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de Galder compos& d’une arche de 27 mötres d’ouverlure, et de
eing autres de 48 mötres.

Le North-Middland-Railway est le plus remarquable de l’Angle-

terre, avec le Great-Western ou le chemin de Bristol, pour le luxe

des stations.

La grande station de Derby, ol se croisent trois chemins de fer,
et dans laquelle on a eoncentr& le service des voyageurs, des mar-

ehandises et des ateliers, est une des plus interessantes ä &tudier.
Elle a &i& deerite dans le Portefeuille de U’Ingenieur.

Les autres stations ont &t& construites dans un style d’architee-

ture elegant et varie.

Chemin de Londres a Bristol. — Le chemin de Londresä Bris-

tol, designe en Angleterre par le nom de Grand-Oceident(Great-
Western-Railway), n’est pas seulement l’un des plus importants de
la Grande-Bretagne comme l’une des lignes les plus commereiales

de ce pays, il est encore, au point de vue technique, l’un des plus

dignes d’etude.
Tout, sur ce chemin construit par Brunelfils, porte un cachet

d’originalite. Le trac& en est remarquable; la vore, le materiel, les

stations, prösententdes dispositions qui fixent l’attention des inge-

nieurs.

La pensee qui a preside au choix du trace est la möme que celle

qui a guide dans l’&tude du chemin de Londres ä Birmingham, con-

struit vers la m&me &poque. On n’a &pargne ni soins ni depenses
pour reduire autant que possible l’inelinaison des rampes et pour

agrandir le rayon des courbes.
De Londres a ’embranchement d’Oxford, partie de la ligne la

plus fröquentee, les pentes, sur une grande longueur, n’excedent

pas 7 dixiemes de millim&tre. Puis, jusqu’au plateau le plus eleve,

a Swindon, le chemin continue A s’elever graduellement, sans au-

cune ondulation, avee une inclinaison de 11 dixiömes de milli-

m£tre. De ce point culminant, enfin, le chemin redescend vers
Bristol.

Sur cette partie de la ligne, la configuration du terrain a neces-

sit@ des pentes sup6rieures ä celles qui pr&ceedent; mais l’ingenieur
les a concentrees sur un espace comparativement court en adoptant
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des rampes opposdes inclinees chacune de 9 milliemes 1/2, une

ayant 1,200 metres de longueur, l’autre 4,000 metres. Les pentes
intermediaires ne depassent nulle part 2"",9. C’est sur la derniere
rampe de 9 millimes 1/2 que se trouve le souterrain de Box, qui
est le seul passagedilficile de toute la ligne.

Le rayon des courbes est plus grand que sur tout autre chemin

de fer, puisqu’il est generalement de 6,400 & 11,000 mötres.
Parmiles travaux remarquables ex6cutes sur le chemin de Bris-

tol, il faut nommer le pont sur la Tamise, ä Maidenhead; c'est le

travail le plus hardi qui ait &t& ex&cute en petits matcriaux.
Il se compose de deux grandes arches elliptiques ayant cha-

cune 28 mötres 90 centimötres d’ouverture, c’est-a-dire 60 cen-

timötres seulement de moins que le nouveau pont de Londres,

eonstruit en granit et l’un des plus beaux ponts en pierre que l’on

connaisse.
La largeur de la voie, sur le chemin de Londres ä Bristol, est

presque le double de celle de la plupart des grandes lignes d’An-

gleterre (7 pieds au lieu de 4 pieds $ pouces). M. Brunel, en elar-

gissant ainsi la voie, s’est propos6 prineipalement de faciliter l’em-
ploi de machines de plus grandes dimensions, capables de trainer
de plus lourdes charges ä de plus grandes vilesses. Nous verrons

plus loin jusqu’ä quel point cette modification est heureuse.
Ce n’est pas seulement par les dimensions que la voie du chemin

de Bristol differe des autres chemins de fer, elle offre aussi un mode

de construction qui lui est partieulier.
Sur la plupart des autres chemins, les rails sont en fer plein, et

ils sont fixös par des pieces en fonte nommees coussinets et des Ira-

versines en bois qui servent de fondation ä la voie; sur le chemin

de Bristol, les rails sont, au contraire, en fer ereux, eloues a des

solives en bois qui en deviennent pour ainsi dire parties intögrantes,

et ces rails en bois et fer sont fixös sans intermediaire aux tra-
versines qui reposent sur la chaussee. Le chemin ainsi construit est

plus elastique, et, par suite, le mouvementdes machineset des vol-

tures y est plus doux.
Dans l’origine, une partie des traverses &taient- fixees au sol au

moyen de pieux faisant office de pilotis; mais on a, depuis lors.
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supprime ces pieux, entre lesquels la voie, flechissant outre mesure,

finissait par se courber.

Les machines locomotives et les voitures du chemin de Bristol,

aussi bien que la voie, ne sont pas seulement interessantes par leurs

dimensions exceplionnelles, elles presentent des dispositions parti-

eulieres. Nous nous reservons d’en parler dans le second volume

de cet ouvrage.
Plusieurs des stations, celle de Windsor, par exeimple, ont cela

de remarquable que, par suite d’une combinaison des voies que

nous deerirons plus loin, le depart et l’arrivee ont lieu du möme
cöte, tandis que sur les autres chemins, ainsi que chacunle sait,
on part d’un cöle et on arrive de l’autre.

Le chemin de Bristol a coüte excessivement cher, puisquele prix

du kilometre s’elöve ä 886,000 fr.; mais les produits se sont heu-
reusement trouv6s en rapport avec la depense.

Chemins de Versailles.—Des deux chemins de Paris ä Versailles,

celui de la rive gauche, plus partieulierement, offre une preuve

frappante de la necessit& de ne pas sacrifier dans l’&tude des che-

mins de fer loute consideration finaneire aux consid6rations tech-
niques. |

Tout le monde conviendra aujourd’hui qu’aucun des deux tracds
admis pour ces deux chemins n’etait le meilleur.

On avait propose un troisiöme trace bien preförable. Ce trace,
parlant de !’extremite du Cours-la-Reine, passait sous la montagne

de Chaillot par un souterrain de 940 mötres, traversait la plaine

de Passy et le bois de Boulogne, franchissait la Seine sur un pont ä

15",28° au-dessus de l’ötiage, puis se döveloppait sur les coleaux
de la rive gauche, passait derriere.les villages de Suresnes et de Pu-

teaux, entrait dans le parc de Saint-Cloud et suivait jusqu’ä Ver-
sailles une direetion ä peu pres semblable a celle que suit celui de
la rive droite.

Les resultats de !’enquete avaient &16 favorables ä ce projet, mais

ıla t& rejet& par l’administration des ponts et chaussdes A cause de
la grandeur des pentes, qui ötaient, sur une parlie du parcours, de
S millimetres 1/2.

Cette pente &tait cependant parfaitement admissible, m&me en


