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PARIS A ORLEANS PROTET D’EXTENSION DE LA GARE D’ORSAY

SERVICE DE LA VOIE .
- ETDES TRAVAUX - - N-Q® T CE BRI X Ot DY 8

La Gare 4°0Orsay comprend actuellement :

Comme voies de quai, 10 voies ainsi distriﬁuées :

2 voies mixtes (Arrivée et Départ) de Banlieue situées
au centre et encadrées & gauche, par 4 voies de départ Gramp-
des Lignes, & droite, par deux voies d’arrivée Grandes Li-
gnes, cette dispgpsition ayant pour but de réduire au minirum,
pour les trains de Banlieue, les sujétionse résultant des ci-
saillements.

Deux autres voies courtes siﬁuées & droite, sont affec-
tées en sus des voies centrales au service de Baniieue.

Cette affectation de prinecipe subit d?ailleurs des mo-

difications suivant les circonstances.

Comme voies de garage : 2 voies en cul-de-sac NOS 14 et

15, ¢b6té Institut (amorce de la ligne éventuelle du Luxem-
bourg), longueur de 300 métres.

voies sous le Qual d’Orsay, a4 gauche des voies de dé-

()

part Grandes Lignes, longueur utile de 220 & 370 métres.

1 voie & droite, longueur de 290 métres.

Ces voies sont d’silleurs toutes incommodes, soit d’ae-
. T'Soit- d?issue, soit de 1%un et de 1’autre.

La plus longue des voies d’arrivée Grandes Lignes, me-
sure 265 métres de longueur utile. La plus longue des voies

de départ Grandes Lignes mesure 257, et la plus longue des
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voies de Banlieue 225m, (1)

Les trains de petite Banlieue, appelés & circuler toute
la journée sont expédiés directement, sans prendre garage,
des voies ol ils sont regus (voies centrales ou voies exté-
rieures de droite 9 et 10).

Les trains de petite Banlieue circulant sesulement matin
et soir et une partie des frains de Grande Bamlieue prennemt
zarage a Orsay.

Tous les autres trains, et en pérticulier tous les
trains de Grandes Lisnes ne prennent pas garage a Orsay. Ils
sont dirigés sur le faisceau de formation a'Austerlitz direc-
tement depuis leur voie de réception. Deux ou trois seulement
sont remisés temporairement, en attendant gue la voie impaire
soit libre pour leur acheminement vers Austerlitz.

Pour le départ, le matériel vide est de méme amené
d’Austerlitz, et mis en place directement sur les voies de
départ 10 1/2 3 2 heures environ avant 1°heure du départ, ce
délai étant considéré comme nécessaire pour le chargement des
bagages.

En fait, ce régime de principe subit nécesgairement quel=-
ques exceptions selon les circonstances.

A titre de renseignement, aux jours les plus chargés,
le mouvement total des trains, y compris matériel vide, est
de 145 dans chague sens.

Dans 1’heure la plus chargée de ces mémes jours, il at-

teint 10 trains dans chaque sens.

(1) .~ Pour les voies Grandes Lignes, la longueur utile s’en-
tend, non compris les tracteurs (15m) 3 elle représente done
la longueur disponible pour le matériel remorqué .

Pour les voies de Banlieue, la longueur utile s’entend
au contraire, automotriccs comprises.
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INCONVENIENTS DE L’ETAT ACTUEL.
Pendant les périodes d?affluence la gare d'0rsay se mon-

tre insuffisante d’une part comme longueur des voies, d’au-

tre part, comme puissance de débit.

LONGUEUR DES VOIES. A la vitesse de 75KM, gsur le profil de Paris & Orléans,

les machines actuelles les plus\puiSsantes (nous envisageons
les 4500) peuvent remorquer 500 tonnes en service normal et,
d titre exceptionnel, avec une moindre marge d’élasticité
Jusqu’a 570 tonnes.

