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PONT INTERNATIONAL SUR LE NIAGARA, ENTRE LES ETATS-UNIS

ET LE CANADA

L’historique de ce pont nous conduirait ä& sortir des limites du cadre que nous

nous sommes trace.

Nous nous bornerons ä dire que les difficultes financiöres furent celles qui firent
surtout craindre que le projet ne vit jamais le jour, et il est probable qu’il en eüt
dte ainsi sans le concours des capitaux anglais.

Ces difficultes surmontdes, il en restait beaucoup d’autres; il fallait les autori-

sations des Chambres Canadiennes et de la Legislature de l’&tat de New-York ; on

les obtint, mais alors se presentaient les difficultes toutes materielles, les obstacles

naturels qui arröterent longtemps l’attention et ’&tude des hommes pratiques.

Sur ce terrain nous pouvons nous tendre quelque peu, car il nous interesse
tout particulitrement, par la raison que les obstacles qui se produisirent, et qu’on
eut ä vainere, ne se sont gu&re rencontres jJusqu’ici.

Le choix de ’emplacement &tait eirconscrit aux environs du fort Erie sur la

rive canadienne, et aux Roches-Noires sur la. rive am6ricaine, afın de

röaliser la jonetion des r&seaux des lignes de chemins de fer du nord des

Etats-Unis A celles du sud et de P’ouest du Canada. A ce point de vue, le

voisinage de la ville de Buffalo offrait des avantages &vidents, mais la possibilite

d’erection du pont en cet endroit &tait bien probl&matique. En effet, non

seulement le Niagara est un fleuve tres-rapide et dont le lit est trös-profond,

mais en hiver il charrie des monceaux de glace. De Y’avis du plus grand
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nombre et, specialement de ceux qui connaissaient le mieux le fleuve, aucune

pile n’aurait su resister au choc de ces @normes hlocs, tant est considerable la
vitesse de leur entrainement.

On devait aussi prevoir les crues subites qui se produisent occasionnellement

dans les lacs Eri@ et Ontario, dont le fleuve esten quelque sorte le lien. Heu-

reusement le lit du fleuve est, dans cette partie, un calcaire compact recouvert

d’une faible couche de gravier. Cette circonstance determina les ing@nieurs A
adopter definitivement cet emplacement.

Restait ä& determiner les proportions du pont projete, pour l’ouverture de ses

travees, pour ses piles et pour sa superstructure, de facon & ce quil satisfit

aux diverses conditions que devaient remplir ses differentes parties.
On eut donc ä prevoir etä tenir compte: de la profondeur du fleuve, dont la

valeur moyenneest d’environ 50 pieds (15"240), mais qui &prouve des variations
brusques, nombreuses et considerables; du courant qui est rapide et changeant.

Sa vitesse varie de 5 1/2 milles (8 kilom. 1/2) & 12 milles (19 kilom.) & l’heure.
De plus on ne pouvait gu&re compter sur la possibilit@ d’un ancrage, etil fallait

pre&voir le danger auquel &taient exposees les pieces qui servent äl’&rection des piles,

pendanttoute la saison favorable ä& la navigation, qui est preeisöment celle des tra-

vaux, puisque en hiver le charriage des glaces force ä les interrompre absolument.
La compagnie adjudicataire des travaux du pont, & la töte de laquelle dtaient

MM.C.-S. Growski et D.-L. Macpherson de Toronto, accepta de mener äbien

P’entreprise, moyennant 1 million de dollars (5 millions de francs), en se conformant

aux prescriptions du cahier des charges.
Les principales de ces preseriptions stipulaient que le pont reposerait sur des

piles en pierres, que la superstructure serait en fer, et que les ponts tournants A
&tablir sur le bras prineipal et sur le bras longeant les Roches-Noires, le seraient

selon les instructions du comite des ingenieurs militaires du gouvernement des

Etats-Unis.

Cette möme compagnie passa galement un contrat pour les travaux comple-

mentaires exiges pour relier le pont avec laligne-du chemin de fer central de New-

York, et aussi pour le rattacher ä la voie principale de la ligne de Buffalo
et du lac Huron.

La longueur du pont, depuis la culde sur la rive canadienne jusqu’ä celle de
!ile Squaw, qui est situde entre le bras principal et la Roche-Noire, est de
1,967 — pieds (599”686).
La distance au travers de l’ile est de 1,167 pieds (355”846).
Enfin, dela cul&e de Pautre cöt& de cette ile jusqu’ä celle de la rive americaine,

le developpement du pont est de 517 pieds (157"578).
DEUXIEME PARTIE.
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Ce qui fait une longueur totale de 3,651 4 pieds (1113”110).

