseils d’arrondisseinens et de départemens font des vœux pour que les travaux s’exécutent et secondent de tous leurs efforts les ingénieurs civils qui se présentent dans les départemens pour y faire des etudes de chemin de fer. Il faut avoir été à même d’apprécier leur zèle et toute la bienveillance avec laquelle ils vous secondent dans vos recherches et dans l’exécution île vos travaux, pour apprécier convenablement tout ce qu’il y a de sage, de patrioticjue et d’éclairc dans leur conduite Quand nous cherchons la véritable cause de toutes les entraves qui s’opposent à l’exécution de nos projets, nous ne tardons pas à reconnaître où elle réside , mais la fausse position «pie nous ont faite nos institutions administratives nous obligent à garder le silence et à gémir en attendant mieux. Nous faisons des vœux pour «|u’il plaise au gouvernement de nous délivrer des hommes qui enchaînent notre industrie par la force de leur inertie et qui , comme de vrais eunuques administratifs, ne pouvant rien faire par eux-mèuies ne veultuit rieu laisser taire aux autres.
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DEMANDE d’uNB AUDIENCE SPÉCIALE POUR FAlRB CONNAÎTRE LES DANGERS DB l’eXPOSITION PUBLIQUE DE TOUTES LES PIÈCES D‘UN PROJET DE CHEMIN DE FER.
A M. le Conseiller d'état , directeur général de V administration des ponts et chaussées.
Monsieur le Directeur général ,
Je suis sur le point de vous adresser les plans, profils et mémoires relatifs à un projet de chemin de fer de Paris à Versailles avec embranchement sur Boulogne, un chemin de ceinture du bois de Boulogne et un autre embranchement sur Saint-Cloud par le Point-du-Jour. Toutes les études sont terminées, et mon intention est de soumettre à l ad minislration les pièces c|ui en dépendent afin de l’éclaircr complètement à ce sujet. Mais j’ai besoin de m’entretenir avec vous, M. le directeur général , pour savoir dans quelles limites l’administration entend faire usage de ces pièces, car je vous avoue que si elles devaient être toutes soumises aux enquêtes publiques, clans la crainte qu’elles ne fussent copiées par le premier venu, je n’adresserais, pour le moment, à l’administration que le plan général, lo profil des points principaux des diverses lignes et un mémoire descriptif très sommaire.
Ce qui se passe en ce moment h l’Hôtcl-de-Ville , relativement au projet d>- chemin de fer rie Paris à Ponloise, est pour moi un avertissement dont la prudence m’oblige de faire mon profit. Toutes les pièces de ce projet ont été copiées en totalité et en ma présence par des individus qui n’ont pas voulu se nommer ni faire connaître leur compagnie et encore moins l’n-age qu’ils prétendent faiie de tous ces uociimens. Il serait donc possible que d’ici a peu de jours l’administration des ponts et chaussées reçut de nouveaux projets pour le chemin de fer de Paris à Ponloise dont MM. Mellet et Henry auraient fait tous les fiais.
Vous ne serez point étonné par conséquent, M. le directeur général, du désir que j’ai d’obtenir promptement de vous-même une explication sur ce point, mais seulement pour mes projets, car je n’emends pas avoir battu la campagne prndant deux ans, employé constamment pendant cet espace cle temps plusieurs personnes pour m’aider à faire les opérations techniques et cle bureau que nécessite un travail de cette importance, pour l’oITrir en suite au premier venu qui serait assez impudent pour en faite des copies et vous les adresser comme étant le fruit de son travail et de son expérience.
Veuillez, M. le directeur général, m’accorder immédiatement une audience; vous connaissez les motifs qui me la font demander ;
je terai court et j’attends la réponse dans votre talon. Dans la supposition où il ne vous serait pas possible de me recevoir once moment, veuille/, me le faire connaître en me fixant le jour et l’heure où je | tour, ai me présenter dans votre cabinet.
J’ai l’honneur d'être avec respect ,
Monsieur le Directeur général ,
Votre très humble et très ol>éissant serviteur,
Paris, le |5 janvier 1 834-
A . Corréard.
PROTESTATION CONTRE LA CONCESSION DU CHEMIN DE FER DE PARIS A ORLÉANS, PASSANT PAR VERSAILLES.
M. le Ministre secrétaire d’état du commerce el des travaux publics.
Monsieur le Ministre,
Comptant pour quelque chose l’appel fait à l’industrie par les ministres du roi du haut de la tribune nationale, au sujet des chemins de fer, je me suis mis de suite à procéder aux études d’un chemin de fer de Paris à Versailles, dont j’avais conçu le projet dès 1824 > pendant que j’étais en Angleterre pour étudier les différons systèmes dont on commençait alors h faire l’application.
En i83?. j’ai l'ait les études de mon avant-projet, et en mars »83"> je me suis mis en campagne avec quatre employés pour faire les études définitives. Enfin, touchant au dernier terme de mes opérations, j’ai demandé une pntrevue à M. le directeur général des ponis et chaussées pour m’entendre avec lui sur l’usage qu’il pourrait faire de toutes les pièces que j’ai l’intention de mettre à sa disposition pour éclairer l’administration et pour que mon projet puisse subir les enquêtes exigées par les réglemens et la loi.
Mais comme d’un autre côté j’ai appris de source certaine que sous peu de jours la concession du chemin de fer de Paris h Orléans, passant par Versailles et Rambouillet, devait être faite à la compagnie dont M. Polonceau, inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées, est l’ingénieur, et que même (chose que je crois à peine) vous aviez engagé les trois compagnies en concurrence à te réunir; que l’acte de réunion ayant été passé et une partie du cautionnement déjà déposée, il ne vous restait plus qu’b accomplir votre promesse; j’ai pensé que cet engagement pouvait nuire à l’exécution de mon projet, quoiqu’il soit tout autrement
conçu et qu’il suive une ligne bien différente de celle du projet de M. Pol fonceau.
En conséquence, dans l’intérêt général comme dans le mien propre et usant de mon droit , j’ai dû vous écrire, M. le ministre, |»our protester contre celte manière île procéder en fait de concessions de chemins de fer* manière qui aurait pour résultat île détruire la concurrence au lieu de U lavoiiser et d’crigi r ces sortes d’en 'reprises en monopoles reels.
Le soussigné proteste encore, i° contre la prétendue enquête faite îles projets présentes par MINI. Cartier et Polonceau et tous autres en i83o ou i83l, pareequ’à cette époque on n’exigeait pas de nivellement et que parconsequent il était impossible au public d’apprécier le mérité d’un projet. En effet, si le putdic eut pu juger de la différence du niveau qui existe entre le llas-Meudon et la crête de Belle- Vue qui est de po mètres, ainsi que de la différence entre ce dernier point et le liant du parc de Belle- Vue qui est de 5o mètres, il aurait reconnu qu’il résultait de celte différence de niveau qu’il faudrait franchir par un plan incliné de 200 mètres environ la crête de Belle-Vue, liante de 70 mètres, ce qui donnerait la pente effrayante de 35 centimètres par mètre. Le deuxième plan incliné aurait 1 ,5oo mètres , sa pente serait de 3 centimètres 5,333; il serait praticable : mais le premier serait toujours pour les voyageurs un épouvantail que rieu ne pourrait faire disparaître. Sous ce rapport l’administration uc peut ni 11 e doit l’admettre.
D’un autre côté !c point de départ de Paris n’a jamais été fixé d’une manière positive, et ce projet d’ailleurs est tombé en désuétude puisque depuis près de trois ans il a’a pas eu encore un commencement d'exécution.
a° Parce que Versailles* ville de troisième ordre quant à sa population, mais de prcm.er ordre sous le rapport poli, ique, à cause de sa nombreuse garnison, ne doit pas être considérée comme étant un |>elit point secondaire, digne tout an plus d'un embranchement. Qu’il faut au contraire que Versailles, à cause de sa position, soit traitée connue étant une ville de premier ordre sous tous les rapports : car avec un chemin île fer bien entendu , elle deviendra une ville manufacturière de premier ordre. Pour cela il faut que Versailles soit «rave, sée par une ligue allant de Paris à bordeaux cl passant par /Versailles, Rarnùoiiil 'et , JEpernon , Chartres , Chdteaurlun, Tendome, Chd. eau- Régnault, Tours, etc., et Bordeaux. Ou bi»u encore de Paris a Nantes passant par /Versailles, Ranibnuil et, Chartres, Nogent-le-Rotrou. la Fertd-Rernard, Mon fort, le Mans, la Flfiche, Angers, Aucenis e\ Nantes. Dans l’une ou l’aulie hypothèse, et A plus forte raison dans les deux, Versailles doit avoir de vastes élablissemens pour recevoir les marchandises qui ariiveraiont en surabondance sur Pai is. Dans celte prévision le soussigné a tracé des cUblisscmrns de la plus grande dimension et il couqite continuer successivement scs éludés jusqu’à Bordeaux 01 jusri’à Nanl s.
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3“ Parce qtto Versailles n’est pas sur la route d'Orléans. Il su'lit pour s’eu convaincre de jeter les yeux sur une carte ; c’est un fait dunt la preuve incontestable résulté de la direction que prennent les marchandises et les cominerçans qui se rendent à Orléans. Cette direction est, en partant de Paris, par la vallee de lOrge, Montlhcry, Arpajon , Thoury et Orléans.
Si le principe île la déviation drs routes les plus directes était a Imis, d en résulterait une perturbation générale dans toutes les relitiionscumrnerciales existantes et principalement entre les points intr-rmédiaiies d’Oi leaus à Paris. Ëo outre, Ëpernon , Chartres, h- Mans, Angers, Nantes et tous les villages et villes situés sur cette ligne seraient privés d’un chemin de 1er, ou alors on serait obligé pour leur en donner un de prendre une partie de la route directe deParisà Orléans : c’est- i-dire qu’il faudrait passer parla v-dlce de l’Orge, les villes Motulhéry, Arpajon , Au thon, et de là retenir sur Chartres en passant parle bourg &' Auneau,e& qui ferait décrjre une courbe dans le genre de celle que M. Polonceau fait décrire à son projet pour venir accrocher Versailles. C’est alors qu’on aurait la plu» triste idée de l'administration française, car Ion verrait les voyageurs et les inarcbandi-c» se rendant de Paris a O. I< raus prendre la route de Nantes , et les voyageurs se rendant do Paris à Nantes prendre la route d’Orléans. Enfin, on verrait deux routes qui , par leurs directions opposées, forment un angle de plus de 5o degrés et qui |>ar conséquent ne devraient jamais se rencontrer, on les vi-rrait, dis-je, se couper à environ moitié de la distance de Paris à Orléans.
Il résulte de ce qui vient d'être dit que le tracé du chemin de fer de Paris à Orléans, par Versailles , ne peut être maintenu sans de graves mconvéniens, et qu’il est évident que l’intérêt particulier a seul été consulté dans celle circonstance; car il n’est pas possible d’admettre qu’un homme du mérité de M. Poloncrau ait pu se déterminer à adopter un tracé aussi mauvais que lest celui de Paris à Versailles en pns-ant par le B.is-Jleudon , Bi Ile- Vue , le Haut-Ch;lviile et le Haut-Virollay. De celle cir* Cons lance ressort la preuve incontestable que ee tracé n’a cle adopté que pareeque M. Guillaume, principal actionnaire de celte compagnie, est propriétaire du parc de lîclle-Vue dont les maisons «le campagne et le terrain ont perdu une grande partie de leur valeur et qu’il espère que celle liane traversant ses domaines ils rejuen. Iront leur valeur de lb»5. C’est pour mieux obtenir ce résultat que l’ingenieur s’est décidé b faire monter celle butte effrayante au moyeu de chevaux , ce qui rendrait le voyage de Paris à Versailles presque aussi lent que par les voitures ordiuai.es.
Le soussigné à l'honneur de prier Al. le ministre de lui donner acte de sa protestation et en même temps il croit devoir le prévenir que si , contre soit attente, ses projets u’elaient pas admis en concurrence a\ec ceux de AI. Pol oneeau et de tous autres, il >e venait forcé, quoiqu’a r gret , de donner toute la publicité pos-
Mnle à cette affaire e» de «'adresser directement aux Chambres pour faire adopter son projet.
Les Chambres auraient alors A apprécier jusqu’à quel point un inspecteur divisionnaire des ponts et chaussées peut devenir l'ingénieur d’utir compagnie, c’esl-A-dire être tout h la fois juge et partie lorsqu’il s’agit de prononcer sur des projets en concurrence avec ceux de sa compagnie.
Elles auraient également à examiner si un inspecteur divisionnaire peut être chargé par le gouvernement de faire des études de chemin de fer, lui, qui par sa position au conseil est appelé à les juger.
Elles auraient encore à examiner si les fonds votés par elles pour des études de chemins de fer, peuvent être accordés à un inspecteur divisionnaire qui a fait tout à la fois les mêmes éludés pour une compagnie et pour le gouvernement.
Enfin, elles auraient à décider si l’état doit payer les frais d’étude du chemin de fer de Paris h Orléans pour le compte de la compagnie de M. Polonceau.
J’ai l’honneur d’être.
Monsieur le Ministre,
Votre très humble et très obéissant serviteur.
Taris, le iS janvier i83'|.
A. ConnÉARD.
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PRdTESTATION DEM. ALEXANDRE CORRÉARD CONTRE LA DÉ- CISION DE LA COMMISSION DÉPARTEMENTALE DE SEINE-ET- OlSE , RELATIVEMENT AU CtlEMIN UE FER DE PARIS A VERSAILLES , ET OBSERVATIONS SOMMAIRES SUR LE PRO- JET PRÉSENTÉ PAR M. RICHARD.
A M. le Pair de France, pré P 1 ' du département de Scine-el •
Oise .
Monsieur le Préfet ,
Conformément à votre désir je me suis rendu le 3o avril à Versailles auprès de la commission d’enquête appelée à donner son avis sur le projet de chemin de fer de Paris à Versailles avec embranchement sur Saint-Cloud, par Auteuil et Boulogne, et un chemin de ceinture du bois de Boulogne dont je suis l’auteur, pour lui donner toutes les explications et les renseignemens qu’elle pourrait désirer. M. le président m’avanl fait appeler dans le sein de la commission , j’ai d'abord remarqué avec surprise que deux
de ses membres avaient déjà fait partie de la commission municipale que vous aviez chargé , M. le préfet, en premier lieu de l'examen de mon projet. Cette manière de procéder est contre tous les usages, contre l’équité et, j’en suis sur, contraire & vos principes et à votre pensée. Il eut été certainement plus conxenalile que MM. Fremy et Leguoi, et surtout ce dernier en sa qualité de rapporteur, se fussent abstenus de prendre part à cette dernière délibération et pariiculièrementde voter. Il n’en a pourtant pas été ainsi et ces deux messieurs sont venus soutenir leur dire ainsi que le rapport qu’ils avaient fait en leur qualité de membres du conseil municipal , et ils ont voulu, sans douteà leur insçu , fa ire pi éva loir désintérêts de peisonnrsau détriment de l’intérêt général bien entendu , comme ils avaient dèjàeu le malheur de le faircdapsleconseil municipal en obtenant qu’on procédât par voie d’exclusion relativement au mérite des projets de M. Poloncean , de moi et de M. Richard. Ce dernier projet l’a emporté sur les deux premiers; il e.,t vrai que M. Richard est de Versailles et qu’il fait passer le chemin danslequartier Notre-Dame et devant ou tout près des maisons de plusieurs membres du conseil municipal : voila ce qu’on peut appeler H u savoir faire à défaut du savoir réel. Néanmoins sans contester que M. Richard puisse avoir eu un éclair de génie, je dois, autant dans l’intérêt général que dans le mien propre, faire remarquer qu’il y a deux ou trois mois au plus il ne se doutait pas de ce ciue c’était qu’un chemin de fer et qu’il n’aurait pas été en état île distinguer un rail d’un dé et un dé d’un coussinet. Comment donc se trouve-t-il tout h coup être un ingénieur habile et avoir le pouvoir de faire disparaître devant lui les montagnes qui existent entre Versailles et Paris? Ce n’est qu’à l’aide des connaissances pratiques d'un conducteur de MM. Henry et Mellet qu’il est parvenu à faire croire à M. Leguoi qu’au moyen de quelques petites galeries souterraines, dont le dexeloppemcnt neseleverait pas à plus de 5 à 600 mètres, il construirait un chemin de fer de Paris à Versailles dont le maximum des pentrsne serait pas déplus de 5 millimètres par mètre. Toutes ces belles promesses ont pu séduire M. Leguoi, mais, M. le préfet, avec des hommes positifs il faut tenir un tout autre langage, et il faut surtout que le raisonnement repose sur des chiffres. Or, voici ce que sera le chemin rlcM. Richard.