Le chiffre de 500 tonnes correspond, avee du matériel
a4 couloir sur essieux simples (matériel S), & une longueur
de 335MW, machine non comprise; |

Les plus longs quais de la Gare d’0Orsay présentant une
longueur utile notablement inférieure (2651 a 1l’arrivée et
257 au départ), il en résulte la nécessité de dédoubler un
grand nombre de trains & partir des Aubrais, (1) 22708 non
seculement utilisation défectueuse des machines, mais aussi
grosses difficultés de circulation des trainsvsupplémentai—
ree sur les voies d’Austerlitz & Orsay et, par dessus tout,
surcroit considérable d’encombrement dans la gare d’0Orsay.

A ce dernier point de vueilla géne devient rapidement in- ,
tolérable avec les moindres additions de trains supplémen-
taires, car seules la voie 8 d'arrivée et la voie 4 de départ'
présentent les longueurs utiles de 265 et de 2578 gue nous
avons citées. Sur les autres voies, on ne peut plus loger
que des rames de 255« & l7arrivée et 230M au départ 3 et mé-
me avee ces loncucurs réduitcs on engage certains apparcils

de t8te ot on barre les,voies voisines.

" Cet encombrement arriveraz bientdt & sa limite. 3
. ‘ 3 . 4
e e T

(1).- La Gare d’Austerljitz est insuffisante pour permettre
les manecuvras de dédoublement. oy
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PUISSANCE DE DEBIT.
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Ainsi, le 1°r Octobre 1911, bien que le déchargement des
trains et 1’évacuation du matériel vide aient été opérés avec
une rapidité exceptionnelle (la durée de stetionnement &

abaissée jusqu’d 7 minutes) sur les 10 voies de 12
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gare 9 étaient simultanément occupées vers 7 heurcs du soir.
Lz grophique d’occupation dec ces voies montre que, théorique-
ment ct toute guestion de mouvement mise & part, il n’eat été
possible de rccevoir alors qu’un scul train de plus ot 4 la
condition qu’il ne stationnit pas plus de 10 minutes. Prati-
gucment ¢t on envisageant les possibilités de mouvements, on
constate que, & 1’heurc préeisc ol ce train e&% trouvé un
quai libre, sa circulation entre Austerlitz ot Orsay eat été

impossible.

Le débit de la gare d'0Orsay dépend des dispositions pro-
pros d= cotte gare, de la capacité de débit de la ligne, en-

fin des dispositions mlmes dc la gare d’Austerlitz.

Dans 1%état actuczl de la gare d’Austorlitz 1’accés au
faisceau de formation pair est géné par la nécessité de ci-

gsziller les voies principales. Quant' au faiscecau impair il

est d’une capacité minime et constitue un réservoir insuf-

)

figsant pour 1’cmmagasinement du matériel avant son passage

o

du c8té pair. D’oU résultc des encombrements de la gare

t
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d’Austerlitz qui limitent le débit du prolongement 5 c’e
ainsi que le 1< Octobre, le nombres d’arrts de trains im-
pairs vinant d’Orsay, ¢t dus & cette cause, s’cst élevé jus-
qu’ébls.

Le saut de mouton figurant au projet ministéricl du 23
Novembre 1907 <t donnant accés direet au faiseceau de forma-

2 ' . - 2 N
tion pair, comme 1l’augmentation de ce faliseceau prévue & cco
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mé&me projet supprimeront cet inconvénient.

. Le aépit de 1la gare 4°0rsay ne dépendra plus. 2lors de
celui de la gare d’Austerlitz. Il restera déterminé‘par les
dispositions propres de la gare d'Orsay elle-m€ma et par la
capacité de dépit de la ligne. |

_ Sur 1la ligne on peut, depuis la eréation du poste séma-
phorigue de Sully, tabler prdtiguemcnﬁ sur un espacement des
trains & 5 minutes, soit 12 trains par heure dans chaque
gens, qui suffit aux besoins actuels (mouvement de 10 trains
par heure), Avec le block automatique a4 cantons courts, on
arpiverait & un espacement de 4 minutes, soit 15 trains ﬁar
heurec.

