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occupé par le chemin de fer; leur développement dépasse 1 ki.o-
métre, déduction faite des douze ouvrages d’art qui y sont englo-
bés. Ces arcades, élevées de 5 a 7 métres, reviennent & un peu
moins de 500 francs par métre courant de chemin de fer.

- Les ouvrages sont au nomhre de quarante-quatre, et présentent
un développement de 4 kilométres. Le principal est le pont qui
franchit la Seine a Ivry, et livre passage a la fois au chemin de fer
et & une route publique. Il se compose de cing arches en arc de
cercle de 54™,50 d’onverture chacune et de deux arches de 12 me-
tres établies sur les routes qui bordent les quais. Sa largeur entre
les tétes est de 15™,50; la hauteur des rails au-dessus des basses
eaux de la Seine est de 13 métres; chaque pile est fondée sur
140 pieux de 12 & 14 métres de longueur; de petites voiites, pré-
sentant ensemble un vide de 5,500 meétres cubes, ont été con-
struites dans le massif des tympans pour réduire la charge suppor-
lée par ces pieux. Ce grand ouvrage n’a pu étre commencé qu’au
mois de juillet 1852; il a été exécuté en dix-huit mois; il cotte
1,800,000 francs.

Les pentes du chemin de ceinture varient de 2 millimétres a
10™,65, le rayon maximum des courbes est de 1,082 meétres, le
rayon minimum de 300 métres.

Les dépenses d’exécution de ce chemin s’élévent 211,500,000 fr.,
non compris le matériel roulant; les terrains entrent dans ce chiffre

pour 2,600,000 francs.

La Compagnie du Nord a rendu hommage au talent incontestable
de M. Couche, ingénieur du chemin de ceinture, en le nommant
ingénieur en chef de ses travaux pour remplacer M. Maniel, devenu
directeur des chemins autrichiens.

Chemin de Londres a Brighton, — Parmi un grand nombre de
tracés proposés pour le chemin de Londres & Brighton, le parlement
anglais a choisi le plus direct, mais aussi le plus cotiteux. Aussi ce
chemin est-il celui pour lequel, en Angleterre, le cube des terras-
sements a ¢té le plus considérable : il a atteint le chiffre ¢énorme de
75,000 métres cubes par kilométre.

Ce chemin devrait étre rangé parmi ceux a faibles pentes si, sur
le tronc commun & cette ligne et a celle de Londres a Douvres, le
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profil ne présentait une rampe de 1 centiéme sur une longueur
de 1 kilométre, car, snr tout le reste du trajet, 'inclinaison ne dé-
passe jamais 4 milliémes.

Le cube de la plus grande tranchée est de 700,000 métres, celui
des plus grands remblais de 320,000 métres. Les tranchées ont été
généralement percées dans la craie. Une grande partie des terres a
é1¢é retroussée. On rencontre aussi sur le chemin de Londres a
Brighton plusieurs souterrains.

Chemin de Londres a Douvres (South-Eastern railway). —Toutes
les pentes sur ce chemin sont inférieures & 4 milliémes; si ce n’est
sur le tronc commun aux denx lignes de Douvres et de Brighton.
Les courbes sont de grand rayon.

Les travaux d'art et de terrassement n’y présentent aucune parti-
cularité digne d’observation. Les plus importants se trouvent prés
du point d’arrivée a Douvres.

La pose du chemin de Londres a Douvres a été faite avec un soin
tout particulier par des procédés nouveaux décrits dans le Porte-
feuille de U Ingénieur.

Parmi les stations, nous citerons la station extréme de Brick-
layer-Arms, I'une des mieux disposées des chemins anglais.

Les plans en ont été publiés dans le Portefeuille de I'Ingénieur.
Ce chemin est I’ceuvre de I"habile ingénienr Cubitt.

Chemin de Liverpool & Manchester, — Le chemin de Liver-
pool & Manchester est le doyen des chemins a grande vitesse. Le
chemin de Saint-Etienne est son ainé d’une année, mais il n’ad-
met pas cette rapidité de transport qui mérite I'épithéte de grande
sur les chemins de fer (de 60 & 80 kilométres par heure), et d’ail-
leurs, bien que la circulation des voyageurs y soit considérable, le
transport du charbon de terre est la principale source de ses re
venus.

Lorsqu’on forma le projet d’exécuter le chemin de Liverpool a
Manchester et qu’on adopta le tracé de Stephenson, les machines
locomotives étaient encore bien grossicres, bien imparfaites. Elles
n’avaient, pour ainsi dire, de commun que le nom avec ces ma-
chines admirables qui ont porté le nom de Robert Stephenson aux
extrémités les plus éloignées du globe. On ne pensait.pas alors qu’il