1° I.e point de départ sera situé place de la Concorde et le chemin se dirigera par le Cours-la-Reine à l’extremité duquel il tournera un peu à droite et viendra franchir la Seine sur un pont élevé de i 5 mètres au-dessus de l’etiage , c’est-à-dire à 58 métrés 5 o centimètres an-dessus du niveau de la mer et à 1,200 mètres environ du pont de Neuilly. Avant d’aller plus loin il est Ixm de fixer les idées sur la manière dont le conseil général des ponts et chaussées et les autorités de la ville de Paris entendent que la capitale soit traversée parles lignes fie chemin de fer ; ils n’admettent que deux moyens : l’nn par galeries souterraines, l'autre par arcades. Dans l’espèce, M. Richard et son ingénieur ne peuvent adop-
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1er que le premier moyen, par conséquent l'élévation du soi du Coin s-la-Reine était de 3 a mètres et le souterrain exigeant fi mètres en contre-bas, le point de depaitsera de 26 mètres au-dessus du niveau de la mer.
A 3,300 mètres au-delà , à l’entrée du bois de Boulogne, près la porte de l'Etoile, le sol est situé à 47 mètres au-dessus du ni, veau de la mer , ainsi la différence entre ees deux points est «le ai mètres, l a pente devant être de 5 millimètres par mclre. on aura en multipliant 5 millimètres par 3 , aoo une hauteur «le 16 mètres, ce qui indique qu’à l’entrée du bois de Boulogne le chemin aura 5 mètres de tranchée.
A 3,700 mètres du point de départ dans le nouveau quartier de la plaine de Passy, le sol est à 5 o mètres au-dessus de la mer, et la tranchée sera de 16 mètres 5 o centimètres, C’est â cet endroit que finira le premier souterrain.
3 * 1 æ chemin traversera la Seine sur un pont élevé de 38 mètres 5 <i centimètres au-dessus du niveau de la mer : de ce point il se dirigera aur la ville de Saint-Cloud. Cette distance étant de 4,5<io inèlies , en la multipliant par 5 millimètre» on aura 23 mètres 5 o centimètres, ce qui conduira le chemin à 64 mètres au-dessus du nncau «le la mer, k l'entrée de la ville de Saint-Cloud- Niais en cet endroit if faut ti a verser la montagne par une galerie souterraine <|"i, d après le dire de 1 un des artistes appelés au secours de ». Richard , «loit avoir i,3oo mètres. Néanmoins je 11 'admets pas cette assertion et je forme monopiniou sur la amfiguration du terici h, sur ce qui est probable, et sur la carte du dépôt de la guerre ( l', «la is laquelle Nt. 1 eguoî a une si g- amie confiance , surtout quand il s’agit de me combattre, car dans Saint-Cloud le sol est à 100 mètres au-dessus du niveau de la mer, et un peu plus haut il e.t à >12 mètres. Celle galerie suivra la direction de Saint-Cloud à V ille-d’Avray et traversera parconséq lient le parc. Ce parc a «Lins la pailie basse, à l’endroit qui parait le plus convenable pour le couper, 90 mètres au dessus de la nv r, et sur la crête,, du côté de V ille-d’Avrav, il existe «Jeux points, l’un à i45 mètres et I autre, 1 24 mètre# au-dessus «le la mer. Il y a enlr’eux, il est vrai une dépression, mais qui n’e-t pas assez forte pour permettre «le la traverser autrement que par une galerie. La distance de 1 entrer, de la gilerin souterraine à Ville-d’A vray étant de 3 , 5 oo métrés, et ce trajet ne pouvant être parcouru que souterrainenient dans presque toute sou étendue , à cause, d’une part, des deux montagnes, et de l’autre, à cause «lu parc, «in aura une galerie <|ui n’aura pas moins «le 3.ooo mètres en suivant une direction vlruite. Ainsi, 3 ,ono mètres multipliés par 5 millimètres donnent i 5 mètres qu’il faut ajouter à 64 mètres , et placer
(1) Celte carte contient ‘une etr. ur ; I* ente «le la place d'armes porte iao“ , et cependant ce point eai élevé au-dessus du ni' eau «le la mer d« |■•■; “ 5 l>c. CeUe erreur 4 êtes constatée par deux uivcUcuieu s.
le chemin de fer dans Ville-d’Avray à 79 métrés an dessus du niieau de la mer, niais non encore au niveau du sol de ce village qui est de tveaucoup plus élevé, il faudra donc forcément augmenter cette pente.
3 ' De Ville-d’Avray le chemin suivra la vallée en amont et viendra ensuite traverser souterrainement , un peu à gauche, la butte de Picardie. Mais on ne comprend pas comment avec des pentes de 5 millimètres on pourra sortir du trou de V illc-d’Avray autrement que par une galerie pour ainsi dire continue depuis Saint-Cloud jusqu’à Versailles. En effet, le couronnement du chemin est, dans Ville-d’Avray , à 79 mètres au-dessus de la mer, et à a, 3 oo mètres de ce point la route départementale est à 106 mètres; la différence est donc de 5 ? mètres. Il parait cependant que c’est h gauche de ce point que le chemin doit se jeter dans une espèce de val, ce qui permettra de tourner en partie la Lutte de Picardie; maisqnelle que soit la courbe qu’il décrive il faudra toujours arriver au point élevé de 1 36 mètres au-dessus du niveau de la mer, ce qui forcera d’établir, de Ville-d’Avray à ce point un plan incliné de plus de 4 centimètres par mètres, ou autrement à percer une nouvelle galerie qui n’aurait pas moins de 1,800 à 1,910 mètres, ou bien encore il faut admettre que les pentes adopltcs par M. Richard seront plus fortes qu’il 11e le d 'tiare; mais dans tous les cas on 11e peut pas supposer qu’elles s’élèvent à plus de 5 mill. par mètre qui est le maximum qu’il a annoncé au conseil municipal de Versailles. Dans celte hypothèse la distance, a partir du pont de M. Richard, qui est un point fi\e, au point situé près la butte de Picardie, lequel est élevé à i 36 mètres au-dessusüu niveau de la mer, étant de io, 5 oo mètres, cm aura en multipliant ce nombre par 5 millim., 5 a mètres 5 o cent, qu’il faut ajouter aux 38 mètres 5 o cent, pour la hauteur du pont, ce qui donnera une hauteur totale de 91 mètres : différence 45 mettes. 11 faudra di >nc forcément arriver sur ce point par une galerie souterraine et en sortir par le même moyen; je pense qu’elle n’aura pas moins de t,ooo mètres. Je quitte ce passage difficile à franchir pour M. Richard et sans doute encore plus difficile pour ceux qui ont voulu le maintenir dans cette voie périlleuse, et je passe à’J’avenue de Saint-Cloud, dansVersailles.
M. Richard propose de parcourir celle avenue jusqu’à la place d' A nues au moyen d’une galerie souterraine ; celte galerie qui n’aura pas moins de 1,200 mètres, sera éclairée par des soupiraux qui prendront jour sur la rue basse qui borde cette avenue; ils auront tout au plus 1 mètre dans leur plus grande élévation, et le jour viendra du nord. Voilà qui est bien, car le gouvcinemenl ne voulant pas autoriser le passage des chemins de fer à travers les grandes villes, autrement que par des souterrains, le moyen est bon et praticable; aussi le conseil municipal , sur l’avis de son rapporteur M. Leguoi , trouve-t-il que cela es! admirable, parfait, est-il dit dans le rapport.
Maïs dirai-je à mon lour , moi qui me suis donné tant de peine pour arriver à la construction ae galeries souterraines, non à l'instar de celles de M. Richard , mais d’après mes propres inspirations, comment se fait-il, dirai-je, que l’honorable M. Leguoi, architecte du département et de la ville de Versailles, ait pu trouver que les galeries que j’ai proposé de construire dans Paris, seraient humides , froide*, tristes, qu’elles priveraient de la vue des beaux monumens qui bordent la Seine, lorsqu’elles sont éclairées par des baies percées de 8 en 8 mètres, ayant a mètres d’ouverture et 2 mètres 5o centimètres d’élévation, et dont l'exposition est en plein midi. 11 faut avouer qu’on est confondu de trouver dans un rap-
S ort île pareilles assertions, et il est à remarquer que cette contraiction , que je ne veux pas qualifier autrement, se trouve à deux pages de distance dans le même cahier. 11 faut croire queM. Leguoi s’est complètement trompé ou qu’il n’a pas compris les plans que j’ai donnes à l’appui de mon projet.
Il résulte de ce qui précède, M. le préfet, que le projet de M. Richard ne pourra être exécuté qu’au moyen, l° d’une galerie souterraine depuis la place de la Concorde jusqu’auprès du bois de Boulogne , laquelle n’aura pas moins de a,5oo mètres.
a° D’une deuxième galerie depuis Saint-Cloud jusqu’à Villed’Avray de 3 ,ooo mètres.
3 ° D’une troisième galerie pour sortir de la vallée de Ville-d’Avray et pour passer sous le versant de Versailles d'environ 1,000 mètres.
4° De la galerie de l’avenue de Saint-Cloud de 1,200 mètres. Au total 7,700 mètres.
J’ai dit au sein de la commission que je défiais tous les ingénieurs du monde de construire un chemin de fer, suiv ant la direction indiquée par M. Richard et avec les conditions prescrites par le gouvernement, à moins de 6,000 mètres de galeries, et je persiste dans mon assertion. Voilà quel est le projet que l’on oppose au mien dont les études sont complètes et le résultatde deux ans de travaux.
Ou ce projet a été mal étudié ou il a été fait avec l’intention de séduire MM. les membres du conseil municipal de la ville de Versailles afin de faire rejeter mon projet et par suite rester maître de la place. Celui qui a en cette idée s’est évidemment trompé sur mon caractère. J ai donc l’honneur de vous déclarer, M. le préfet, que je persisterai jusqu’au bout à faire prévaloir les avantages que mon projet contient sur celui de M. Richard, et que quelle que puisse être la délibération prise à mon détriment par MM. les membres de la commission dcpai tementalc, je ne la considérerai que comme ayant été rendue sons l’influence de deux de ses membres qui auraient dû s'abstenir de voter et même de faite partie de la commission. En conséquence je proteste contre cette decisionel j’en appelle à votre équité et à celle de MM. les membres de la commission qui n’appartiennent pas au conseil de Versailles. Je vous prie donc, M. le préfet , de vouloir^ bien convoquer de nouveau cette commission en lui commu-
niquant Cette protestation, et afin «le me mettre h même «le réponilre à la série d’erreurs que rontient le rapport de M, Leguoi , d’avoir la bonté de m’en adresser une c«>pie. Je le combattrai alors, non seulement pour éclairer la commission départementale, mais encore le conseil général des ponts et chaussées , MM. les maires et adjoints de la ville de Versailles et tous les habitans que cela peut intéresser.
Ce rapport qui ne devait porter que sur «les points de convenances , traite au contraire plus particulièrement des questions d’art qui ne doivent et ne peuvent être bien appréciées que par le conseil général des ponts et chaussées. Il contient aussi «li s observations puériles, telles que le malheur irréparable pour MM. les voyageui s d’être privés pendant quelques centaines de mètres «le la vue du beau paysage depuis la Patle-d’Oie jusqu’à Versailles, et la frayeur qu ils pourraient éprouver penilant l’hiver en passant sur le pont de Sèvres «|ui leur permettrait d'apercevoir les trimais et la glace répandus dans la plaine et sur la Seine. Il faut convenir «pie voilà «le puissantes considérations à faire valoir devant le conseil général des ponts et chaussées. Au surplus il n’est pas étonnant de trouver de pareilles observations dans ce rapport, puisque quand j’ai offert, dans le sein de la commission départementale, de «lonner communication de tous mes plans, MM. Frémv et Leguoi s’y sont formellement opposés, ils ont compris qu’il m’aurait été trop facile «le réfuter leurs asserlitins complètement erronées.
Je ne dois pas omettre de vous faire remarquer, M. le préfet, que je n’ai «pi’à me louer des relations que j'ai eues avec MM. les magistials de la ville de Versailles et avec MM. les employés; je ne puis me plaindre que «l’un très petit nombre «le membres du <*>nseil municipal.
Je ne terminerai pas cette protestation sans vous faire remar- «picr que dans le sein de la commission on a toujours confondu les dépenses «les chemins de Saint-Cloud et du bois de Boulogne avec celles de Ve« sa i Iles; cette erreur est par trop capitale puisqu’il s’agit «l’une dépense de trois millions, ce qui réduirait la dépensé pour Versailles à 7,229 000 IV.
D’un autie c«»lé on n’a jamais voulu consiilérer «pie les magasins et le matériel proposés pour l’exploit ition sont communs aux trois chcmios, et même au service de Versailles à Tours. Il est facile de s’en convaincre en consultant le mémoire produit à l’appui du projet. Ou verra qu’il y figure 3 <h> waggons , 8<> voitures et 16 machines locomotives; que les frais généraux, tels «pie ceux «les grands étabhsseineus ■ sont communs, mm seulement aux trois chemins proposés, mais encore aux projets de chemins sur Bordeaux, Nantes, Brest et Cherbourg, et «pie dans les fixais annuels sont compris ceux «l’une grande administration «pii doit exploiter toutes ces lignes. On a encore omis «le tenir compte du produit «le 200,000 lonncs.à transporter de Paris à Ver- a il les cl dcVersailles à Paris , «jui s’élève, h raison «le 1 1 centimes par tonne et par kilomètre , pour les 19 kilomètres à parcourir, à une somme
de 45 o,ooo fr. ; plus, d'une somme de 565 , 000 fr provenant <Ie 1,000 voyageurs par jour, qu’il faut ajouter au nombre déjà porté- Ces diverses soiuhics réunies à celle de g 49 - 00 ° fr-» provenant du produit indiqué dans le mémoire, donnera un total de 1 .764,000 I. de laquelle il faut déduire une dépense annuelle de 5 g 5 ,ooo fr. : reste donc pour servir 1 rs intérêts 1,169,000 fr. Vous savez , M. le préfet, que dans toutes le* affaires de ce genre les compagnies ne disent jamais leur dernier mol sur les produits; cela est leur propre affaire, et M. le directeur général des ponts et chaussées. respecte toujours cette disciétion. Aussi MM. les membres du conseil municipal savent-ils tout aussi bien que moi que la moyenne des voyageurs de Paris à Versailles, aller et retour, passe le nombre de a, 000. Cependant dans mon mémoire je n’ai fait figurer que la moitié de ce nombre.
Votre caractèie d’intégrité bien connu me fait espérer, M. le préfet , que vous accueillerez favorablement ma demande et que vous me mettrez à même de combattre un rapport d’une partialité aussi révoltante (1).
J’ai l’honneur d’être avec respect ,
Monsieur le Préfet ,
Votre très humble et très obéissant serviteur,
A. Corkéàiïd.
Paris , le 3 mai i 83 f.
A M. le Conseiller <T état, directeur général des ponts et chaussées et des mines.
Monsieur le directeur général ,
J'ai en l’honneur de vous adresser le 24 février dernipr les pièces relatives aux études d’un projet de chemin de fer de Paris a Versailles avec embranchement sur Saint-Cloud et un chemin de ceinture du bois de Boulogne.
