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oceup& par le chemin de fer; leur developpemerit depasse 1 kı.o-
metre, deduetion faite des douze ouvrages d’art qui y sont englo-
bes. Ces arcades, elevces de 5 ä 7 metres, reviennent ä un peu
moins de 500 francs par metre courant de chemin defer.

- Les ouvrages sont au nombre de quarante-quatre, et presentent

un developpement de 4 kilometres. Le prineipal est le pont qui

franchit la Seine A Ivıy, et livre passage ä la fois au chemin de fer

et ä une route publique. Il se compose de cing arches en arc de

cercle de54",50 d’ouverture chacune et de deux arches de 12 me--

tres etablies sur les routes qui bordent les quais. Sa largeur entre

les tetes est de 15",50; la hauteur des rails au-dessus des basses
eaux de la Seine est de 15 metres; chaque pile est fondee sur

140 pieux de 42 ä 14 metres de longueur; de petites voütes, pr&-

sentant ensemble un vide de 5,500 me&tres cubes, ont &t& con-

struites dans le massif des tympans pour reduire la charge suppor-

lee par ces pieux. Ce grand ouvrage n’a pu ötre commence qu’au
mois de juillet 1852; il a ei& ex6cut& en dix-huit mois; il coüte

1,800,000 franes.

Les pentes du chemin de ceinture varient de 2 millimötres ä
10”65, le rayon maximum des courbes est de 1,082 metres, le

rayon minimum de 500 mötres.
Les depenses d’ex&eution de ce chemins’elövent A141 ,500,000fr.,

non compris le materiel roulant; les terrains entrent dansce chiffre
pour 2,600,000francs.

La Compagnie du Nord a rendu hommageautalent incontestable
de M. Couche, ingenieur du chemin de ceinture, en le nommant

ingenieur en chef de ses travaux pour remplacer M. Maniel, devenu
direeteur des chemins autrichiens.

Chemin de Londres a Brighton. — Parmi un grand nombre de

traces propos6s pourle chemin de Londresä Brighton, le parlement

anglais a choisi le plus direct, mais aussi le plus coüteux. Aussi ce

chemin est-il celui pour lequel, en Angleterre, le cube des terras-

sements a et& le plus considerable : il a atteint le chiffre Gnorme de

75,000 mötres cubes par kilometre.
Ce chemin devrait ötre rang& parmi ceux ä faibles pentes si, sur

le trone commun ä cette ligne et ä celle de Londres ä Donvres, le



CHIEMIN DE LIVERPOOL A MANCHESTER. 219

profil ne presentait une rampe de 1 centi&me sur une longueur

de A kilomötre, car, smr tout le reste du trajet, ’inclinaison ne de-

passe jamais 4 milliemes.

Le cubede la plus grande trancheeest de 700,000 metres, celui
des plus grands remblais de 550,000 mötres. Les tranche6es ont ete

generalement perceces dans la craie. Une grande partie des terres a

&t& retrouss6e. On rencontre aussi sur Je chemin de Londres ä

Brighton plusieurs souterrains.
Chemin de Londres a Douvres (South-Eastern railway).—Toutes

les pentes sur ce chemin sont inferieures ä 4 milliemes; si ce n'est

sur le trone commun aux deux lignes de Douvres et de Brighton.
Les courbes sont de grand rayon.

Les travaux d’art et de terrassement n’y prösentent aucuneparti-

eularit& digne d’observation. Les plus importants se trouvent pres
du point d’arrivee a Douvres.

La pose du chemin de Londres ä Douvres a &t6 faite avec un soin

tout parliculier par des proc6des nouveaux deerits dans le Porte-
feuille de UIngenieur.

Parmiles stations, nous citerons la station extröme de Brick-

layer-Arms, l’une des mieux disposöes des chemins anglais.

Les plans en ont &t& publies dans le Portefeuille.de IIngenieur.

Ce chemin est l’oeuvre de l’habile ingenieur Gubitt.
Chemin de Liverpool aA Manchester, — Le chemin de Liver-

pool ä Manchester est le doyen des chemins ä grande vitesse. Le

chemin de Saint-Etienne est son aine d’une annde, mais il n’ad-

met pas cette rapidite de transport qui mörite l’&pithete de grande

sur les cheminsde fer (de 60 ä 80 kilomötres par heure), et d’ail-

leurs, bien que la circulation des voyageurs y seit considerable,le

transport du charbon de terre est la principale source de ses re

venus. ‘

Lorsqu’on forma le projet d’executer le chemin de Liverpool ä

Manchester et qu’on adopta le trac& de Stephenson, les machines

locomotives ötaient encore bien grossieres, bien imparfaites. Elles

n’avaient, pour ainsi dire, de commun que le nom avec ces ma-

chines admirables qui ont port le nom de Robert Stephenson aux

extr&mites les plus &loignees du globe. On ne pensait,pas alors qu’il