Entre la rive canadienne et V’ile Squaw il y a6 piles. La premiere travde a

193 pieds 5 pouces (58"952), les deux suivantes ont 197 pieds (60m044) chacune;

les trois suivantes 248 pieds (75"589) chacune. (Planche XXIX), fig. (let 2).
Le pont tournant repose sur un pilier & pivot qui est le 7°, son extremite

orientale s’appuyant sur le 8° et dernier pilier du fleuve. Entre celui-ei et la culde

de P’ile Squaws’etend une autre travde de 194 pieds (59”130).

Le pont se continue alors au travers de Tile sur des chevalets de 20 pieds
(6”096) de hauteur. Le pont tournant, dont il vient d’ötre question, a 362 pieds

(110"335) de longueur. Entre l’ile et la rive americaine le pont se continue, et
le premier pilier du cöte de l’ile supporte le pont tournant du port de la Roche-

Noire ; la longueur des deux bras r&unis est de 218 pieds (66445). Le bras de
P’ouest vient reposer sur la derniere pile soutenant la derniöre travee |de 219 pieds
(66750), qui rejoint la culde de la rive americaine. La construction du pont de-
manda pres de trois ans.
Nous ne nous dtendrons pas sur les details de la construction des piles en pierre,

soutenant la superstructure ; nous aurons & en reparler incidemment dansla suite.

La poutre choisie pour la superstructure du pont international est la poutre
Linville ou Pratt, construite entiörement en fer.

Elle fut pröferee A celles des autres systömes ä cause de la preecision et de la

simplieitd des caleuls par lesquels on determine toutes les parties qui la composent

et aussi en raison des rösultats reconnus par celles qui existent deja sur beaucoup

de points du territoire, et qui dtablissent d’une facon formelle et indiscutable ses
avantages de durde et d’&conomie.

Ce dernier point est surtout dvident quand on considere que la construction de
chacune des travdesfixes du pont international est la m&me. Elles ne different que
par leurs dimensions.

Nous ne donnerons ici que la description des grandestrave&es fixes de 248 pieds
(75”389) de portee.

Ces travdes sont divisees en dix-neuf panneaux d’une hauteur de 26 pieds
(7"925), sauf dans la grande travde tournante, Planche XXIX, fig. (3), ou ils

atteignent au milieu une hauteur de 36 pieds (10”973).
Les cordes sup6rieures, ainsi que les montants et les bras inclines extremes,

sont des colonnes Phoenix en fer.

Les cordes sup6rieures sont en 6 secteurs, ainsi que les bras inclines des
extremites.

Les montants verticaux ne sont compos6s que de 4 secteurs.

Les bras extrömes sont inclinds vers le milieu de la trav&e, et leur projeetion
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horizontale est &gale ä la largeur d’un panneau. L’angle d’inclinaison est de 63°.

La corde superieure est divis&e en autant de portions que de panneaux:: soit 17.

Les differentes parties de la corde superieure sont assemblees au moyen de man-

chons en fonte.
La corde superieure est d’un poids croissant des extr@mites vers le centre de la

travee. a
Le diametre interieur de chaque portion est le möme, mais les segments qui la

composent sont d’&paisseurs variables.
Les cordes inferieures sont faites en barres & ceils.
A Vextremite de chaque trav&e on n’emploie que deux de cesbarres; il yena

quatre, du troisitme panneau au einquiöme; six, du einqui&me au septi&me et huit
de ce septiime panneau au panneau correspondant dans la partie opposee de la
travde. Ces barres ä eeils sont &gales en longueur ä la largeur des panneaux.

Les tiges et. les contre-bras ont une löngueur transversale de 2 panneaux et
sont inclines & 45° ; c’est Fangle le plus favorable, le maximum de resistance est

obtenu dans ce cas avec le minimum de mati£res.
Les tiges prineipales sont des barres & eils, et les contre-tiges sont des fers

ronds munis de tendeurs pour le reglage. Toutes les jonctions des poutres verti-
eales sont operees avec des chevilles.

Les poutres du plancher sont accouplees ; elles ont 15 pouces (0*381) de
hauteur, les 'plates-bandes inferieures et superieures ont ensemble 5 pouces
(0”125) de large, laissant entre elles un intervalle de 10 pouces (0“254) pour

Yattache des tirants longitudinaux.
Ces poutres du plancher sont suspendues aux travees par 4 brides en fer, 2 ä cha-

que extr&mite. Les contreventements horizontaux, qui doivent donner au plancher
du pont larigidit€ desirable, sont places entre les poutres du plancher et y sontfixes.
A leur partie superieure, les poutres sont maintenues ä une distance invariable

par de le&gdres colonnes Pheenix, joignant dans un plan horizontal les pi&ces
d’assemblage des differentes portions des cordes sup£rieures ; les montants y sont
egalementfixes de facon & completerla rigidite de ensemble sup£rieur. Ces mon-

tantssontjoints aux cordes superieures par P’interme&diaire de brides ou &triers enfer.
Tous les contreventements horizontaux sont assembles par des parties taraudees

avec les manchons d’assemblage en fonte des cordes sup£rieures, afin d’emp&cher
le jeu de se produire ; la verticalit€ des poutres est complete par- ’emploi
d’&querres qui sont fixdes sur les montants et sur les colonnes Pheenix horizontales
de contreventement.