I.c 8 mars suivant vous avez eu la bouté de les adresser à MM. les préfets de la Seine et de Seinc-et-Oisc pour que r.es magistrats fissent procéder immédiatement aux enquêtes dont la durée avait été fixée par vous à un mois. Ces enquêtes ont été ouvertes par MM. les préfets du 18 au ao mars, et elles ont été fer-
( 1 ) M, le Préfet, après avoir pris connaissance de cette protestation, ayant jugé qn’i lie contenait des observations qui pouvaient jeter un grand jour sur 1a manière dont cette affaire avait été envis ,gée par le conseil municipal de Versailles et par la commissiun d'enquête, a ordonné qu'elle serait jointe aux pièces formant le dosthr des enquêtes.
niées du 17 au 20 avril. Les commissions d’enquêtes ont* été consultées du 5o avril au 10 niai.
Aux termes de l’ordonnance du t8 février 1804, les deux commissions ont dû donner sur le champ leur avis et MM. les -préfets ont (lu dans les quinze jours qui ont suivi la clôture des proces-verbaux, vous les transmettre arert leur avis personnel; c est-a-dire que dès le a 5 mai toutes les pièces se rattachant voit études et résultant des enquêtes auraient dti rentrer à l’administration générale des ponts et chaussées. Cependant voilà- bientôt w'x mois d 'écoulés depuis celle époque, et, d’apr-'s les rciiseigiiemens que j’ai pris-, l'tji acquis la certitude que INI. le pietPt» de la Seine conservait encore dans ses bureaux 'es pièces relatives à cettcaliaire.
(!e relard extraordinaire et contre toutes les irgles établies par la loi et b-s ordonnances sur la matière pouvant me porter , un grave préjudice, j’ose esperer , M. le directeur général, que vous voudrez bien donner des ordres pour qu’il ne se prolonge )ws« Je compte également sur votré justice pour ipie cette alfaire soit immédiatement soumise à l’examen dq conseil général des ponts et chaussée» dont j’ai besoin de connaître la décision le plus pro’mptemeut possible. Je pense, M. le directeur général, < jtie le temps qu’on m’a fait perdre injustement m'e «lonne le droit de solliciter avec instance de votre impartialité la réparation qui m’est due, ’ .
J’ai l’honneur d’être avec respect, •
Monsieur le directeur général,
Votre très- humble et très-obéissant serviteur,
A. CoRnÉAnn.
Paris, le 1 5 novembre « 834-
A M. le Conseiller d'état, directeur général de l administration des ponts et chaussées. .
Monsieur le Directeur général , . -s
Le i5 janvier i854 î c nie s "‘ s vu dan* l a nécessite de protester Contre la concession du chemin de fer de Paris à Oi léans passant par Versailles, qui devait alors être faîte sous peu de jrfu-rs à la compagnie de "M. Polonccau. Soit que ce mémoire ait éclairé M. le ministre de l'intérieur sur le véritable état delà question, soit qii’on ait alors goûté les principes que j’invoquais, c Cstà-dirc ceux de la concurrence, entre les.autems des divers projels; soit enfin (ju’rm ait reconnu qu’il était impossible de urenJre une'décision définitive à ce su;et avant d avoir fait Huilier If direction sur Orléans, par Monllliéry et Arpajon; la décision qui allait être prise a été indéfiniment ajournée, il paraîtrait meme que les idées que j’avais émises dans mon
mémoire ont été en partie admise» , puisqu’cnfin le gouvernement s’est déterminé à taire faire des études de Paris à Orléans dans la direction de la Ferté-Aleps qui diffère peu de celle indiquer. I)’nn autre côté nnecompagnie enja également fait faire par lai allée d’Essonne, et enfin une troisième compagnie a fait de nouvelles étud<s de Paris à Versailles, par la plaine de Vaugirard. Comme je ne Suis point appelé à donner mon avis , je m’abstiendrai pour le moment, M le directeur général , de me prgnonœr sur le mérite de chacun de ces cpiatrc projets : celte tâche difficile appartient exclusivement au conseil général îles ponts et chaussées et je suis certain qu’il' là remplira avec toute la justice et la sagesse qu’on a le droit d’attendre d’une réunion d'hommes aussi éclairés que désintéressés et qui n’isnorent pas au surplus que l’opinion publique attend leur décision pour l’apprécier et l’approuver si elle est juste. Ne doit-on pas jienser alors avec tous les bons esprits que le conseil va devenir responsable do la préférence .qu’il accordera & l’un des projet» soumis h son examen ; dans ce cas ne serait-il pas juste de l’entourer de tout ce qui peut l’éclairer et notamment de tous les projets exh-tans en ce moment, afin de le mettre à même de les apprécier à leur juste valeur , soit comparativement , soit relativement ou dans leur spécialité?
. En n’invoquant ici que la -justice et la raison, «U eu laissant de côté les passions et l’intérêt personnel qui se mêlent toujours plu» ou moins h toutes les affaires de Ce itionde, permcitez-moi de vous demander, M. le directeur général , comment il se (ait que la première partie (de Paris h Versailles) de mon projet de chemin de fer de Paris à Tours , qui est la seule qui ait été complètement étudiée et qui ait subi les enquêtes qui ont duré plusld’un an, n’ait pas été examinée par la commission spéciale d’ingénieurs chargée de faire'un rapport sur chacun des quatre projets dont il a été parlé plus haut? Comment il se fait que ces quatre projets aient été dispensés de la formalité îles enquêtes et que le mien seul ait dû la subir d’une manière aussi rigoureuse que contraire à l’équité , puisque ces enquêtes devaient être terminées , aux termes des lois, de» ordonnances et de votre propre décision, en deux mois et demi , et que cependant elles ont duré treize mois? Pourquoi des projets dont les éludes remontent à peine à deux mois environ , si l’on peut appeler ainsi la copie des plans dressés par ordre du gouvernement, qui ont été communiqués seulement à quelques-uns, au détriment des autres, sont admis à concourir, tandis que le mien qui m’a .coûté réellement beaucoup de peines et beaucoup d’aigeut,et auquel j’ai apporte tous les soins dont je suis capable, est privé de cet avantage; et comment admettre enfin , que les Chambres voudront s’occuper d’examiner et discuter de» projets de loi sur des chemins de fer qui n’auront pas subi le» enquêtes prescrites par la loi du “ juillet 1 855 , et les ordonnances ,*du roi dû -.8 lévrier t85i et du 18 février t85q?
Permettez-moi de vous demander encore , M. le directeur général , comment il se fait que dans de telles circonstances et dans
le moment où ou allait s’occuper des projets dont les études étaient commencées depuis si peu de temps, vous ayant propose de mettre la totalité des études de mou projet de Paris à Tours à la disposition de M. Lamandé, rapporteur de la première partie de ce projet , vous n’ayez pas trouvé cetle mesure convenable? Comment il se fait que M. Lamandé étant tombé malade et vous ayant pi ié de le décharger de ce rapport en vous invitant k le renvoyer à la commission spéciale d ingénieurs chargée de fa i re des rapports sur les autres projets vous l’ayer refusé?
Ensuite, M. le directeur général , je dois vous avouer que je ne comprends pas que Vous' persistiez, à trouver qu’il y a similitude entre mon projet et celuj de M. Richard, qui, d’ailleurs, n’est pas encore revenu des enquêtes, et que par ce motif vous pensiez, que le conseil général doit les examiner ensemble, lorsqu’il est si. facile de démontrer qu.e ce projet a un but tout-à-fail distinct du mien. En effet., le chemin de M. Richard paît de la place de la Concorde , traverse les Champs-Elysées sur des arcades, passedans le [tare de Saint-Jaihes , situé à 1 ,4oo mètres de Neuilly , s’élève sur la montagne de Saint-Cloud par des pentes de g millimètres par mètre ajtrès avoir parcouru,' i ,65o métrés de snutcirains, coupe 5^ voies de communication , franchit la Seiile sur un pont 3 y] mètres de longueué , «dre dans Versailles sur des
arcades qui , réunies, à celles de Paris, auront a , 200 mètres de longueur environ. *'
Les dépenses totales de ce chemin s’élèveront au moins à 1 4 niill ions ; c’est-à-dire que ce projet coûtera à exécuter huit millions de plus qde le mien , qu’il aura un développement d’un cinquième plus long , et des petites plus fortes d’un millimètre et demi par mètre' que les npenne». Ce chemin étant uniquement' disposé pour transporter les voyageurset n’ayant- pas d’autre destination, il n’y aurait aucune instruction à acquérir pour h: conseil général en le co'nipaiant à un projet qui fait partie d'une ligne de 53 lieues et qui a été étudié et tracé dans des > ues d’utilité generale et dont les abords dans Paris et dans Versailles soqt tout différons de ceux du projet de M. Richard. .' 4
Enfin, M. le directenf général , si vous trouvez juste et utile de comparer le projet de M. Richard , dont le développement n’est que de cinq lieues, avec le mien qui en a cinquante-huit, par la même raison vous trouverez non moins juste et non moins utile dfe comparer mon projet avec celui de M. Polonci-au qui a un développement. de soixante-six lieues, en remarquant surtout que les deux tracés different peu de Paris à Rarhbouillet ; c’est-i-dirc. qu’il y a là similitude ou double emploi sur environ le. -quart de la ligne à parcourir, tandis que dans le premier cas celle similitude n’a lieu que sur la douzième partie de ma ligne.
Maintenant, si je suis bien informé, on veut que le conseil général donue de suite son avis sur le mérita de chacun des qnatie projets qui lui sont soumis et qu’ 1 fasse connaître en même temps Celui auquel oit doit accorder la préférence. Il paraîtrait cependant
ue le conseil manque «le tous les renseignement statistique ira impensables pour répondre au* désirs de l’administration. JVImets néanmoins qu’il soit eu mesure de répondre convenablement et je suppose qu’il donne la préférence au projet delVL. Poloneçau sur celui de M. Smville. Cette decision sera nécessairement basée sur le mouvement probable des. marchandises et des vovapenrs dont la plus grande partie proviendra de r l’ours. Mais si d’ün antre côte la. concession du cliemirr de fer de Paris a Tours, par Chartres, venait à être laite ùuna compagnie ou à tout autre, que deviendrait le chemin de M. l’olouceau? P< use-t on que le rommeice et les voyageurs pour Jui être apreables consentiraient à faite faire aux [roduiiset a leurs personnes un chemin plus long d’un septième, ce (jdi augmenterait la.depense dans la même prnporlion? Jfort certainement : et alors la compagnie île M. Polonceau éprouverait uîi grand mécompte. F.n adoptant au contraire le tracé de M. Surville et en le prolongeant sur Toulouse , le succès de «elle enlipprise devient indépendant île la ligne de Paris à Tours par Chartres. Ce dernier cjiemiti devant naturedempiil se prolonger jusqu'à bordeaux et jusqu'à Nantes conservera le caractère de grandeur et d’qtilite qu’il doit aéoiis, et l’autre n'en aura- pas moins une-grande importance.
Je bornerai là mes observations, M. ’lç directeur général : j*rn appelle k votre justice mieux éclairée, j’en appelle à votre équité bien connue et jc.suis convaincu a l’avance quesi vqiis voulez bi^n soumettre cette question au cou-eil general, bile sera résolue dans l'intérêt de l’art et du pays. '
Dans cet espoir et pour mettre le conseil à même de juger en connaissance de cause, je joins ici lu' description du tvaué sommaire ue mon projet ainsi qu’un plan d’ensemble et du nivellement comprenant toutes les pentes, les points les plus élève* it s les points des plus basses dépressions. îsicespièces paraissaient insuffisantes, soit à vous, M. le directeur général » soit au conseil pour fixer son opinion sur le mérite de mon projet, j’ulTre <lc mettic k votre disposition tous les plans et nivellement depuis Paris jusqu’à Tours et tous les mémoires qui font partie de ces éludés.
(Toutes ces pièce* ont cic déposées A ■ l'a imlnisiralion des pouls et chaussées quelques jours après l'envoi de celle lettre. )
J’ai l’honneur d’être avec respect ,
Monsieur le Direelcur général ,
. Votre très-humble «ITrcs-obéissani serviteur,
A. CoRRÉAAD. '
Tarii , le i5. février i835.
. If ata. Depuis la préscotal'on de cett- lettre , le conseil gérerai a rcleté le j>rojcl de diemin de Pari» à Orléans par Versailles.
A M. le Conseiller d'état, directéur général des ponts at . chaussées. . .
M ansieur le Directeur général , ‘ .
f^e 1 i janvier i8~>5 vous ave/, transmis à M. Laman lé , inspecteur d'vi donataire dos ponts et chaussées , les élude» de la première partie de mon projet de chemin de fer de Paris’ à-Tour», par Char- . très, et vous l’avez chargé en même temp de fiire un rapporteur cette affaire. Ce rapport vous, a été adressé le a8 février, mais vous n’avez pas jugé devoir le soumettre à l’ex.tnien du -conseil général «les ponts et chaussées j pensaatt /pi’il serait plus convenable «ju’il lut présenté en même, temps que le rapport sur un autre- projet de clteini|i de Paris à Versailles, par M. Richard; projet «pie vous in avez avoué ne pas connaître, qui n’est pas encore revenu des enquêtes et qui , c:>qitne*je l’ai appris dans les bureaux de la ville, a été reconnu impraticable par le cunseif municipal , ce qui oblige ses auteurs à recommencer leurs éludes sur une"grande partie de leur liene. Ma intimant faudra-t-il que l'examen du projet de chemin de Paris à Tours soit ajourné jusqu’à ce que les auteurs du
1 M*>jet de Paris à Versailles soient mieux inspirés et aient trouvé es movtens d’aplanir les difficultés sans no.tnbre rjuMs rencontrent sur la ligne qu'ils out adoptée', aliii.(l’atiivpf i présenter un projet qui ait quehpte chance d’obtenir L’agrénfent de la ville de Paris? Vous comprendre^ mieux «pte personne , M. le direpteur ’ pcnéjal , que l’équtté , la rais«>n et le droit commun ne peuvent se prêter à de semblables complaisances.
J'ai eu l’-ltounenr de vous présenter un projet, il a subi la formalite, utile ou non , des empiètes , ce «pii m’a l’ait jierdre quinze mois d’un temps bien précieux pour moi, enfin il vous a été fait un rapport. Vous avez, jugé que ce rapport ne. devait pas être soumis ati conseil , vous eu aviez le droit , aussi me suis-je déterminé à subir avec résignation ce nouveau retard : ensuite vous avez JiotuiU" ûnd enmiri : sslon composée «le ring membres' du conseil général et vous l'avez chargée de vous faire tle nouveau un rapjxtrt sur mon projet et sur celui de M. Richard, en ne lui adressant toutefois qu’une très faible partie 4 rs pièces compilant, les éludés tle ce -dernier. Celle compii-'siorr qui se compose d’Iiouimcs infiniment' honorable» sous tous les rapports apres avoir examiné .les deux projets n’a pa*- tardé, à reconnaître comme Lavait déjà fait 31. La mande, ipt’il. n’y avait aiu-uoe comparaison è établir entre eux, et elle s’est vu dflits.ln nécessité de vous écrire pour vous de- mander Tautorfsalion de fai.lesbn rapport sur mon projet» lequel rap|K»rt est a p.cu de chose prêt termine.
C’est en conséquence de tout Ces faits que je viens vous prier , M. le directeur général , d’autoriser la commission à vous jiréom. ter sur-le-champ st>n rapport. De plus longs retards, dont*la loi e{ vos précédens sembleraient devoir garantir celte affaire* lu
donneraient un caractère qu'elle ne comporte pas de sa nature' Je ine plais à penser que votre esprit Je justice ne se prêtera pas à des mesures qui n’auraient plu» d’autre but que de retarder l’exécution d’une entreprise utile et de fatiguer et d’user Ja patience d'hommes qui ne demandent rien autre chose à l’Etat que la pe>mission de Créer de grands travaux, et de contribuer au bien-être général sans qu’il lui en coûte un centime.