Mais la gare elle-m@me est incapable d'écouler plus des
10 trains par heure»qui se présentent actuellement aux mo-
ments les plus chargés, La preuve en est faite par 1’expé~--
rience du 25 Septembre 1910 et par celle du 1% Octobre 1211.
Dans 1°’un et l’autre cas, avec 10 entrées de trains pairs
par heure, les périodes d’ouvérture du m3t 46 (mit d’entrée
en gare fermé pour .couvrir les sorties) se sont trouvées uti-

lisées au maximum ; plusieurs trains ont méme été arrétés a

»

ce mit.
Cette incapacité est nettement due aux cisaillements sur

le faisceau de tdte (Poste A), & savoir : 10- entre les
trains arrivants et les rames de' matériel vide quittant les
voies d'arrivée pour gagner Austerlitz 3 2°- entre les traoins
dae mgtériel vide venant prendre place sur les voiles de aé-
part et lés trains partants ou les machines se mettant en

. 5 4

t8te 3 3°- entre les trains arrivants et les mouvements di-
vers des voies de garage de 1’Institut aux voies dez départ.

C'est & ces défauts Qqu’il faudra porter remeéde.

-~
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' AMELIORATIONS PROPOSEES

De tout ceci, il résulte que les améiiorations de la ga-
re 4?'0rsay doivent avoir esseﬁtiellement deux buts ¢ d'une
part,l’allcngement des voies, d’autre part, la réduction des
cisaillements. Le débit de la gare étant supposé augmenté
par cette derﬁiére mesure, et les durées de stationnement des
trains qui sont limitées par les délais de charcement et de
décharzcment des fourgons ne pouvant &tre réduites, la con-
séquence nécessaire devra 2trc une augmentation du nombre

des voies 5 ce sera la 3° partie du programme.

On pouvait songer évdégager Orsay par un étalement des
trains consistant & reporter aux heures les moins chargées
une partie de ceux qui encombrent la gare aux heures les
rlus pleines.

‘Mais cette solution n?a pas paru pratiquement réalisa-
ble. Elle aurait conduit & un bouleversement important des
horaires sur toutes les lignes du Réseau, & un trouble pro-
fond dans les habitudes du public, enfin, par voie indirecte,
& toute une série de modifications de gares diverses, dont
les dispositions, adaptées aux horaires actuels, ne convien-
draient plus a ﬁn régime différent.

C'ecst donc 1l’extension de la gare qui doit &tre envisa-

gée malgré ses difficultés.

LONGUEUR DES VOIES. La prcmié€re question doit &tre de fixer la longueur é'

5

attribuer aux voies.
Citons & nouveau les données générales gue nous avons

indiquées déja pour la puissance des locomotives actuclles :

Charge vremorquée & la vitesse de 75Km on régime normal
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c’est-a~-dire avec la marge de puissance
nécessaire pour parer & des incidents
de I’O‘uter....'..-.-......-.......;....-o 500 tonneso

Charge remorquée & la vitesse de

75M en régime exceptionnel, c’est-i-
dire avec une moindre marge d’élastie
3 § 7 PP SRR . £ A B A B T SN 570 tonnes.
Longueur d4’un train composé de ma-
tériel & couloir sur essieux simples (S)
- rd ”,
correspond 2 la charge remorquée en ré-

gime norma-l..--‘...l--o.--.---cc.oo-i". 335 métPeS'

I1 ne parait pas convenab%e d*envisager pour l1l’avenir
une augmentation de puissance des machines, 1e'dernier pas
en avant fait dans ce sens étant.déjd considérable, et les
voies ne pouvant d’ailleurs se préter, sans de radicales
transformations, & une augmentation des charges par essieu
atteintes dans les machines actuelles (18 tonnes).

