
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
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füt possible d’employer avantageusement les machines locomotives
sur toute la ligne du cheminde fer, et ce fut dans cette supposition
que l’on conserva dansle trace deux plans inclinds en sens inverse,

comprenant chacun une longueur de plus de 2 kilomötres et ayant
une pente de 1 centitme. Deux machines fixes devaientles desser-
vir; et, comme onelait force, pour penetrer dans l’interieur de la

ville de Liverpool, de traverser en souterrain une colline sur la-

quelle les maisons s’elevent en amphitheätre, on decida de prime

abord l’etablissement de trois machines fixes entre Liverpool et
Manchester.

Rien ne s’opposait ä l’emploi des machines locomotives sur les

autres parties du chemin, dont l’inclinaison ne depassait pas 1””,4,
et qui ne presentait de circuit de petit rayon qu’ä l’entree de Man-

chester. On discuta cependant la question de savoir si les machines
fixes ne seraient pas preferables, et ce dernier mode, soutenu par
deux ingenieurs, MM. Rastrick et Walker, fut sur le point d’etre

adopte. Mais la question fut tranchee par l’apparition, au celöbre

concours de Liverpool, des machines ä chaudiere tubulaire qui

remonterent les pentes de 1 centieme avec une assez forte charge

et une rapidit& dont les spectateurs furent &merveillös. On rec-

nonga des ce moment aux machines fixes pour toute la ligne, sauf
la partie inclinee de 2 pour 100 &tablie sous la ville de Liverpool.

Une seule entr&e dans Liverpool n’eüt pas et& suflisante eu egard

a l’active cireulation des vgyageurs. Aussi le cheminde fer se divise-

t-il aux portes de Liverpool en trois branchessouterraines. Le plus
long souterrain, qui aboutit aux quais et dont la pente est de2 cen-

times, sert exclusivement au transport des marchandises; les deux

autres a celui des voyageurs. Toutle reste de la ligne est ä ciel ou-

vert, mais son aspect est singulierement varie : tantöt le chemin

fendle terrain par une tranchee profonde de 20 mötres de hauteur,

dontles parois sont ä pie, comme au mont Olive; tantöt il traverse

les vallees sur de larges remblais, comme ä Broad-Green, ou par de

longs viadues, comme ä Tankey; ou bien, enfin, il n’occupe qu’une

bande mince au niveau du sol, comme dansles marais du Chat. Ces
immenses marais ont une profondeur variable qui atteint quelque-

fois 10 mötres. Les ingenieursles plus experimentes avaient declare
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au Parlement qu'il &tait impossible de les franchir. Georges Ste-
phenson, ancien ouvrier mineur,fut plus habile que les plus habiles

ingenieurs : il fixa les bandes de fer sur ce terrain mouvant. L’An-
gleterre r&compensaplus lard ce heros de l'industrie.

Chemin de Manchester & Leeds. — Ce chemin, un des princi-
paux anneaux de la chaine qui r&unit le port de Liverpool ä celui
de Hull, traverseles distriets les plus manufacturiers de l’Angleterre.

Il n’est pas moins eurieux sousle rapport des travaux qu’impor-

tant commeligne commerciale. Q’est, apres le chemin de Liverpool

ä Manchester, l’euvre la plus remarquable du celebre GeorgesSte-
phenson. ;

Les courbes du chemin de Manchester ä Leeds ont generalement
4,200 metres au moins de rayon, aA l’exception de trois courbes
pres de Charlestown, qui n’ont chacune que 250 metres. On a &te

conduit ä l’adoption de ces petites courbes par l’&boulement d’un
tunnel qui a force ä devier de la ligne projetee. Elles n’ont du reste

que 500 metres de longueur. On les passe en mod£rant la vitesse

des locomotives.
De Manchester, le chemin monte vers le point culminant de la

ligne, situe & 28 kilomötres environ de Manchester, par une suite de

pentes variees, dont une de 8 milliömes sur 4,500 metres de lon-

gueur, et une autre de 6"",5 sur 6,500 metres. Il descend ensuite
du cöte de Leeds par des pentes plus douces.

Le cube des terrassements sur ce chemin est de plus de
48,000 mötres cubes par kilomötre, ce qui est consid6rable.

Les ponis sont au nombre de 116. Une partie sont construits en

pierre. Le cube des magonneries, non compris la magonnerie des

souterrains, est de 51,000 metres par kilometre.

On compte jusqu’ä huit souterrains, dont la longueurtolale est
de 4,600 metres; le plus long a 575 metres.

Chemin de Neweastle a Carlisle. — (e chemin, un des plus

anciens de l’Angleterre, est long de 99,500 me£tres.
Le profil presente deux rampes de Cartisle vers Newcastle, l’une

de 9""5 sur une longueur de 6,200 metres, l’autre de 5"",5 sur

une longueur de 5,500 mötres. Sur toutes les autres rampes ou
pentes, V’inclinaison ne depasse pas 5 millimes.