J'ai Khonneur d’être avec respect,
, "Monsieur le Directeur généial,
Votre très-butnble et très-obéissant serviteur, A. CüRRÉAKD.
Paris , le s? mars i8J5. *
A M- le Conseiller d'état , directeur général des ponts et chaussées. '
Mousieur.le Directeur général,
Le conseil général desjronts et chaussées étant appelé S prononcer sur -le mérite du projet decbemiri de fer de Paris à Tours, par Chartres, dont je suis l’auteur, la compagnie que je représente a pensé qu’il était convenable et juste de faire connaître d’une maniée précise quelles ont été ses intentions et ses vues lorsqu’elle a fait etudier lu ligne dont il s’agit, eu conséquence j’ai l’honneur de vous exposer : . .
1 ° Que la compagnie n’entend employer ses capitaux et son industrie que pour la construction de la ligne la plus directe de Paris à Tours, ayant pour but de desservir les localités dont les centres commerciaux et agricoles de productions ou de réunion sont Sèvres, Versailles, Trappes, Rambouillet , Epernon, Maintenon, Chartres, Bonncval, Cliâleaudhn , Cloyes, Morée, Frrteval, Vendôme, Saint-Amand, Château - Régnault , Reugny , Veinou, Vonvray et .Tours.
2 o Que la- compagnie n’a jamais entendu faire exécuter des études suivant la direction qui vient d’être indiquée- pour entrer en concurrence avec des lignes qui n’auraient pas pour but de desservir les mêmes localiléxet les mêmes villcîs.
Z 9 Que la compagnie trouverait injuste que le gouvernement persistât à mettre en parallèle son projet avec les lignes
De Paris â Orléans par la vallée-d’Essonue;
De Paris â Orléans par la Fertis-Alep.s et Artcnav ;
De Paris à Tours par la Fertc-Aleps, Àrtcnay, Orléans, Tlcauger:cy, Blois, Amboise, Moot-Lonis et Tours;'
Ile Paris à Tours par le plateau de la Beance, passant par la Ferlc-Alcps, Arleuaj, Gidy, Auzoùer, Marclienoir, Ville-Rumaiii, le Château -du- Plessis (hameau) , les Jauueaux Jiameau), le Gros-Ormeau (ferme) etToursj
De Paris à Tours par la plaine de V augi'rard , Belle-Vue, Ver- *
«ailles, Rambouillet , Saint-Arnoult , Arlenay, Gi«.ly , Auaçuer , Marclienoir, Ville-Romain, le Clhâtrau-du-Çlessis (hameau), les Jauneaux (hameau), le Gros-Ormeau (fermé) et Tours.
l.a compagnie n V» ni le droit ni la volonté de contester le mérite de. ces lignes chacune dans sa spécialité , mais cexju’flleest'én droit de contester , c’est qu’aucune d’entre elles puisse remplir le but que s’est imposé la compagnie du soussigné, et ait son trace asscc rapproché du sien pour qu’il puisse utilement lui être comparé.
En conséquence, Monsieur le Direéteur general , ma compagnie me charge de vous^prier de poser la question suivante au Conseil }
Le projet de Chemin de fer de Paris à Tours , par Chartres , présenté à l'approbation du gouvernement est-il ou n est-il pas exécutable avec les. modifications aue le Conseil aura jugé cou- • venablede lui faire subit? Oui ou Non. La compagnie me charge rie vousdéclajer formellement, ainsi qu’au Conseilgénéral, qu’elle s’empressera d’accueillir arec plaisir, et. reconnaissance les avis du conseil et tous les chaugemens qu'il pourrait ordonner dans l’intérêt de l’art et de la sûreté publique , mais qu’elle se refuse à toute proposition qui .àuiait \ dur but de lui faire adopter une autre direction. La compagnie confiante dans l’équile et dans les lumières du conseil géuètal , osé esperer que son avis lui seia favorable. ' • ‘ • :
J ai l’honneur d’etré , avec respect ,
Monsieur le Directeur général,
Votre très-humble et très-obéissant serviteur
-s." ■■■.'■ A. CoirntARti
Pari» , le i3 avril i836. •
Aoia. M. le Directeur n’a pu* répondu à eelle lettre, mais il a décide que noire projet sérail envoyé aux enquêtes , ce qui piouve , d'après les précédées du Çonicii , qu if est exécutable. i
A M. le Conseiller d'état , directeur général des ponts et ' chaussées.
Monsieur le Directeur général ,
Ce n’est pas sans étonnement que je viens de lire la descri olion du projet de chemin de fér de Paris à Orléans, par V ersailles, nuise trouve à la page i5| de l’ouvrage sur la situation des travaux de votre administration que vous venei de faire distribuer à MM. les membres des Chambres. S’il ne- s’agbsail ici que d’erreurs que contiendraient des projets piéseotés à l’admini-tralion , soit par des ingénieurs ou Je simples particuliers; comme ceux
tlonl parle Monsieur le Minisire dans son rapport aux chambres , on pourrait ne pas y faire une grande attention , mais il n en peut être de même jiour celui-ci : 'C’est un projet qui a elé étudié |<ar ordre du gouvernement et par un ingénieur du corps des ponts et chaussées, el vous nNgnorez pas , Monsieur le dirceleur general, «pie l’opinion de plusieurs «J' Siiifiiihrei du.cu s>-il les jioite à peu 1 er «pie les se ls travaux «les im.'éniciirvdtep punls-et-eliaus-ces doivent inspirer «le la confi^uce. ]l si-ra donc i on d examiner , dans Tint' èl «le la justice . jus |u’a qin-l jKiilit* celte présomption est foi niée , sinon pour fe plus grand nomme «lu moins prjtir qiipflpu’s-iiiis , surtout dans un moment où les travaux de Messieurs l« s ingéniiurrs arrivent «levant les Ch a ml rc- avec l’npprol atiop «lu «onseil gem r.il . la xôlre «t celle «le Monsiein Je ministre de i'intèr ieur Tomes « p, honorable- rccommdmlations qui sont excellentes pour un l*on projet, ne sam-aiiuil cependant sufiiie pour ceux qui manquent «l’extti lil«i«l<* comme la partie de Taris a Versailles, «lu chemin «le fer «le Paiis a Orléans. O n el ! e «pie soit «Tailleurs la protection loul«‘ spéciale qu’-eil acrorde à « elui-ei , je ne puis iiTempêelier , dans mmi propre intéiêt , île' luire reni arquer 'que ce projet a né. modifie de tant «lé mu ni eues qu’il a pi rtlu son caraeiiue primitif et «jiTnù a fini par en frire-, "on pas un projet connue il serait possible «le I exécuter d’après la conformation tourmentée du sol , mais un projet appiojirie aux' exigences «le je ne sais quelle puissance. It en test résulté que les «humées principales sont entièrement lausses , cl qu’il n’c»t pas permis de croire que, si l'auteur avoué, n’avait été iniliienfcé il n’eût pas fait beaucoup mieux. Cependant maigri* toute la Lionne opinion que je puis avoir du mérite personnel «le M. Ptilom eau , je me vois , à regret , obligé de le combattre et de faire ressortir les erreui s capitajcs.de smi projet, ' . .
L'auteur dit que sop chemin aura de Paris A Versailles une pente «le S «riill. far mètre; il dit aussi que Son chemin passera à 7 m. 3 uo mill. plus haut «pie le sol de la rue des Chantiers, sur un point situé à l 5 o mètre" de -la I «arrière «lu polit Montreuil. Or ce point étant élevé de i 3 a m. cpLÇ mill. au-dessus' du niveau «le la mer , il en résultera que le chemin «le M. Polonceau sera, en cet entlroif . k t^u ni. 9.25 -mill. au-dessus du niveau ile la 111er et à i mu. aa 5 mill. au-dessus d'un point pris dans la plaine «le Or« nelle qui sera situé à l’>»«)oiî m.de «listaiirc horizon talc du preiiiier. (> point qui a été «aïeule à raison de 8 mill. par mètre de [lente est [ui-méme à.at) niètres ait-de sus du niveau delà m«T, et se trouve situe à 200 mètres du iiiur «IVru.riiite de la ville «le P» ris. C’est 'd’après ces «données, qui Sont exactes, «pie rions allons démontrer «]ue toutes celles du trace de 31 . Polonceau sont faus«<^.
J,a distance hori/.ontale du point «le dépnit k )n route de Vaugirard A Sèvres, près «lu «illagé d’Is-y , est «le ôboo .mèlr* s : en la multipliant par 8 mill. le produit sera de 98 mètres 8- n mill. . 1 exprime; a la hauteur nu-dessns ilu point «ji-diVarl; d’uii •outre
cùlc le sol naturel . loot près delà roule . nVst^ élevé que de mètres au-dcsnis du uiveau de la iner , d’oïl il suil que 1e,<rnnhlnis aura, dans cette partie, 3 u rn. 800 mill. an lieu de 10 111. Go mill. comme cela est indiqué dans l’ouvrage imprimé par ordie du gouvernement.'
Du point de départ au Val-de*Fleu>y , la distance horizontale étant de 5 , 100 mètres; en la multipliant par 8 mil t. le produit sera de 40 met. 800 mill. et exprimera la hauteur dn clieVuid de. ter au-dessus du point île dépait. La hauteur du cheinin audessus dur ni venu de la nier étant en cet endroit de, 6910.800 mill. , le reml.lais n’aura pas moins de 34 à 53 m. de liasileur au lieu de 16 à 18 in. eomme cela est indique d^fis le rapport.
l)i| point dç départ au ravin dé Jloisit -,.la dislaucekorizontalé c>t de 9,1)00 mètres; en la multipliant par 8 mill. le produit sera de ^qm 200 mill. et espripiera la hauteur du chcsniin de 1er aude«su' fin point de départ; la hau’eur au-dessus du niveau de la nier sera de to8 mèi*es ado ntill. Comme en cet endroit le sol ti ’isl élevé que de 8t Inities ail- dessus dii niveau de la nier, il s’en suivra que le pont qui sera construit sur ce ravin aura une hauteur de 27 métrés a 00 mill. au .lieu de'9 iiii'tres'conime 011 l'indique dpns le rapport.
Du point de départ an chemin de Cliârille, la distance limisontale est de 10601 mètres; en la multipliant, par 8 mill. le produit sera de 84 m. 800 mill. 'et exprimera la hauteur du chemin de 1èr au-dessus du point de départ j et celle du chemin "au-dessus du niveaudi la mer sera de n 3 ntét . 800 mill-, , mais le sol du chemin de Ch Avilie n’étant élevé, en eet endroit , que de 99 m. 5 '17 mill. au-dessus du niveau de la nier . il en résultera qne Je chemin de 1 er de M. Polonreau loin île passer de plein-pietl sur ce point y passera en remblais de 1 4 mètres (.33 millimétrés,
^ous avons dit plus haut que la distance «lu point de départ au point prisa 1 5 o mètres de In harrièicdn petit Montreuil était de 1 3 -ç)o 3 met. , et qu’en multipliant ce chiffre par celui de 8 mill. le produit serait de rit met. a ?.5 mill. ; que ee produit exprimerait la hauteur du chemin projeté au-dessus du point de départ et que le chiffre 1 \n -met. ujâ mill. exprimerait sa hauteur audessus du ni ('eau île la nier.
Il résulte de tout' ee qui prérède que le projet' de 51 . Pidoneeau est purement hypothétique, qu'il ne repose que sur' des données faus-es et qu’c» idemnient il ti*a ele iut.Vjiné que pour favoriser I obtention de la conec-sion dit e> te qi e sollicite du g nivetnj*itient la compagnie île ce c 'vendu de f»r , sauf en-oiilt* à modifier le pro*jet comme on- l’entendra une lois que là loi- aura été rewkie.
S il était v ai que. l'auteur ]iut exécuter son projet' avec des remblais de 10 nièt. (loo mill. -de haulCui dans la plaine d’issyet de 16 met. dans le Val-de-ï leurv , il s’en sui< rail que les pentes , à partir de ce dertpier point , pour arriver à h) ptirle du petit Montreuil qui en est éloignée de 8 , 8 o 3 ùi.èl. , seraient de lotnill. par nièt. au lieu de 8 mill. ; nue le souterrain de Sèvres ne serait pas <'c 4oo met. comme on l’annonce dans le projet', maisl ien
«le 12 il i <5oo m. et toujours avec des pentes de to mi 11. par e , que le soulciraiii de Virollay évalué à 5oo mèt. n’eu aurait pas moins de i ooo à î ,aoo , et «|ue celui «le la porte «le Rue au ci-; inelicre Sl.-Loujs aurait. île même au moins ■ ,ooo à 1,200 mèt.
Pour |ne résumer , je dirai que si le projet par la rive gauche de la Seine était construit d’après des pentes de 8 luilj . par mèt., il aurait un rem biais île 5,6oo mèt. de longueur et de 5t mètres Soo rnill. dans sa plus grande hauteur qui ne cuberait pas moins de i , 545,800 mètres; un deuxième remblaisdaus le V al- tle-Fleury qui a'uràit de 3| h 35 mèt. de hauteur et «pii cuberait 5o2,Goa inrlres; des ga. cries souterraines il’unç , étendue de 3,ooo a 5 Ooo mètres , et, que dans le cas où Pou. voudrait éviter le grand remblais de la plaine «le CîrenHIe il faudrait abattre la moitié du nouveau Grenelle , «le Vangirard et ill’ssy', çe qui entraînerait «laosjdes dépenses telles c|u’eiles rendraient le chemin inexécutable, Il est vrai que sans adopter ni l’un ni l'autre de les deux projets on pourrait Construire une série d’arcailes, mais alors elles coûteraient plus du iloublede ce que coûteraient le pont de Sèvres et la série d’afeades proposés pour le tracé par la rive droite de la Seine. • . . ■/
Vous comprendrez facilement , Monsieur le Directeur général, combien il e»l important poOr moi de. détruire les impressions fâcheuses que peut avoir produit sur l'cspiilde MM. les membres de la Chambre des députés et de MM. les pairs la description d’gn projet présenté tl’uue manière simple et débarrassé de toute espèce «le travaux d’arts «le «pielqu’imporlarice et qui n’aurait <jue «les p’cnlcs de 8 mill. par mètre.
Je «lois encore réfuter ce projet par le motif qu’il m’est démontré que MM. les meinbies de la cohimbsiun qui à examiné mon projet ont cru , sans «Ionie d’après les assertions erronées «pie contient celui de M. Poloneea.ii , qu’il y avait possibilité, de passer au-dessus dé Versailles sans qu’il fut nécessaire de construire de souterrain , ce qui est impossible et ce «pii obligerait , indépendamment de l’einbrancheiueiit qu’on ne pourrait se dispenser d'établie par l’avenue de Paris, d’en cobsI mire un autre passant par I I porte de l’Orangerie et allant sqr Tours, Ce serait parconséquent multiplier les dépenses sans éviter aucun des prétendus inconvéuiens qu’on veut prévenir dans l’intérêt de la ville de Versailles.
Je ne terminerai pas ee mémoire sans âvoir l’honneur de vous demander. Monsieur le 1 )irecteur général , si le gouvernement entend justifier et soutenir que le projet de M. l’olonccau peut èlre exécuté avec les conditions décrites dans votre rapport? S’il en était ainsi je 111 e verrais loroé , dans mon propre intérêt , d’en faire imprimer et distribuer aux Chambres la réfutation sommaire «|uc je viens d’avoir I honneur de vous soumettre. Mais si, comme j’ai lieu de l’espérer , l’administra lion né veut point répondre d’un projet qui dès le principe avait, dit-on, été fait pour le compte d’une compagnie et qui depuis , on ne sait trop comment , serait
«lut eau la pro| riote * 1 • i gouvernement , il devient nécrs-aire, dans intérêt même du corps des ponts et chaussées , que ce projet •'oit désavoué par la voie des journaux afin d'éviter la polémique qui doit nécessairement s’engager à ce sujet.