Par contre, on doit prévoir une progression croissante
pour le poids du matériel roulant, d’oﬁ'une diminution dans
les longueurs remorquées. C’est ainsi que, dans un train com- -
posé uniquement de matériel & bogies éur 2 essieux et de 3
fourgons, ces 500 tonnes ne'correspondent plus qu’d une lén-
gueur ytile de 285 métres. Les voitures S accouplées par 2
sur 3 bogies actuellement en projet, donnent & peu prés le
méme résultat. |

Dans ces conditions, on satisfera d’une fagcon suffisan~

te aux conditions du présent et & celles de l’avenir en envi-
sageant des trains d’une longueur de 320 métres, légérement
~Paible avec le matériel actuel, mais treés large avec le ma-

tériel futur.
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Le tableau cl-dessous recapitule les conditions de ton-
.

nage et de longueur de dlvers trains et justifie clairement

12 longueur adoptée.

Voitures S nou- Vg;t res T & bOOieg

u
Tonnage remorqué ' | velles sur 2 2_essieux, ou
voi turi
essieux accoup ees

Trains de 500T envi- 1
ron (tonnage normal)| 335 métres 285 métrcs |
|

Trains de 5707 envi-
ron (tonnage excep-

tionneld . sssreas vees| 395 métres . 320 métres
Trains 480 tonnes 320 métres -
llODtbS

570 tonnes - 320 métres
2 - 2 1 L

Le chiffre de 320m étant admis, il faut remarquer qu’un

" certain nombre de fourgons ou de voitures postales peuvent

8tre ajoutées ou aételées & Austerlitz ; il suffit donc d’a-

voir & Orsay des voies de 300 métres. ‘

Une considération plus impérative conduit au m&me résul-
tat, c’est que tout allongement supplémentaire se heurterait
3 de quasi impossibilités, ainsi qu’il va &tre expliqué.

L’agrandissement de la gare d’0Orsay n’est pratiquement
réalisable que du cbté Légion d’Honneur ; les études faites |
du cbté Institut ont montré que tout allongément dans ce seni
exigeait, outre plusieurs acquisit@pns d?immeubles, un cm-
piétement sur la Caisse des Dépdts et Consignations telle-
ment important qu’il faudrait envisagef le transfert de cet
établissement sur un autre point, et des travaux en sous-Gu-
vre d’une exécution exceptionnellemént périlleuse. 11 y au-
rait 14 des difficultés pratiquement inadmissibles

Quant & 1’empiétement sur la Légion d’Honneur, il peut
intéresssr¢e ou la terrasse.seule 3 1’exclusion des bAtiments

ou, en outre de la terrasse, le corps de bAtiment affecté
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aux piéces de réception, ou enfin, s’étendre jusqu’aux appar-
tements privés. Cette 3€ hypothése doit 2tre considérée éomnau
inacceptable et nous 1’avons écartée.

La longueur réalisable est donc fixée par cette condi-
tion de ne passer que’'sous les piéces qui sont d'un usage
exceptionnel 3 c’est ainsi qu’elle se trouve limitée a 300

métres.

Deux mésﬁres, les seules possibles, sont proposées pour
véduire les cisaillements au minimum. Ce sont, d’une part, la
soudure prés de 1’Institut des deux voies de garage 14 et 15
actuellement en cul-de—éac, d’autre part, 1’aiguillage, c8té
Concorde, du plus grand nombre possible de voies de quai,

sur un groupe de longues voies de garage a3 créer entre le

pont de Solférino et le pont de la Concorde. ’

La premiére de ces dispositions comporterait un change-
ment d’affectation des voies consistant & placer les deux
voies de garage entre les deux voies principales. Elle per-
mettrait les relations des voies de garage avec toutes les
voies de quai (Arrivée ou Départ) sans cisaillements des
voies principales. Les trains arrivant pourraient, une fois

vidés, &tre remisés sur cés voies de garage jusqu’au moment

propice pour leur départ, et quitter alors directement ces
voies pour acheminement sur Austerlitz § inv%rsement le nma-
tériel vide arrivant d*Austerlitz pourrait éfre engagé direc-
tement sur ces voies de garage et y attemdre 1’heure convena-
bie pour sa mise & quai qui se ferait sans recouper les
voies d’arrivée.

