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LE P'ROLONGEMENT SOUTERRAIN

DE LA LIGNE DE SCEAUX

VER=S LE CEXNTEE DL PARIS

La Compagnic du chemin de fer d'Orléans exéeute
actuellement le percement du long souterrain qui
doit amener la ligne de Sceaux jusqu'a la station du
Luxembourg. Ces travaux présentent une grande
analogie avee ceux que pourra exiger le futur Mé-
tropolitain, car cette ligne en conslitue en quelque
sorte la premiére amorce, si tant est toulefois que la
construction i Paris d'un chemin de fer métropoli-
lain, méme sonterrain, ne doive pas étre considérée
comme une utopie i rejeter au siéele prochain ; nous
avons done pensé que, i ce point de vue, nos lec-
teurs ne liraient pas sans intérét quelques délails
sur e tracé et les procédés d'exéeution adoptés.
Nous résumons & cet effet les renseignements pu-
bliés par la Revue generale des r‘.r'mnum de fer.

Un sait que la ligne de Sceaux avait été élablic
primitivement avee  'éeartement de 42,75, et
(qu'elle comportait toulefois des courbes trés accen-
tuées dont le rayon descendait parfois  jusqu'a
25 métres, si bien que le train arrivant & Paris
pouvait tourner sur lni-méme, en quelque sorle, i
Pintéricur de la gare, locomotive en téle, et se re-
trouvait en place sur la voie de départ. Cette élasti-
cilé était oblenue au moyen d'un malériel de wagons
d'un type spéeial dit & M. Arnoux, et nous en rap-
pellerons seulement les disposilions caractéristiques:
les roues étaient rendues indépendantes des essieux
¢l ceux-ci éluient mobiles par rapport au chitssis au-
tour d'une cheville ouvritére qui leur permettait de
prendre toujours une direction normale 3 la voie.
Les essicux dtaient amenés simullanément i cette
posilion sans Uintervention de la réaction des rails
sur les mentonnets des rones, par Peffet d'une liai-
sun spéciale, assurant la solidarité de tous les es-

sicux du train, L'essicu de téte élait eonstamment
guidd par un appareil comportant des mlets appli-
iués sur les th.lmplﬂlwna des rails, et il en rece-
vait ainsi Fimpulsion qu'il transmettait aux autres
essicux do train. Le méme appareil guide dtait
placé & l'arriere da train pour prévoir les cas dere-
foulement.

Ces dispositions, fort ingénicuses d'ailleurs, n'ont
recu ancune antre application sur les voies forries,
elles assuraient bien I'élasticitd da matériel et sim-
plifizient en méme temps la construction de la voie,
mais au prix de complications & pen prés inaceep-
tables sur le matériel ronlant s en outre, la nécessité
de permettre le fonctionnement de appareil-guide
i Iavant du train, avail obligé & adopter des dispo-
sitions spdriales pour les croisements de voie et i
tous les points oii les rails présentaient des solulions
de continuilé un peu importantes, et elle exeluait
done absolument le matériel Arnoux dn passage sur
les voies normales,

Quoi quil en soit, il détait difficile de conserver
celte voie isolée aux alenlours de Paris; la transfor-
mation devenait urgente afin d-, permeltre le rac-
cordement avee l'en-,r mble des lignes normales; la
Compagnie d'Orléans s'est done du‘ldt i Peflee-
tuer, et elle complete actuellement la ligne par le
percement d'un souterrain dirigé vers le centre de
Paris et allant quant & présent jusqu'au Luxem-
bourg.

Le tracé est élabli en cntier sous les voies publi-
ques, comme l'indique la figure 4, il traverse la
place Denfert-Rochereau, suit la rue du méme nom,
puis I'avenue de I'Observatoire et le boulevard Saint-
Michel. La longueur totale atteint 1700 métres. La
ligne va continuellement en descendant au-dessous
du sol ; elle se tient d'abord i 6 metres de profon-
deur, elle atieint ensuite 11 métres en approchant
du Luxembourg.