Je vous prierai en meme temps. Monsieur le Directeur gené- 1,1 ’ de donner communication de celte réfutation au conseil des ponts^et chaussées qui est appelé à délibérer sur mon projet et e ln accorder une réponse le plus promptement possible.
J’ài l’honneur d’être, -
Monsieur le Directeur général,
Votre très-humble et très-obéissant serviteur,
A. COUBÉARD.
Paris, mai i835.
M le Directeur général par ta lettre du 18 mai , a approuvé U publication de ceUt réfuu ion.
4 Monsieur le Conseiller <T étal , directeur général des ponts * et chaussées et desminçs. - ' .
Monsieur le Directeur général ,
Je me vois dans la nécessité de vous rappeler que mes lettres ‘•es i5 février, i 5 avril et i er mai derniers sont restées sans réponse, c> que les promesses verbales que vous m’avez faites plusieurs lois de laire examiner mou projet de chemin de fer -de Paris à. f ours ne sont pas encore réalisées. Je me trouve donc de. nouveau , qnoiou a regret , dans l’obligation de vous écrire pour vous demander une dernière fois que ce projet soit enfin examiné le plutôt possible par le conseil général des ponts-et-chaussées. Vous coinprendiez sans peine , Monsieur le Directeur général , S u un plus long retard aurait pour moi et pour ma compagnie , non-seulement un effet funeste sous le rapport des intérêts matér *els , mais • qu’il me démontrerait en outre que cela tient k nés combinaisons que je ne veux ni dois qualifier pour le •iioinent. Le temps n’esl peut être pas éloigné, si l’on persiste dans cette voie , où il sera utile pour moi et pour le pays de dévoiler toutes ces combinaisons qui affectent tous les gens de . " et tous les amis de la prQS|>érilé nationale. Je laisse à la snpénorite de votre esprit à décider quel pourrait être l’effet que produirait sur l'opinion publique une plainte qui lui ferait connaître que iG mois n’ont pas suffi à l'administration des poiiis et chaussées pour examiner les études complètes du projet de. chemin de fer de Paris à Versailles, formant la première partie du chemin de Paris à Tours, et que 5 mois ne lui ont pas également suffi Pour examiner les études de Versailles à Tours qui sont le coni-
picotent de la ligne de Paiis à Tour» ; lundis i|ue toul le monde SU 11 * | « ’e celle même, administration a examine en moins d’un mois trois projets de chemin de fer de Paris à Orléans, dont un passant par Versailles ; qu’en moins d’un mois iie temps deux projets spéciaux de Paris a Versailles ont été dressés par leurs auteurs et examinés par le cotised général. Ile pareilles préférences frapperaient tous les esprits et ne manqueraient pas de taire ressortir tout ce qu’il y a de peu équitable dans de semblables mesures. . *
Je ne terminerai pas sans vous demander, pour la dernière fois, qu’une. réponse soit faite à mes lettres des i5 février, i b avril cl i er mai derniers, que mon projet de chemin de Perde Paris à Tours soit examiné sans delai pur le i oliseil général des ponts et chaussées, et que dans le cas où l'opinion du conseil serait que cette ligne pst exécutable qu’il soit immédiatement après envoyé «laits les déparretnens pour y subir les enquêtes voulues par la loi. Je compte. Monsieur le Directeur général , sur une prompte réponse, car ma lettre dit i* r mai est sous pi esse et parconséqueut destinée à recevoir de la publicité d’ici au'ao de ce mois. Ne voulant pas cependant avoir recours i ce moyen -sans vous en avoir préalablement prévenu 1 , je pense «pic la politesse veut au moins qu’on réponde à un'procéde dont j’aurais certainement pu me dispenser.
* J’ai l'honneur d’être ,
• . Monsieur le Directeur général ,
Votre très-humble et très-obéissant serviteur ,
A.Corréaiu).
* Paris, le i4 mai iS35. ,
•EXAMEN CRITIQUE 1H! PROJET UE CHEMIN 1>E FER DE PAniS A VERSAILTES , PARTANT DE TIVOLI , PASSANT PAR ASNIÈRES ET ARRIVANT A VERSAILLES A l’aNO.LB FORMÉ PAR LE BOULEVARD DE LA /triîfE ET L V RUE EU PLESSIS. -
Monsieur le Directeur général ,
J'apprends, avec quelque cdHitiiile, qu’âpres 17 mois d attente lt.couv’iI général «les pouls et chaussées esta fa veille «le prononcer sur le mérite «le mon projet de-chemin de fer de Paris à Tours par Chartres. J’ a pp rends egalement , M. le directeur gem ral, «pie vous laites exécuter en ce moment les études d’un projet «le cliemin de 1er de Patis à Versailles; celiponrntit expliquer comment il s’esl fait que depuis 5 inoison l'euvoyaii'd’un conseil A I antre l’examen de mon projet : il eut été seulement plies convenable, dans l’intérêt de la justice, que ces études eussent etc faites t5 ou 16 mois plustôt, mais aujourvl’ltui leur exécution peut cire interprétée de bien des manières, surtout par ceux dont on ajourne
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l’examen des piojets depuis si longtemps. Un motif puissant m’oblige , M. le directeur général, a vous soumettre îles comider;*lionsque je vous prie, île piésentcr à MM. les membres du conseil general des ponts et chaussées avant qu'ils prononcent définitivement enireinon projet et celui de M. Defontaine; j’insiste d’autant plus sur ce point que la commission 'cliaraéetle. I examen de res deux projets a donne la préférence à celui de M. De foulai ne' ■
( contraireinent à ses principes théoriques ) sans avoir préalablement consulté le commerce' de la ville de Taris, le conseil général du <b parlement de la Seine et enfin le public. Si la commission pemu qu’il e-l indilléienl pour le commerce que les marchandises et les voyageurs fassent ■}. lieues dç plus sur une distance de 4 lieues, il est boit de La dissuader à ce sujet, car le commerce voit et calcule tout autrement. 11 ne manquera donc pasd’argumens contre ce projet , et c’est d’après le tarif que tous venez de présenter aux chambres pour celui de Paris à Saint-tlermaiu qu’il établira ses calculs ; il dira donc : le prix moyen des transports par tonne et par kilomètre étant fixé à 14 centimes et le parcours p.ir f la ligne de M. Delon aine , en partant de la place d’Arnics, centie de. Versailles, jusqu’au TiOUvrc, centre de Paris, étant de ati.i 18 niét„ la tonne coûtera 5 f. 78 c.; taudis que parla ligne de M. Corié.rrd, les points de départ et d’arrivée étant les mêmes et la distante à parcourir n’etant que de 18, *>00 met., elle ne coûtera que a f. ùk> c. : différence pour la distance totale, 1 f. ta c. •
par tonne. Or, la quantité de marchandises passant annuellement par Versailles, tant [tour l’aller que pour le retour, étant évaluée * . a 5oo,oOo tonnes, la perle pour le commerce sera de 56 o, ooo f. par amiee pour ce *enl article. Il faut encore ajouter les vovagyurs allant et venant de Tours et de tous les points situés sur la ligul* jusqu’à Ver» ail les dont le nombre est é\alué à 4<>7-?4° envirop ; ces voyageurs auront à payer par le tracé de M. Defmitiiine et d’après les prix fixé» par l’administration des ponts et chaussées',
(je. par kilomètre : lv développement de Versadles à Par s étant plus longde 8 kilomètre . l'augmentation de dépensé sera par tète de 48 c. et pour IViifire aller et retour, de if) 5 , 5 a 3 f. En ajoutant celle somme . 1 celle de 56 o.o«of., qui exprime l'augmentation des frais de transport pour le» marchandises, on aura une somiiiç totale. * *
de 755 5 a 5 f. qui sera tout- i-lait perdue pour le commerce et jiqur les voyageurs. On objectera peut-être que oette somme est peu iftiportante à cause du la grande distance, mais cela ne serait pas exact- <ar elle représentera toujours un capital d an moins t 5 million'. •
On doit d’ailleurs . pousser le parallèle beaucoup plus loin, car nous n’aVons'pas encore parle de 85 o,Si 4 voyageurs, pour l'aller cl le retour de Paris à Versailles , qui seront obligés de depemer en suivant Je tracé de M-, Defontaine prcs.jcc. moitié en sus de ce qu’ils dépenseraient oar nuire tracé. Par ce dernier trace il n’en • coûtera it que 1 f. 14 c. pour la distance , tandis qu • par )r premier »
cela reviendrait à i f. (>;»r. , rfiflerenoc 4$ c.’par li le , et pour les 850,8*4 voyageurs pour l'année 408.198; somme cuornie qui re-
présente un capital do plus de 8 millions. Ainsi, pour merèsutuCéj l'augmentation de la dépense annuelle, d’après le tracé de M . Pefonlaine, sera de i,iG3,yat f. qui représentera un capital de aô.a^^ 20 f* Il faut encore Lien remarquer que ce projet ne dessert que Versailles , qu’il ne louche sur la ligne qu’il parcourt à aucun point notable, que Saint-Cloud ne peut en aucune façon f-lre satisfait de ce tracé, car le chemin passe sur le sommet de la 'montagne, ce qui ne conviendrait pas autant qu’un cmlrranchrment qui viendrait aboutir au bas rie la ville cqmme l’a proposé le soussigné. D’ailleurs, le projet de M. Correard dessert les villes dVAuteuil, Boulogne, Sèvres, Aleudon, etc. dont la population s’èlèreâ plus de 3o,ooo âmes, tandis que celui de M. Defontaiue n’a aucun de ces avantages. D’après ce résultat il est facile de se convaincrede quel côte sont les avantages pour le commerce et les voyageurs et auquel des deux projets ils donneront la prefereuce. Il est vrai qu’on pourrit dire que M. Defontaine n’arrive ni au centre de Paris ni au centre de Versailles, ce qui réduit son parcours de 3,ooo met. pour Paris et de 1,000 met. pour Versailles, et que ces deux parcours pourront être fait par des se vices d 'omnibus. Admettons cette hypothèse pour un instant. On aura donc d’une part à déduire sur les prix des voyageurs une somme de îttj c. pour la distance totale, niais il faudrait d un autre côte ajouter la course d’omnibus de Paiis et df Versailles qui s’élèverait à 6o c. : parconséquent ce moyen loin de présenter désavantagés aux voyageurs les entraînerait dans une dépense, par tète et pour la distancé, de T 6 c., et dans une peite de temps qui ne peut être évaluée à moins d’one demi-heure qu’il faut ajouter aux trois quarts d’heure qu’exigera le parcours de AI. Defontaine , ce qui rendrait . so» chemin de fer vraiment impuissant pour lutter avec succèa contre le service des voilures existâmes qui déjà font le trajet en «ipe heure et demie et qui ne manqueront pas, comme elles en ont le" projet,- d’établir des relais à Sevics et de faire comme cela se praticpie en Angleterre et sur une partie des roules dp France , 4 lipiiés à l'heure. (j)ue deviendrait alors le chemin de AI. Defontainc? Ic simple bon. sens, la raison la plus coimbune subiraient
J iour faire justice de ce projet. Nous soinmes donc convaincus que a commission composée d’hommes véritablement instruits et impartiaux, n’a été entraînée a dohner la préférence au projet de Al. Defoulaine que parteqn’clle a été dominée par la pensée qu’il était utile de n’avoir pour maximum de pente que 5 null. par tiièt. Il est incontestable que toutes les fois que ces sortes de pentes peuvent être bhtenues sans une trop .forte augmentation de dépense, elles doivent avoir la préférence sur celle de ç inili. et demi par mèt., mais Oiîits l’espèce de chemin dont il s'agit , espèce d’une nature rare et finit* spèciale, Tl peut et il doit y avoir exception i les motifs qui militent ici enfaveur des plus fortes pentes sont fondes sur ce que les départs doivent avoir lieu forcément de demi heute endemi heure . et sur ce qne.quei que soit le nombreux- tonnage dcmarcliandises k élever sur le plateau de la Iteauce, il n'y aura
jamais plus Je iG à 20 tonnes par départ à ajouter au conVoi des voyageurs, ce qui ne snurait en aucune laçon empêcher Je convoi de faire 8 lieues à l’iieure; il est donc inutile djalonger le parcours |K>'ir obtenir des pentes plus douces. Mais ou pourra encore objecter que les voyageurs comreut de plus grands dangei s avec des pentes de 7 niill. cl demi par met. qu’avec e» lies de 5 mdl. : c’est
I Kissiblc, mais il faut convenir que l’on a tellement perfectionne a construction des freins que ces sortes d’aceidens peuvent être considérés, si non coin inc impossibles, du moins comme devant être extraordinairement rares, caron n’ignore pas que chaque voiture et chaque vvaggou est armé d’un double frein et que pour qu’on jiùt craindre avec raison une trop grande accéléra lion il faudrait que tous les Ireins d’un convoi qui se composera au iiiim- ■ 11 11 ■ 11 d'uuc machine locomotive, de deux voilures de voyageais et de six waggous se rompissent h la fois, ce qui n'est pas probable, l.esaccidcns qui ont eu lieu sur le chemin de I.iverpooi etsurcciai de St- Etienne ne proviennent nullement de ce que les pentes ont plus de 5 mill., mais bien de ce que des piétons et (1rs voyageurs imprudent, des bestiaux ombrageux et des paysans iinprévovatm sont venus, pour ainsi dire, à la traverse des waggous; d’où nous concluons que cela n’est pas un motif suffisant pour donner la préférence il un projet qui augmenterait les dépensés et la perte de temps dans les proportions précédemment énoncées. D’up aulre cote, le point d’arrivée a Paris est tellement excentrique et dans uu quartier si peu commerçant qu’on ne doute pas que l’industrie ne s’oppose de toute ses forces à son adoption. Eu cherchant ainsi à déplacer les points d’arrivée et de départ des voyageurs , que deviennent alors les nombreux etablissemens de tous genres formes aux environs du Louvre et qui s’élèvent à plus de deux mille '} Il est donc à croire, que l’emplacement de Tivoli n’a pas clé choisi pour satisfaire aux Conditions de l’art , mais bien pour servir les intérêts d’une pui'sanle compagnie propriétaire des terrains et qui a déclare clle-iiième qu’elle serait complètement ruinée si elle n’obtenait pas cette faveur.
Nous ne terminerons pas sans faire remarquer combien il nous paraît impossible qu’011 puisse. entrer dans Versailles par le boulevard de la Reine , comme çà nous a été dit , sans avoir des contre-pentes. En eflot la différence de niveau entre les deux extrémités du boulevard est de il melrps, ce qui obligerait à laire urre profonde tranchée ou un souterrain à son eulréo et un remblais à son extrémité et ce qui, parconséquent , défigurerait le plus beau quartier de Versailles. Il en résulterait encoéc que rie l’exlrémite de ce boulevard il scr.it impossible de s’élever sur Je plateau de la Beajice. Pour obvier à ce grave inconvénient il faudrait construire un chemin partant de la buttédcFaiMSé repose se dirigeant sur l’extienrilé delà grande avenue de finis pour de là entrer dans Versai les par cet c av enue , soit partie eu Iran-, cliée, soit partie en galeries souterraines j ou bien encore de l'extrémité de cette avenue en sc dirigeant sur la porte de Bue,
<li» là traverser , en suivant le pied du coteau des Gonards.au moyen d’une paierie souterraine d’environ 1,000 mètres sous le chemin de Versailles à î$uc, et sons le cap trè— élevé du bois Robert , pour s’élever ensuite, en suivant le coteau des bois de Salory, jusquessur le plateau de Sa int-Cyr. Mais l’un ou l’autre de ce* deux traces augmenterait encore les dcveloppemcn&et les frais de Construction d'une lieue au moins. Nous laissons au conseil à apprécier les Avantages et les inconvéuiens de ces deux tracés. Pour nord il ne nous r< ste qu’un vœu à taire, c’est que le conseil veuille bien considérer que nous n’avons nullement cherche a corriger les projets des autres, ni à marcher sur les brisées de personne : que quand ■* nous nous sommes présentés sur le terrain il n'y avait jamais eu d’études de laites rie Paris iù Versailles et de Versailles a Tours, que ries indications de tracés avaient seulement eu lieu sur des cartes de G.avitii , et «pie ces projets étaient tomlies en désuétude, puisque depuis «leux ans il u’cu était plus question , que c’est seulement aptes que les plans du s- ussigne ont été présentés à l'administration que M. Poloncrait, |*our le coin; 'le «lu gouvernenient, et d’auties personnes se sont donné la pcinetl’etndirr plus on moins séi ieiisemCnt , le terrain «le Paris a Versailles^ Gu cnnséqrtence il croit tpi’à mérite égal il doit avoir la préférence sur tous les projets qui se présentent concurremment avec le sien.