L*aiguillage cdté Concorde, sur un groupe de 3 longues i
voies de garage, d*un certain nombre des voies actuellement
en cul-de-sac ou soudées sur des voies de tiroir trop cour-
tes, permettra les man®uvres de tiroir nécessaires pour dé-

gager par le fond les voies d’arrivée et réexpédier les rames
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UPPLEMENTAIRES.

N, 7, %

de matériel vide sur Austerlitz en empruntant soit les voiés
de départ, soit une voie spéciale de circulation impaire p¥é4
vue & cet effet, le tout sans aucun cisaillement, d’oll une
augmentation cogsidérable du débit de sens pair.

Ces m@mes Qoies permettront de recevoir au fur et a me-
sure des besoins des trains de matériel vide préts & prendre
directement place le long des quais de départg d’ol une aug-
mentation sensible du débit de sens impair. |

Etant donnée 1’obligation que nous nous sommes imposée,
comme nous l’avons dit plus haut, de respecter les apparte-
ments privés de la Légion d’Honneur, on doit se contenter
d’aiguiller, c8té Concorde, un total de © voies, & savoir :
1 voie de circulation impaire, 4 voies de départ, 2 voies de

Banlieue, 2 voies d’arrivée.

La situation actuelle comporte comme longues voies de
Grandes Lignes, 4 voies de départ et 2 voies d’arrivée. L’in-
suffisance porte sur les voies d’arrivée.

La solution envisagée consiste a créer deux voies de
départ nouvelles Grandes'Lignes, sous la chaussée du quai
d*Orsay. Par deschangements d’affectation le bénéfice de
cette augmentation serait reporté sur les voies d’arrivée
dont le nombre serait élevé a 4, le némbre de voies de dé-
part r;stant de 4 comme actuellement.

La hauteur libre sous le tablier métalligue qui suppor-
te la chaussée du quai étant strictement Fuffisante pour le®
passage du matériel roulant (4m50) et ne permettant pas la
eréation d’un accés par dessus, le nouvesau trottoir & voya-
geurs serait accessible par un passage souterrain plongeant

au—-dessous du radier.

Les voyageurs auraient ainsi a descendre pour remonter
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énsuite. Ce léger inconvénient aurzit été évité en affectant
les voies nouvelles sous chaussée au service de Banlieue et
donnant au trottoir qui les dessert accés direct depuis le
guai, ol aurait été établi un édicule spécial pour la distri-
bution des billets ; c?était la combinaison envisagée comme
éventuelle dans les projets primitifs de la gare d4’0Orsay.
Mais la réductiqn des cisaillements qui est un article capi-
tal du programme, exige le maintien de la disposition actuel-
le avec voies de Banlieue au centre. D’autre pari, 1’espace
libre sous le quai est particuliérement propre a 1’¢établisse-
ment de voies longues et par conséguent de voies de Grandes
Lignes.

RESUME ET CONCLUSIONS.

En définitive, la solution proposée compcrte 1l’allonge-

ment général de la gare du c8té de la Légion d’Honneur, la
création entre le Pont Solférino et la Concorde de troi§
voies de tiroir ou d’attente commandant 9 des voies de la
gare, la soudure prés de 1’Institut des voies de garage ac-
tuellement en cul-de-sac, enfin 1l’augmentation de 2 unités
du nombre des voies d’arrivée obtenue par la création de
deux voiés de départ sous le quai- d’0Orsay.

Les 4 voies de départ présentent chacune une longuaur
de 300 métres. Sur les 4 voies d’arrivée, 2 mesurent 3000 et
les 2 autres 265 ot 2500, Les voies centrales de Banlieue at-
teignent 295 et pourront par conséquent &tre aisément utili-
sées au besoin pour le service des Grandes Lignes.

Avec 12 solution proposée, la longueur utile totale des

quais & voyageurs passerait de 2.270W & 3.205W. D’autre part,



sy iz :

cette longueur serait franchement utile, sans engager aucune
voie voisine, alors que, dans la situation actuelle, bon
nombre de voies ne sont utilisables, ~éme par les trains ha-
bituels de longueur modérée¢, qu’en barrant les voies conti-
2ués. Enfin, la téte du faisceau présenterait désormais pour
le groupe des 10 voies les plus fréquentées, les conditions
du maximum d’indépendance des mouvements, gqui ne sont pas
réalisées dans 1’état actuel.