Les pl:nlvq ne da.'p'lqsult pas 16 millimétres par
metre, saul i l'origine, sous la p]ate Denfert, ot la
déclivité atteint ‘21 millimétres; mais ee thﬂrc se
rencontre fréquemment d'ailleurs sur le reste du
parcours allant & Sceaux. Les rayons de courbure
restent toujours supérieurs i 250 métres.

La ligne resle en souterrain sur presque toul son
parcours, sauf d la traversée de la place Denfert et
de la station de Port-Royal qui s'elleclue en tran-
chée. Le souterrain est exéculé en magonnerie sui-
vant le profil indiqué i la figure 2, n* 1; la hauteur
sous clet est alors de 6 métres. Dans les partics on
il était unpossible d’atteindre cette hauteur, on a
remplacé la voite par un tablier métallique repo-
sant sur des pieds-droits en macgonnerie, comme
I'indique la figure 2, n° 2. La hautenr minima peut
¢tre ramende alors 4 4,80, mais la largeur de
9 métres est conservée dans les deux cas,

La voie occupe ainsi, comme on voit, une grande
partic de la largeur de la rue dont clle suit le par-
cours, et il faut done délourner les diverses
conduites d'eau, de gaz el d’égout posées aupura-
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vant sous la rue pour faire place an souterrain.

Il faut reconnaitre toutefois que, dans ce cas par-
ticulier, ce travail ne présente pas de difficultés
techniques considérables, car le parcours ne tra-
verse pas de grands collecteurs; toutefois, on a
rencontré d’autres difficultés plus graves, teoant i
la nature du terrain qui renferme de nombreuses
carrieres ¢houleuses, et on a di prévoir des travaux

de consolidation spéciaux. Ges carrieres abandon-
nées, qui ont seevi autrefois i Pextraction des pierres
de taille, sont situdes & des profondeurs vartant de
15 4 25 mdtres au-dessous du nivean de la voie; elles
ont ¢i¢ exploitées jadis dans des conditions fort
mauvaises, les toitures sont fréquemment c¢houldes,
de sorte que le terrain situé au-dessus ne présente
pas de solidité. Dans les parties ot le toit de la car-
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Fig. 1. — Plan du prolongement du chemin de fer de Seeaux jusquiii la gare du Luxembourg, & Maris.

riére a résisté, on se borne & soutenir le pied-droit
du soulerrain en dlevant dans la carriere un mur
qui est & 'aplomb de celui-ci; dans les parties déja
€boulées, on est obligé de forer de distance en dis-
tance des puits blindés qui descendent jusqu’au sol
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de la carriére, on les remplit de magonnerie et on
les réunit par de petites voiites qui servent d'appui
aux pieds-droits. Cest d'silleurs le procédé qui est
imposé pour les fondations des maisons qu'on veut
élever sur ce sol miné par de nombreuses earridres.

2.Coupes des parties recouvertes par un tablier métallique,
Entre deux poutres, Y Audevant d'une poutre.
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Fig. 2. — Projet en cours d'exicution du prolongement du chemin de fer de Seraux, — 1. Soulerrain en maconnerie pour les parlies

de la voie & gramde profondeur. — 2. Souterrain avee plancher metallique pour les parties

Malgré toutes ces précautions, on peut se deman-
der si, en cours d'exploitation, les vibrations résul-
tant du passage des trains ne pourront pas devenir,
a la longue, dangereuses pour la solidité des mai-
sons voisines, maig c'est 13 du reste une difficulté
inévitable avec un tracé souterrain.

A coté de cette question de la consolidation du
sol, celle de I'aération en cours d'exploitation pré-
sente un intérét particulier. On espére toutefois qu'il
n'y aura pas de mesure spéciale a prendre pour les

pru profondes,

souterrains proprement dits, i condition d'avoir des
locomotives condensant la vapeur dégagée. Pour I
station du Luxembourg seule, on assurera la venti-
lation  par des moyens mécaniques : on installera i
cet effet, sur la voie publique, des évents de prise
d'air frais, en les dissimulant dans des kiosques;
quant & l'air vicié, il sera puisé dans la gare par un
ventilateur puissant installé dans les caves, et rejeté
au dehors par une cheminée élevée. L. B.
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