Le soussigné ne doit pas vous laisser ignorer, M. le directeur g« ; néral , <|ue son piojet formant un tout «le Paris à Tom s, ni lui ni sa compagnie ne peuvent consentir à le voir scinder dans la pjrlie la plus productive et In plus avantageuse jour le coinmèice, en raison de la réduction du parcours et des avantages que présenté son point d’nrii'ée. Ils sont tellement convaincus drt avantages de l'entrée dans Paris par 1 .% barrière de Passy , qu’en supposant que la ville de Paris s’opposât à tous les niovens proposes pour la traverser, ils préféreraient encore arriver seulement sur ce poinUplutôt’ «|ue sur clui de Tivoli. l)cs dilficnltés «|u’ou fait naître , il semblerait 'qu’on a voulu augmentes' le développement total de la ligne de Paris à Tours par Chartres afin «b- l«t rapprocher de celui de la ligne «le Paris à Tours par Orléans , et par lii lui faire perdre l’un de ses principaux avantages. En c«>nsequence il vous prie de poser -la question suivante au conseil général des ponts et chaussée, : le projet dans son ensemble de Taris à Tours , passant par Sèvres et Versailles est-il ou n’est-il pas exécutable?
J’ai l’honneur d'être avec respect ,
Monsieur le Directeur général ,
Votre très-humble et trè -obéissant serviteur,
Paris, le *8 mai >835.
A. Corréa n n.
Le con s ci général des pouls et chaussées ne peut vouloir que ce qui esl juste et scs principes scientifiques et en économie pu* blique doivent être invariables.
Monsieur le directeur général ,
Vous avez bien voulu me faire connaître par voire lettre du ûo mai courant , que le conseil général «les pouls et chaussées avait ajourne le prononcé tic son avis h donner sur le mérite «les divers projets de chemin de fer de Paris à Tours et de Paris A Ver- Sailh'S qui sont soumis à son examen. Je vous remercie beaucoup de hi communication que vou> ave/ en la bout 1 ' de lui faire de ma lettre du 2t$ de ce mois, et je pense que vous voudrez bien me permettre, piiisqu il en est encore temps, d’ajouter à cette lettre quelque* nouvelles considérations <jui m étaient échappées dans la rapidité de la rédaction. Veuillez également 01 donner rpie ses nouvelles considérations soient lues et soumises au eon-cil avant qu’il ait prononcé definitivement. Cette sorte d’exigeance «le ma part est, je pense, autant dans l’intérêt du conseil que dans le mien propre; il suffira pour s’en convaincre de lire ma lettre. Voici sur quoi elle porte. »
La commission donne la préférence au projet de M. Defontaine parce que ce projet n’a pour pente, au maximum , <|ue 5 ntill. par mol., maisil semble <|ue la commission aurait dû s’abstenir rie prononcer sur le mérité «le ce projet» car il a été exécuté pour ainsi dire sous sa direction ; ainsi , n’a-t-elle pas demandé au conseil general qu’on fit exécuter un tracé de Paris à Versail'es dont les pentes, au maximum, seraient de 5 mill. par mcf. et suivant la direction qu’elle a indiquée? Dès lors, M. Defontaine est-il autre chose que l’exécuteur de la volonté de la commission et peot-on considérer son travail comme étant antre chose que l’expressi >n du vœu de la commission? D’où l’on doit conclure, il me semble , qu’en principe la commission ne peut raisonnablement être juge entre mon projet et le sien, et , sans que je veuille en rien et pour rien, je vous prie de le croire, suspecter la délicatesse «les senlimens honorables des hommes qui la composent , il esl néanmoins impossible de croire qu’ils ne se sentiront pas entraînés, même malgré eux, à donner la préférence à un projet quia été dresse d’apres les conditions qui leur paraissent le- meilleures, mais qui pourraient peut-être ne pas paraitre telles à d’autres commissaires.
Dans le cas dont il s’agit, ne serait-il pas juste, avant que le conseil général «les ponts et chauss es sç fut prononce définitivement, «le recueillir les vœux du public, ceux «le la cltambie du comme ce de Paris et surtout celui du conseil général du département de la Seine <|ui n’a jamais été consulté sur le mérite «le mon projet de Taris à Versailles? Ne serait-il pas convenable qu’il le fut surtout sur Tcnsemblc de mon projet Ue Paris à T<.ur« avec la ou les variantes propos ées par la commission ou par M. De-
fontaine? Je crois qu’il ne serait pas prudent, de U part du e> nseil, de sc hâter dans une affaire aussi grave sans avoir prra'a. blenicnl consulté les autorités que nous v< nous de citer . i ar il pourrait liien se faire que l’opinion du commerce éclairé obligeât Je c onseil à levtnir sur sa propic délibération, ce qui produirait un effet lâcbeux sous le rappoil de sa considération que personne plus que lui ne. doit cire jaloux île conserver intacte; cej c-iulnnt il a été k la vrille, perniellez-moi de vous le dite, M. le directeur général , de cominellre une erreur qu’il aurait été difficile de icparcr, en ce qu'à la fin de la séance de vendredi dernier beaucoup de membres auraient pensé qu’il y avait eu décisè n cil faveur du projet de IM. Deloltlame et qu’enfin il avait etc ailoj le. Eli bien, T\î. le directeur gi itérai , voulez-vous savoir ce (|u il ■«■rait lésulté de cette decision , c’est que quelques jours après j’aurais fait imprimer, et cela dans I intérêt de ma compagnie et dans le mien propre, les tésullnlset les motifs de la décision du conseil relative aux projets de chemin de fer de Paris k Orléans , pat* MM. 6 ii t v 1 1 le et Dcfontaine , ainsi que ceux vie la décision du conseil sur mon projet de Paris a Tours par Versailles et sur les variantes proposée, par j\l . Defonlaine de Paris à Versailles. I ).ms cet imprimé, le public aurait vu que le projet de M. turville, ayant pour maximum de pente 2 mill. et demi par met. cl n ‘étant formé, pour ainsi dire, que «l’une seule pente de Paris à < Irle.n-s et d’une contre-pente de peu d’elendue eu arrivant sur cette «ic-iniére ville , réunissant par conséquent toutes le, conditions éu inenmient utiles pour rendre un chemin vie 1er facile rl aussi profitable que possi' le, n’avait pas moins été rejeté par le conseil general paire qu’il avait l'inconvénient grave pour le commerce et les voyageurs d’avoir un développement de \l\\ ooo met., tandis que relui de son adversaire { M. Dcfunt.iu.e ), n’av ait dedé-veluppemenl que i aH fiôo met., bien que ce dernier projet < lit pour pente, an maximum, 5 mill. par inèt., des coitirt -pente, assez nombreuses et un tiare contraire à tout hs principes de l'économie publique, car ce dentier évite tous les «entres vie population et de prodm lion, tandis que le | remicr parcourt les vallée, de la Seine vide l’Es onne dont les produits industriels et agricoles ne le cèih ni à aucune contiée de la France. Le pul lie aurait doue vu , di ons-nous, que maigre toutes ce, considn al ions, le conseil avait donne la préférence au projet de 51. Dcfontaine parcequ’il avait un parcours moins long vie ta 3^0 ntèl. ou «le 5 lieue-, c’c,l-ùvliie d’un dixième de moins que celui de M. Surville.
Apics cet exposé on aurait vu que le même conseil général venait de prononcer d’une manière toute differente dans un v as à peu pré» identique à celui qui précède. En effet, «les deux projets de Paris à Versailles, l’un lait partie d’une giaude ligue de Pari, à Tours et a etc conçu et combine d’une manière utile aux intérêts de la ville de Versailles, des voyageurs et «lu commerce en général, et l’autre, celui de M. Dcfontaine, n’a etc rv idemnu ut exécute que pour satisfaire a la fuis à un intérêt d’autour-
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propre qui a pour but de démontrer l'infériorité de mon projet île Paris à Tours, comparativement an projet mixte de MM. Defontaine et Poloticenu , et à un principe dont l'application est rendue bien moins nécessaire par l'expérience praliquedes liommesqui s’occupent des chemins de 1er et surtout par la perfection qu’acquièrent tous les jours les machines locomotives. Au surplus, Veisailles et 1rs localités qui le séparent de l’aris et du plateau delà Bcauce font exception A la règle, comme cela a été démontre dans ma lettre <1 u ad mai courant. En résumé, voici ce qu’on aurait lu : v I.e conseil général des ponts et chaussées vient d'examiner les « projets de chemin de fer de Paris à Versailles de M M. Dcfou- « laine et Corréard ; le conseil a rejeté le projet de ce dernier par « le motif que ce projet présente îles pentes île 7 miil. et demi n sur une distance de 8,91 1 met., le reste de la ligue étant h peu « près horizontale cl formant avec ce qui précède un développe- « ment total de 18 63o met. Ce. projet aurait eu pour point de « départ la place du Couvre, il aurait sttiii les quais, aurait des- •1 servi 1 rs villcsde Passy, Auteuil, Boulogne, Saint-Cloud, Sèvres, « Meudon, etc. etc., formant une population d’au moins 5 o,uoo « âmes. Neanmoins le conseil a donné la préférence an projet de « M. Dcfontaine qui 11e parcourt que de* collines inhabitées, ne i< touche a aucun point notable qui puisse être desservi parcelle •1 ligne et qui puisse motiver la preièrence qu’on lui donne sur « c lui de son concurrent et qui , au Contraire, a le grave inconvé- « nient de réduire les recettes de Paris à Versailles d au moins un « tiers en augmentant 1rs frai* de traction dans une proportion « inadmissible pour le commerce et (pii n’est pas moins de moitié « en sus de ceux par la ligne rejetée. Il faut encore ajou- (t ter à tous ee.s inennvéniens celui non moins important qui re- « suite du point de départ, à Paris, qui est lise dans les champs de « Tivoli , quartier tellement désert que les propriétaires ont of- « fert gratuitement, en i 85 a, à la ville de Paiis un terrain de 5 <t nrpetis environ évalue A plus de 5 oo,ooo f., et que malgré la va- « leur de celle concession, la chambre, le tribunal de commerce « et le conseil général du departement de la Seine n’en oiit pas « moins lefusé l'offre de ce terrain, en déclarant qu'il était tin—
« propre A rccevt ir l’un de* cntiepôts à cause de son excentricité ■ commerciale. O11 peut donc conclure de ce refus que 1 es mêmes « autorités qui ont donne la préférence à l’entrepôt duGros-Caillou « donneraient egalement la prefereueeà la place du Louvre ou à n tout autre quartier plu* central, pour l’arrivéedu chemin de fer:
« il est vrai que ce projet a des pentes de 5 mill. par met. sur une « distance de 17,200 met., et que son développement total est de « a<>,l 18 met., c’est-à-dire qu’il a une longueur de 7.488 met, de « p 1 us que le projet rejeté, ce qui obligera les voyageurs et les « ma. chamliscs à employer moitié de temps en sus de celui né- « cessa ire pour le parcours de I autre projet, et par conséquent, à k dépenser également moitié en sus des sommes necessaires, a Maintenant on se demande comment il se fait que le conseil gené-
ral des ponts et chaussées ait donne la préférence, lors pi'il s’est agi de prononcer sur les deux projets de Paris à Orléans,,- i celui «pu avait les plus fuites pentes ( 5 mill. par met. ), mais dont le développement était moindre <1 un dixième ou 3 lieues, tandis pue dans le choix du projet de Paris à Versailles il s’esl prononce dans un sens contraire , car iei il donne la préférence au projet •pii a des pentes de 5 mill. par met., mais «pu a un développement d’un tieis de plus que le | rojet rejete , c’est-à-dire (i lieue, et demie au lieu de 4 lieues et demie; enlin, pourquoi, dans le second cas, n'at-«>n pas donne la preference au tiain «pii n'a de parcours «pie 4 lieues el demie avec des | «entes do 7 mill « t demi et «|ui dessert une population de pins d<- 5 o «««>:• âmes, outre «elle «le Versailles « t «le Paris, sur c«-lui « ;u i a 6 lieues et demie de parcuuis, «huit les pentes sont de 5 mill. par met. et «pii ne dessert «pic Pans et Veisailh-s? Cela paraîtrait d'autant plus étrange que toutes l«*s personnes « pii se sont occupées de chemin «le fer sont d av is qu’il nYsl plus douteux qn on puisse parcourir les pentes d?^ mill. et demi avec des machines locomotives du prix de 20,000 Ira nés et une charge utile de 20 à 25 tonnes avec une vitesse de H lieues à l’heure, ^ous avons démontré dans notre précédente lettre «pie la masse des transports ne | eruiellrait jamais «l’ajouter à la suite «le cha«|ue de| arl de voycgeuis plu, «le 16 tonnes, d’où il résulte «pie tout les efforts tendant a réduire les pentes an «Ifssousde 7 mill. et demi doivent être à peu près considères comme inutiles, a moins cjue cela n’augmente nullement le «l«-v e'oppeuient «le la ligne de parcours; mais dans l’espèce on a vu «pi’il eu était tout autrement.
Voici un exemple des plus happants «pii vient à l’apj ui «le notre opinii n fondée déjà sur un bon nombre d'exptu ieuces; le te; av il dernier la machine locomotive le Jackson, «;ui a amie ili.ooolrancs , a parcouru l’espace du chemin de 1 er entre Roanne, et Sainl-Simplioi icn cj u i c.,t de «pialre icues environ, pi-ml.mt trois voyages de suite, avec une vitesse de cinq lieues a l’heure à la remonte. Celle machine pèse avec son chariot d’approvisioimcnicnt douze toums; elle (ruinait six-cents voyageurs, dont nous n allions le poids moyen h soixante kilos, ce «pi: donne trente-six tonnes de poids utile, auxipielles il faut ajouter le poids de douze voitures et waggons; sur ces dernieis 011 avait adapte des bain s.) l'oids moyens par voilure et par waggnu 1 ,553 kilos, pour tes douze voilures, «eize tonnes, ce qui produit un total de soixantequatre tonnes. Il est J ion de remarquer que les rampes de Roanne à Saint-Sim phorien sont réglées ainsi qu’il suit, savoir : 3 .o 3 > met. avec R. de. 1 mil. (i 3 ; 3 - 58 o met. avec R. de 3 mil. £ 5 ; *,260 mèt., avec R. de 6 mil. 5 7Ô; 6.600 mèt. avec R. «le y mil. ce qui donne uni- rampe moyenne deti mil. 321, et ce «pii prome qn en réduisant la charge utile «le 1110 lie. la rampe «le 7 mil. i/i, s tué»- entre Sèvres cl Ve. sailles, d’un d«-velopi cillent de N c)i 1 met , serait panourue facilement, avec une vilessede huit lieues* a I heure. En effet, d apres cette expérience,. -i la ii-achine loo motive eût mar-
r. tfi
clié avec une vi’e-se de Luit lieues k i’houre, elle aurait traîné une i liarge utile de vingt-quatre tonnes, ce qui donne six tonnes de plus qu il u est necessaire pour satisfaire aux besoins «lu service du chemin de 1er entre Paris et Versailles, sur lequel la machine n’aura jamais a tramer plus de dix-huit tonnes, terme moyen par voyage.