L'exposé ci-dessus a montré comment ces dispositions
sont celles qui répondent le plus logiquement aux deux motifs
d’insuffisance de la gare actuelle d*Orsay, & savoir‘l son
insuffisance de longueur et son insuffisance de débit, celui-
ci tenant & la multiplicité des cisaillements.

On peut &tre assuré que la puissance de débit de la gare
ainsi modifiée sera au moins égale & celle du souterrain,
suppogé pourvu du block automatique, soit 15'trains par heure.

En ce gqui concerne les détails de construction, nous si-

gnalons que le projet comporte :

19~ Un léger reculement vers la Seine des.deux parties
du mur d’enceinte de la gare qui sont actuellement en retrait
sur 1l%’alignement général.

2%~ Un rescindement peu important des culéés du Pont Ro-
val et du pont de Solférino. " .

30 pé déviation par le Boulevard St-Germain du collec-
teur de Biévre, le déplacement de la té;e du syphon de la
Concorde. |

4°- L’utilisation du sous-sol de la Lééion d’Honneur
dans la partie occupée par les piéces dé réception ; cette

utilisation se présentant d’ailleurs dans des conditions trés

simples d’exécution.
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5° _ La réfection d’une partie du tablier métallique
actusl sous chaussée.
6° - Le déplacement de 96 piliers dont 39 sont situés

sous la Caisse des Dépdts et Consignations.

Les dispositions que nous venons de décrire agsureront
la bonne 2xploitation de la gare pendant un large avenir.Mais
elles ne présentent pas toutes le méme degré de nécessité
et elles ne doivent 8tre exécutées que progressivement, au
fur et & mesure des besoins réellement constatés. '

Dans une premidre phase nous ferions le raccordement
des voies de garage vers 1'Institut, le remaniement de la
tB8te du faisceau de 1ls gare du Quai d'Orsay et les deux nou-
velles voies de voyageurs avec leur trottoir, ¥y compris le
reculement vers la Seine du mur d’enceinte de la gare au
voisinage du Pont Reyal. Ces premiers travaux, dont la dé-
pense serait de 4.000.000 fr. améliorsraent déja notable-
ment le service en dotant la gare de deux voies nouvelles et
en supprimant une bonne partie des cisaillements.

Dans une seconde étape, nous prclongerions vers 1le
pont de la Concorde, les trois voies de tirocir sctuelles sur
lesquelles seraient reliées les quatre voies de départ et
la voie de circulation impaire.

Enfim, dans une derniére période, nous donnerions aux
voies et sux trottoirs leur longueur définitive et nous rac-
corderions, en passant sous la Légion d Honneur, les deux
voies centrales de banlieue et deux voies d'arrivée. Ce se-
rait 1'achdvement des travaux compris dans le présent projet.

Nous demandons & M. le Ministre des Travaux Publics de
vouloir bisn en approuver les dispositions générales et en

sutoriser 1'exécution fractionnéde suivant les indications

——
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qui précédent ou suivant toute autre marche que les nécessiteés
de l'avenir montreraient préferable.
Des projets de détail avec calculs 2 1’appui seront

présentés au fur et a mesure de 1l'exécution.

La dépense totale est évaluée a 16 millions (enclenche-

ments non compris), et répartie ainmsi qu'il suit:

A - Installations nouvelleS....ssv.0s...15.750,000 fr.
B - Installations supprimées..escecesesss 1,000,000 -
C - Remaniements eccesescssscasssssacasns 300.000 -
D - Valeur des matériaux utilisables.... 50.000 -
Paris, 1le 17 Juim 1912.
L'Ingénieur du 1°F Arrondissement,
Signé: CLAUDET
Vi et présenté par Cingénieur en Chef
*f" Tr
Sario, fe //737 Juut ﬁinL_/ Vu pour étre date de ee jour

Baris, {o \ ML—— 191L.
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