Permet lez-moi , M. le directeur général, de vous faire remarquer combien i! peut pa adre singulier que la commission charte de l'examen des 4 projets sur V cisailles «pii, d’aprés scs rrhe relie s théorique» , le» avait d'abord classes sous le rapport dp$ frais «le traction «pie chacun d’eux devait occasionner aiu-i qu’il suit : i° Mon projet , a® celui «le M. Defontaine, 5® celui de M. llichar.l et 4° celui de Al. W eber, ait pu quelques jours après repousser elle-même cette classification et substituer à sa incurie celle de Al. Defontaine qui , comme on doit bien le penser place au premier rang son projet, au second le mien en conservant aux autres leur rang. Je n’ai nullement la prétention «le mettre eu doute l'exactitude des calculs lait-, par Ai . Defontaine , mais à coup sur on ne peut sans étonnement voir «pie le conseil général ail admis ces mêmes calculs sans les avoir préalablement lait examiner par un membre du «on «il ou par une commis, ion. 11 y aurait bea .coup de choses A dire à ce sujet, mais j’ai dû me boni r à eu fane la remarque.
Je «lois, Aionsieur le «iirecteur général , vous remercier de la proposition que vous me faites de me p.esenter au conseil général pour me mettre à même de lui donner verbalement toutes les explications qu’il pourrait désirer et qu’il me seia possible de lui fournir, mais j’ai pensé qu’independamment de cet avantage il n’étailpas inutile que je vous adressasse ces nouvelles observations.
J’ai l’honneur d’être, etc.
Paris, le I e ' juin «835.
5 m * TRACÉ POUR LA TRAVERSE DE PARIS DEPUIS LADARRIÈRB DE PASSY JUSQU’A LA PLACE DU LOUVRE.
Monsieur le Directeur general.
Dans sa séance du 2 juin courant, le conseil général des ponts et chaussées ayant exprimé le désir que je vous adressasse la description , le plan et lescoiijieset profils «l’un n niveau m mie de U ace pour la traverse «le Pari» , je m’empresse «le vous faire parvenir ces |>ièces , afin de vous iiieltreA même de les soumettre au conseil dans sa séance de vendredi prochain : voici en quoi consiste ce tracé.
Le tracé de Versailles jusqu’à la barrière de Passy resterait tel qu’il a été dressé et présenté à l’administratiou des ponts et chau»
sces, il y a tli<t — e j»t mois. A partir de la liarrirn* de Passv, ce projd serait modifié ainsi qu’il suit : le clicmin serailétabli parallèlement aux murs de quais, depuis telle barrière jusqu’en face du pavillon d’Apollon, de la gale.ic du (.ouvre; dans tome cette partie des tpiais, le chemin serait établi à la -urface tlu sol, sans que les (tente-, actuellement existantes lussent dérangées en aucune façon . à moins que l'administration des pouls et chaussées et i’jutonlé muni ipnlede la ville de Paris en ordonnassent autrement. l.e chemin serait à une seule voie; cette voie aurait 3 mèi. de largc.ur et elle serait boislee de grilles en fer à hauteur d’appui ( t mètres 5o centimètres- ) pour em|M-eher le public de passer sur les rails. Il y muait des gardes spéciaux pour ouvrir les portes d’eutrees du chemin sur h s axes des ponts d'iena , «le l'allée d’Anlin , de la Concorde . des Tuileries et du Carrousel. F.ntre la voie du chemin de 1er et le parapet des quais, il y auiail un Iroltoir de 3 met. rie largeur construit aux frais lie la compagnie; les bornes qui Itordcnl les parapets actuels seraient reportées sur la ligne du chemin de 1er, pour le moitié à l'abri du choc des voitures. A partir du pavillon d’Apollon, à l'endroit où le quai change de direction, le chemin quillcnit le quai pour entrer en rivière où il descendrait par une peine dutre pour passer sous la première arche du pont des Art' , eu se maintenant le plus possible sur la partie la plus ( levée du port à contruirc ( et le plus près possible du mur de quai , de manière à se ménager une entrée facile dans les magasins de la place du 1 ouvre qui restci aient, ainsi que le port, tels qu’ils oui clé tracés sur le grand plan des abords du Louvre. Tout le sci vice du parcours de la traverse de Paris, c’est-à-dire depuis la barric.ie de Passy jusqu’au Louvre, serai* fait au moyen de chevaux.
Si ce projet était adopte, comme je le pense, toutes les objections fondées un non foudres qui ont été laites sur le premier projet, ainsi que sur les quatre autres que j'ai eu l’honneur de vous présenter depuis euviiou six mois, cl qui oui été examinés par la commission, seraient radicalement détruites. Maintenant pour assurer le service de la navigation laeompnguie ferait construire, à scs frais , in chemin de hallage depuis la ban ière Je Passy jusqu’au port Saint- Nicolas , ce chemin aurait une hauteur , au-dessus de j’i liage, de 3 mét.fio cent. , et sa largeur à son couronnement serait de (j met. : il serait, dans loulc sou étendue, revêtu d’un pci ré cl garanti des allbuilleiueu-, par un enrochement de a met. cubes par métré courant, l.e, égouts seraient continues sous h- chemin de hallage pour faciliter le d- bouchc de leu'S eaux. Au moyen de ce ir..cé toutes les ciainles qu'on peut avoir d.-s machines locomotives disparaissent, et la xillrdc Paris qui cherche en ce moment h se del arasscr des entraves qu’enlraine le hallage des bateaux sur la seine , par le moyen des chevaux , aura , par ce fait , et sans qu’il lui on coûte un sol , lesolu ce problème. I)’un autre côté, les objections présentées par la lis'e ci» i !<• relui veinent à l’exliausscmcnl du quai Saii.l-Nicoia dtq nrabsen* « L'ale-
mont. Il «‘-t à remarquer que le commet ce trouvera daus le chemin «| ne nous non? proposons de construire tous l-s avantages igu'un im‘UI désirer dans ces sorlesdc voies «le couiinunication : «l'une part, un point de départ on ne peut plus « entrai , des magasins s|iacieus|i autant rpic peut le perineltie une ville comme celle de Paris; un port «Pline étendu" ronsiséralile pour recevoir les liouilles. les ri.is, les plâtres et les mai chandi«es en gêné ml qui sont destinées pour la Iîrnnco et les bords de la Loire, ainsi qnecelhs provenant «le ces conti ées ; enfin le traeé proposé réunit tous les avantages «les chemins de fer , saus avoir aucun des inconvéniens auxquels ils sont soumis dans les Iraver cs «les grandes villes. Par le moyen proposé le ciiemin offre, en outre, l’avantage de pouvoir «hposrr f s voyageurs , soit à la barrière de Passy . soit au pont suspendu de l allee «l’Anlin ou à celui de la Concorde, soit au pont royal, où l’on maintiendra 1" bureau qui a été proposé pour le piemier
i u ojet , et sût enfin dans les magasins «le la place du Louvre. Vaercs ces modifications qui ne |»>rtent aucune atteinte au caractère distinctif d'un chemin de fer qui doit è| e «le prendre les masses de marchandises , s ût dans les ports de mer même , -oit dans les ports de rivières, soit dans h-s < en’rcs de commerce et de population des villesinlermédiairessitoees sur le paicours entre les «leux extrémités «1e ecs lignes, celui-ci, disons-nous, atteindra uti- I -ment le but cpi’on se propose, par les grandes communications navigables ayant pour objet de joindre deux grands lieu vc«, car il «•ta!» ira une véritable communication entre l.iSeine et la Loire, sans qu’il y ait de fraisde t rans boriiemeni et «le transoorls partiels, autres que ceux «lu passage des marchandises «les linteaux «le la Seine sur les waggons et «les waggons sur les bateaux de la Loire, et vicrvcrsrt. La compagnie piésenle celte dernière modification comme étant la plus propre h concilier tout les intérêts ; cependant , si ’e gouvernement donnait la préférence à l'un «les quatre antres piojets «pie j’ai présentes , elle est !«>ule disposée a accent; r «ciui des traces qui aura reçu l'approbation de l’autorité.
La compagnie me charge également «le vous rappeler, Monsieur le directeur général, qu’elle est toujours prête à Inde tous les sacrifices «pii lui paraîtraient «lans l’intérêt «lu commerce «;t «les voyageurs, niais, que parces mêmes motif*, elle s’oppose «le toute sa force à tout changement «le tracé qui aurait pour but de lui faire perdre les avantages «le son point de départ, la place «lu Louvre , où à son défaut la place de la Concorde, et ceux que présenté son parcours île Paris à Vnsailles, passant par I’as'V , Auteuil, Sèvres ri la place «l’armes de Versailles. F.llo o*e espérer que l’administration cl le conseil général apprécieionl les con- .itléralions «pic le sonsigne à exposées dans 1«# divers mémoires «pi’il a eu l’honneur de lui présenter à ce sujet.
J’ai l’honneur d’être avec respect, etc.
P^ri.s , le juin 1 855.
ConnÈAivn,
Devis ou 5“' projet de chemin de fer de paris a VERSAILLES.
Pour les travaux de terra ssemen'.
( Les remblais ('élèvent à 602,618 met.
cuU'S) déblais, 642,294 inèt. c,, aofr.
80 cent
Pour le port du Louvre.
béton , ... 26 mèl. c., à 12 fr. . .
PIERRE DE TAILLE, I j 5 lllèl. C. à •JO fr.
libage, . . . 55 met. c. à 5 » Ir. . .
moellon, . . . a 22a met c. à f>fr.
bois, .... 179 mèl c. à 4" f<*. •
EMPIERREMENT, 1 1,548 lllèl. Slip, à 1 I T.
Pour les magasins du Louvre.
moellon, . . . 5 , 7 yl 4 m ‘ c " à 12 fr.
Pour la traverse dans Paris. {Du Louvre à la barrière dePassj •).
PIERRE DE TAILLE , pour Soubassement
de grille, 977 met. c. à 5 o fr. . .
moellon, id. 977 mèl. c. à 12 fr.. .
trottoirs, depuis le pavillon d’Appollon jusqu a la barrière de Passy,
1 1, âoo mèl. sup. à 1 1 fr
grille en bois peint, 7,755 mètres couians, à 10 fr
Pour le chemin de hallage dans Paris.
( Ptfrré .)
moellon, 11,274, mètres euh. à
12 fr
Pour les deux perrés, depuis la ba r ~ rière de Passy jusqu au Point d u Jour.
moellon, 17.142 met. c., à 12 fr. . • Pour les cinquante-trois arcades de Sèvres.
béton, 5,565 mot. c. à 12 fr. . . .
briques , 48-tôo met. c. , à 10 fr. . .
40 cent
5 1 5 , 8 oo f.
5 1 5 9 oo f.
1 1,5 jS
i 55 , 2 SK
A reporter . . *
Report .
Pour le pont de Sèvres.
TERRASSEMENTHesciilées, 1,482 mèl.c..
à o fr. 47
des deux grandes piles, 1,520 inèt.
c., à o fr. 47 cent
DR aùU tôt des culées, 620 met. c., a o
fr. 47 cent., • •
Des d< ux grandes piles, 570 mètres, à
2 lr/77 cent
riLOTts , 620 mètres C. , ou 892 pilotis à 58 fr. chaque, compris leurs
saliots.
PAi.uocHts, fit met. c. ou 5uo pal-
planc.lies à 12 fr
GR1U.AGE, . . . i53 met. c. à 129 fr, plates-formes, 102 met. c. à 4o fr. .
béton, 3,266 met c. à 12 fr
TIERRE T)E TAILLE, 1 622 lllèt. C., dont
900 met c. K 70 fr
et 722 met. c, à 5o fr. . . « . . .
13 demi - colonnes d’aiant et d’arrière Iwc', cubant chacune 062 ni. c., ensemble 4 3 l4 met. c., à 80 fr. . .
5 voûtes cubant , chacun C07 met.
5occnt. ensemble 3, <>37 nn t.5o cent.
culies, dont 2,025 à 80 Ir
et 1012 met. 5o cent., c. à 70 fr. . .
moellon, remplissage entre les tètes, ^paremens) 775 nièt. c. à 16 Ir. . . .
id entre les reins des voûtes, i3 7.81 met. c., a «a Ir
parapets, 59» mèl. c. de pierre de
tai!le , à 70 fr. •
la b 11 1er et mopillo'S en fonte, 614 mèt. courons, à 5o fr., tout cnmpiis.
chemin de halaoe, i4‘> uiét. courans de perré, à 10 fr
Pour It galerie sou'erraine de Sè\ res, d'une longueur de 280 mètres.
béton, .... 280 met. c., à 1 2 fr. .
moellon, . . . 4,480 met. c., à 12 fr.
A reporter . :
4l,5oO
Report
V&)-:î 7 fi -
Pour la galtrie souterraine de Versailles , d'une longueur de 5 oo mètres.
tu ton. . . . 5 oo met. c., à ia fr. 6 ooo
moellon, . . 8,000 met. c., à 12 fr. 96.000
Pour onze ponts-portes , passant sous les roules et chemins publics.
béton 35 o mèt. c., à 12 fr. 4*200
moellon,. . . 5,584 met. c. à ta 6-,o >8
Pour sept ponts-portes passant sur les routes et chemins publics.
béton, .
. . .912 mèt
îa fr.
a, à a fr. 56 cent îyJ.Sao
chevilles et coins, i 56 , 554 , ù o fr.
16 cent 21,817
dès en pierre , 54 - 558 . à 2 fr. . . , 1(19076
ti av ti ses en pierre, 6, 817, A l>» fr. 68,170 ln P ii untMENT, 17,045 mèt. courans, à
2 fr 54 ,o 86
Pour frais généraux.
acquisition de 20 hectares, 65 ares, 75 centiares de terrain , à 20,000
fr. l’hectare 4 ,a ,/ 4 ®
construction de trois bureaux : un à Paris, un à Sèvres et un à Versailles. 60,000
A reporter ....-•
i 5 ,soo
teCy **» 1
4 «j'i'j 221 fr.
Re//Orl
Pour le matériel d'exploitation.
waggons, iS à six cents fr 9,600
maciiinkilocomotivks; 16.120,000 l'r. 32o.ooo
voiTlhes, 20 à 4,000 fr 80,000
l” TOTAL 5,578,821
Pour dépenses imprévues , 1710 de la
soin me p ccédeule. 557,882
2 me TOTAL . . . 5,916,703
Pour frais d’étude, de Lacé, «le dirccti< >n îles Uavaus cl de bureaux, 1^20
de la somme prccéJinle . • 295,806
total général des frais de premier ela-
Lilisscmcul 6,212,509
cwnoosooooaiooeooooeaoe'ooaooeoocoo'jeo'io've 04*000000004 ice
Redressement des calculs de M. Defonlaine relativement aux évaluations des frais de traction , d'après les projets du citemin de fer de Paris A f'ersuilles.
Monsieur le Directeur gcnéia! ,
Dans ma lettre du premier juin, j’ai eu l’honneur «le vous faire connaître combien j’avais clé surpris de la nouvelle classilicat oo que la commission cltarréedc l’examen descpialre projets de chemin de 1 er de Paris à Versailles avait adoptée sur la proposition et d’après les calculs de M. Pcfonlainc, auteur de l’un de ces projets. Je m’étais cependant décidé à attendre une occasion favorable pour m’assurer ibs lia scs sur les |urlto reposaient ces calculs , et avec d’autant plus de raison ipie d’après ce ipii m’ava t été dit, ils ne produisaient, dans le cas même le plus favorable à M. Defontaine , ipt’une très-légère diifc.encc en faveur de son projet et «pie, par conséquent , le mien n’eu conservait pas moins l’avantage immense d'avoir toujours un parcours plus direct à travers des ville- et des villages d’une papulation de plus de 5 >.000 âmes, d arriveraii centre le Paris et de Versailles, ainsi «lue l’avantage non ni'-ins grand, quoi piYn puis-e dire !\J. D~fnilnine, d’économiser an commerce, qui ne peut tenir compte de toutes les subtilités de «aïeuls, une dépense annuelle de l,it >3 000 fr., ce qui représente un capital de plus de 23 millions.
Tous ces motif-, m’avaient <lonc détermine a ne pas m'occuper de I examen de cct'e nouvelle théorie sans en connaître h'S hases d’une manière positive. Le hasard qui m'a mieux servi que je ne l’espuais. ayant misa ma disposition un exemplaire des calculs de W. Defonianie. j’ai cru devoir alors les esaminor de suite pour en faire ressortir ce qn’Hs pouvaient avoir de defeetueiix , principalement par rapport a mon pro|et. J’ai eu soin en meme temps de conserver l’esprit d’ordre et la série d'idées qui appartiennent a M. I ’elbn laine. Il résulté de mes observations que lescal- • ulsdelM. Dcfonlaine présentent de giave* erreurs que j'ai siena- J 'es dansh 1 laiileauque j’ai l'honneur de vous présenter ; mais vous \ uudm Lien remarquer, M. le direi leur général, que dans la comparaison que j'ai établie, j’ai dû en laisser subsister un pi and nombre, afin de prou ter que si les élemensde calculs présentés par M .1 )elontaine teposeut piesquc toussurdes bnsescnlièrement Inusses. même en les admettant , mais en rectifiant les erreurs qui ne proviennent pas deces démens, ils n’en sont pas moins favoral lésa mon projet. Jl ne faudrait donc p s que le conseil général 1rs adopial cou. me v i ais, car il s’ex poserait à commet tre de çra» eserreurs. Néau moins, et malgré lesol servations < | n i viennent d’elrc fûte-siir i’exac'iliule des calculs qui servent de l>a ses au tableau de M. De fontaine , comme ces inexactitudes portent tout à la lois sur son projet et sur le mien, je ne veux pas, pour mou compte, leur donner d autre importance (pie celle île classer les de ix projets dans l'oribe de mérité qo’il a plu à I\I Deloniaine de rechercher et de taire ressoi tir dans un chemiti de for. de dis donc que c< lie théorie , et je le prouve, doit conduire à mettre mon projet en piemiére ligne, comme il vous sera facile de vous en conxainrre en jetant les veux sur les résultats obtenus. En conséquence, je vous prie AI. le directeur g. liera U de vouloir bien permet- I e que le tableau ci-;oinl des calculs de M. Defoutauie, avec mes observations à I appni , soit soumis à l’examen du cou-eil général et joint au dossier des pièces, à l'appui de mon proet.
J’ai l’honne r d’être.
A. Cor,n6tRD.
Paris , le >i juin i 835 .
Y a-t-il eu njr a -l-il pas produit suffisant pour justifier l'établissentent d'un chemin de Jcr spécial entre Paris et Versailles ?
Mo nsieur le Directeur général ,
I..’ i i juin de ni r j’ai eu l’honin ur de vous adresser un tableau contenant un parallèle . d api ès la méthode de Al. Defontaiue , en tre Icsqualre projets de chemin de fer de Paris a Versailles soumis en ce moment à l’examen du conseil gêner I des ponts et chaussées. Celle méthode , comme celles de M. Navier eideM. Favier, i lasse mon projet au premier rang; j’aurais donc pu m en tenir
à cet diverses clarifications s’il se fut agi seulement de l’avis definitif du conseil général. Mais j’ai pense qu’il vous serait ut'le, .Monsieur le directeur général , ainsi qu’au conseil, de faire connaître d’une manière aussi exacte que possible les dep>-n es cl les pro luils probables pour chacun de ces projets. I'our un iver à ce. résultat je liens de’ faire dresser un grand tableau que j’ai l’honneur de vous transmettre en vous piianl de le communiquer au conseil d • ns sa seau ce de ce jour 5 juillet ; dans ce tableau j’ai fait entrer tous les i ieincns de calculs qui doivent concourir à déterminer le» dépenses annuelles ainsi que les produits de chacun des quatre projets» ce qui conduit naturellement i emonirer qu’il n’y a pas produits soliisaiis pour justifier la création d’un chemin spé< i. I de Paris à Ve sailles Ceci confirme ce que j’ai eu l’honneur du riqioudre a l interpellation verbale que vous 111’avcz adressée, d y a cov to i un an, sur la possibilité qu’il y avait de construire deux chemins de 1 er de Paris a Versailles , dont l’un serait spécial et I autre se continuerait au-delà. A celle époque je tous répondis que ça me parafait imp -ssilde, non-seule ment pour deux chfa miiis mais même pour un seul, non sous le rappoit de l’art, mais seulement s uis le rapport des produits prohaldi s; que je pensais que Versailles ne pouvait raisonnablement jouir désavantages «l’un chemin de fer qu autant qu’il ferait partie d une plus grande ligne te le que celle de Paris à Tour, par Chartres. Le tableau que j’ai I honneur «le vous a Iresser aujourd’hui, a pour but de vous démontrer celte vérité et peut se résumer ainsi :
1 ) après mon projet de Paris à Versailles seulement, les dépenses annuelles seraient rie 881 914ir.pt les produits degôà, oui. ce qui donnerait un henelice de 83 .a 8 G fr.
D’apiès le projet de M . I )elontaine , la dépense annuelle seriit de 1,084.9 .G fr- et les produits de 801, 3 ao fi. , ce qui donnerait une perle annuelle de 283,586 fr. par année.
I) après le piojet de RI. Richard, les deœnses annuelles seraient de 1 .605,598 fr. et les produits de 696,800 fr. , ce qui donnerait une j e le de 988,798 fr.
D’après le projet de M. YVeber ,les dépenses annuelles seraient de i,6y3,93>> fr. et les produits de 768,480 fr. , ce qui donnerait une perte île 907,159 fr.
Par suite île cet exposé il vous sera facile, Monsieur 1 p dbcclcur général , de vous convaincre qu’il y a réellement impossibilité de construire un cneiuiii de 1er spécial de Paris à Versatile-, quan 1 bien uicme un a loplerait mou cinquième projet reformé et modifie , ainsi qu’ont paru le désirer la commission et le conseil general, et qui pari du centre de Versailles et qui arrive au c nt>c de. Paris, place du Loin re, bien qu’il présenté le parcours le plus cour 1 , les pr idints les plus grands et le- plus certains et las dépensés fi s moins fortes. On n 'obtiendrait rnem-e po ir l’int-rèt du capital e uployé ' 6,120,000 fr. ), que 5 fr. 7^ c. |Hisr 0/0, eeipii est vrritnbleme.it insu disant pour de pa eilfes entreprises qui nepe ivent jamais être coin mène es par linlnsil- à moms d’un produit probable de l 5 à a 1 pour cent. Il est donc fviJent qu’il tant re-
nortcer à construire non-seulement deux cliemins de Paris à Versailles , mais encore un seul, si l’on ne veut pas permettre que celle ligne se prolonge jusqu’à Touis, par Chartres , qui est kl seule qui perinclle de passer utilement à Versailles.
J’ai l’honneur d’èlre , etc.
A. Corréaro.
Paris , le 3 juillet i835.
TJ auteur d'un projet soumis depuis cinq mois A l'examen du consi il général des ponts et chaussées, n a-t-il pas le droit de demander que son travail soit envoyé aux enque'tes ?
Monsieur le Directeur général ,
Les trois derniers mémoires que j’ai eu l’honneur de vous adresser, datés ries a 8 mai, 1 er et 11 juin, me permettaient d'espérer, d’après les ohserialioi s qu’ils contiennent , qu’ils suffiraient nu conseil généial des ponts et chaussées pour le mettre à même de donner son avis sur mon projet de chemin de fer de Paris à Tours. Il parait que je me suis étrangement trompé, car j’ai appris que le conseil s’oc cupait en ce moment de discuter d’autres projets, et par conséquent rien n’annonce «m il doive reprendre promptement la discussion de mon affaire. Cependant comme les motifs qui l’ont empêché de se prononcer definitivement pour l’nndcs quatre projets mis en parallèle, pour la partie de Paris à Versailles seulement, ne subsistent plus, puisque l’application des d herses méthodes théotiqu'S même celle de INI. Defonlaine (i), a toujours classé mon projet au premier rang; il me semble que le conseil ne peut plus raisonnablement dillererde faire connaître officiellement ce résultat, et enfin son avis motivé sur le mérite de chacun de ees projets. Quel que soit d'ailleurs le parti que prenne le conseil , soit qu il se prononce maintenant on qu'il se ré-eri e de le faire plus tard, je vous prie, dans l'une ou l’a ti Ire hypothèse, M. le directeur général, dVnvover sur le champ mes projets aux enquêtes, l e temps presse et de puissans motifs militent en laveur de ma demande; t* parte que mes projets île Versailles à Tour- tons ont été présenter depuis quatre mois, et que ce temps est huit fols plus long qoe celui n< cessa ire à l’examen de tes projets dont les éludes ont paru très complétés à MM. les nn-inbtre de la commission ; 2° parce qu’il est urgent que les enquêtes soient commencées immédiatement pour être terminées dans le plus court delai possible et afin que toutes lesauti rites locales, appelées parla loi à donner leur avis, aient e temps nécessaire p >ui I- faire convenablement et --ans trop de précipitation ; ô” parce que les conseils d’arrondi -
(i) t a 111 . tliode île la commission, relie de M. bavier , celle de \J. Faii r, re le de M. Drfontaine et la mienne qui est exposée dtus le grand tableau qui a é'é astres» éà M. le Uhvcleur général le 3 juillet.
srmpns cl Icsconseils generaux «le deparlcmens doivent se réuni d ici au i 5 «lu mois d'août, et que leurs avis étant les plus impntlans de ceux à recueillir, il est de toute néces-ilé qur irs enquêtes soient terminées avant que ces conseils soient onsollés. de ne dois passons laisser ignorer , I\I. directeur généi al , que Mil, les députés qui sont presque tous ineuilm-s des conscils-génciau\,oiit annonce à leurs colloques qu'ils auraient peu inut leur session prochaine à examiner le projet dé chemin de fer de Paris à Tours, par Chartres; que moi-même je me suis engagé a leur faire distribuer , pour celle épojue, des exemplaires du Mémoire de-ceiptif justificatif de cette entreprise dont l'impression est terminée; et que déjà c est sous leur inllueoce que I s conseils itiunieip mx ,1e plusieurs villes oui émis des vœux favorables a l'execution de Ce projet. 4° l’aree q e , rumine on se plail à le croire , si le gouvernement reut bien seconder de ses elf u ls |.s projets de ma compagnie, 'après avoir recueilli tous les suffrages necessaues pour bien apprécier sous tous les rapports le mérite, le mou projet , il lui faudra eu outre e temps indispensable pour examiner les diveis avis qui résulteront de ces enquêtes , et m’indiquer en suite ou me prescrire les modifications que ces enquêtes auront pu motiver. 5 ° Enfin, parce qu'il faut egalement à 1 administration des ponts et chaussées le temps nécessaire pour la rédaction du pro,et de loi à présenter aux chamLnes.
Comme il est probable que les chambres s’ouviiront vers le 1er noveinUe prochain, et que toutes les (ormalites ci-dessus indiquées n’exigeront pas moins de cinq mois, en ne prenant d’abord que le temps loul-à-fail indispensable pour la duree «les enquêtes, dont le minimum a été fixe à un mois ; puis, celai pour l'envoi ries pièces d’une autorité à l'autre, celui non moins neci ssaire pour la rédaction et la discussion di s rapports des cous ils municipaux d’arrondissemens , de - conseils généraux des départemeus , de MM. les ingénieurs en chef des «h-partemens, de MM. I es sous-préfets et préfets, forma ités qui n’ex'geront pas moins de trois mois ; enfin un mois au moins qu’il faudra pour le nuuvt-1 examen des projets par le conseil général des ponts et chaus-ée> , la rédaction du projet de loi et sa présentation aux chambres.
Da| ■res toutes ces considérations, vous reconnaîtrez certainement. M. le directeur général, combien il est ncces.aiie que vous adressiez de s-iile toutes les pièces de celte atlairc a MM. h-s pn feis, pour qu’ils fassent immédiatement commencer les empiète*. Vous voudrez bien remarquer que mes projets ayant été rédiges cl dresse* sous l’empire de l’ordonnance du 18 février î bôq ,//.i prescrit qu'il sera déposé une • opte des plans e di s mémoires des projets soumis au. r > nqueies dans chaque chef -lieu d'arrondissement traversé parle chemin projeté, d est nécessaire, eu egard aux intérêts des chefs-lieux des arrondisse. liens de Rambouillet, de Ehâleaudiin et de Vendôme qui sont tout -à-fait distincts de ceux des chefs-lieux de départemeus, d’ordonner que
ces enquêtes soient ouvertes dans chacune fie ces villes , confoimeiueut à l’ordonnance du roi précitée. A cet effet, j’ai l’honneur de vous adresser six exemplaires du plan d'ensemble de la ligne de Paris à Tours, par Chartres , ainsi que six exemplaires du
cinoire à l’appui ; l’envoi de ces jlièces complétera le uomhre de celles prescrites par les ordonnance'. Péj'.i j’ai eu l’honneur de vous adiesser six grands plans comprenant sépaieuieul l.t partie du trace de chaque arrondissement , et six grands rouleaux expiiniaiit les profils en long et en liavers. I n exemplaire de tcspiè.es est destiné à clweun dis chefs-lieux d’arioi d‘ ssemetit Omit les noms suivent , savoir : Versailles, Rambouillet, Chartres, Chateaiulun, Vendôme et Tours.
J’ai encore à ions prier, SI. le directeur général . de vouloir bien donner coin mutucAt ion au couse I ge cr.il des |mnts et chaussées ilu tableau «pie j'ai eu l'honneur de vous adresser le 3 de ce mois , et qui a pour lut de faire ressortir les principaux avanlagc.xde la partie de mon projet de Paris il Ve sailles sur les proji ts qu’ou loi oppose. Dans le cas qù contre Patiente de nia compagnie ces projets ou l’un d'eux oUiend. aient la préférence -ur le mien , celle préférence que rien ne justifierait équivaudrait , je le répété, au rejet total de la ligue de Paris à Tours, par Cha très, ce qui amènerait évidemment un dr-tai entre I autorité supérieure et les autorités locales qui ne manqueraient pas de bonnes raisons pour faire triompher un projet dans h quel tout tend à dmelioicr l’agriculture , le Commerce et l’industrie de toutes les contrées desservies par cette ligne , sans que cela exige la moindre dépense pour les contribuables, ni pour Petit.
J’ai lieu d’espérer , M. le directeur général , que vous fondiez bien user «le toute votre influence auprès du conseil général des ponts et chaussées |>our i|u’il veuille bien mettre un terme à tous ces déliais scientifiques qui , d. ms Pelai actuel descounaissan.es techniques , ne peu\ cul verital lement conduire à aucun résultat salislai-ant qui permette de poser des principes invariables sur b s tracés des chemins de fer. 11 est donc dès lots ptudcnl de s’en rapporter à 1 expérience et surtout tï l’imtuslrie qui se méprend nrem- nt sut le meilleur choix à faire dans les directions à donner .H toute espèce de voies de Communication.
N euii.cz avoir l 'obligeante , M. le directeur général, de m’accuser la réception de ci tic lettre, le plus promptement qu’il Vous sera possible.
N nus m’excuserez si j’insiste beaucoup sur ce po’nt , niais j’ai besoin moi-méme pour me justifier de lairc coiiiiaitie à mes coin terressés, mes cffoits réitérés auprès de Pkdmiailralion.
J’ai l’honneur d’être avec respect ,
Mousieui le Directe n général ,
Votre très huniLlc et tris- ibéissant serviteur ,
A. Corkéard.
Paru , 8 ju Un <835.
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