D’aprös ce qui pr&eöde, on voit que chaque travee forme une sorte de caisson
rectangulaire, dont les parois verticales supportent le poids mort du pont et la
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charge roulante, et les deux poutres horizontales resistent ä ’action du vent et aux
oscillations laterales.

Les poutres reposent sur des plaques en fonte boulonndes dans la maconnerie 5
une des extr&mites de la poutre est fixde sur la plaque, l’autre porte des galets,
ce qui permet aux effets de dilatation de se produire librement.

Le plancher du pont est compose& de quatre poutres longitudinales sur lesquelles
reposent d’autres poutres transversales. Les premiöres, qui constituentla voie per-
manente, consistent en deux pieces de 8 x 18 pouces (203x457), posdes cöte ä
cöte et separdes seulement par un intervalle de 1 pouce (25 millim.). Les poutres
transversales, qui ont une'section de 6 x 12 pouces (152 x 305 millimetres) sont
posees A un pied de distance (soit 0"305). En dehors de chaque rail et & une
distance de 8 pouces (0"203), se trouve une longrine de chöne A section carree de
6 pouces (0152) de cöte, qui est boulonnde dans le plancher. C’est une precau-

tion pour le cas de deraillement de la machine ou d’un wagon.
Le caractere essentiellement nouveau de la construction de ce pont, au point

de vue de sa superstructure, et qui s’ecarte de la pratique ordinaire, a dt& la

substitution du fer & la fonte, dans les travees fixes, partout oü elle pouvait
s’effectuer avec avantage.

Dans la majorite des ponts Pratt ou Linville, bätis avant 1870, la fonte etait
employde dans les cordes superieures et, dans quelques-uns, les bras mömes
etaient en fonte.

Dans le pont international, les colonnes Pheenix en fer ont &t& employdes pour

toute piece en compression, la fonte n’etant utilisee que pour les lits sur la
maconnerie, pour les piedestaux des extremites et les colonnades qui les surmon-

tent, enfin pour les manchons d’assemblage de la corde superieure.

D’apr&s la description qui precöde et l’examen de la travee de 193 pieds
5 pouces (8"952) dont nous donnons l’ensemble et les details, planche XXX,

fig. (1 & 14), on verra clairement que la quantit@ de fonte a &te reduite-& un
minimum; qu’on ne l’a employee qwalors qu’iln’y avait pas & craindre qu’elle ne

remplit pas le but qu’on se proposait d’atteindre.

Les principales piöces qui travaillent & l’extension, ainsi que la corde inferieure,
sont compos6es de barres ä ceils plates avec des ceils & chaque extr&mite pour

recevoir les chevilles d’assemblage. Elles sont faites sans soudure; les ceils sont

faits A la presse hydraulique, apr&s que les extr&mites de la barre ont ete repliees
sur elles-mömes. De cette fagon on obtient l’epaisseur necessaire pour la tete ä

il; Poeil est percd dans la partie compacte du metal. Toutes les piöces tarau-

ddes ont eu leur diamötre augmente de facon & conserver leur section dans le

"noyau de la partie filetee.
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Les joints d’assemblage, dans les cordes superieures, ont &t& soigneusement

ajustes et aldses.

Dansles travdes tournantes les cordes superieure et inferieure sont composdes

de fers plats et corniöres riv6s les uns aux autres.
L’emploi des barres & oeils dans les cordes inferieures de ces travdes fut, natu-

rellement, declare inadmissible.

Les tiges, au lieu d’avoir un ceil A chaque extrömite, n’en ont qu’un & leur partie

inferieure ; les extrdmitds supdrieures passent au travers de la corde superieure et
sont filetdes et boulonn&es. Cela facilite !’ajustage exact de la travee en serrant ou

desserrant les boulons.

Les tables tournantes sont sur le modele adopte aux usines de Phoenixville et
detailldes planche XXX, fig. (15 et.16). Les plaques en fonte du chemin de
roulement des galets sont rabotdes sur leurs deux faces, et elles le sont avec un

soin si minutieux que, bien qu’on puisse distinguer A V’eeil les joints des segments
qui les composent, il est impossible de les percevoir au toucher. Ces tables tour-
nantes sont ajustables de fagon que le poids du pont soit parfaitement equilibre, et

que, ndanmoins, tout ce poids puisse ätre applique au centre des piliers, ou sur

les galets de frottement.

Dans le premier cas, le pont peut tournertrös-aisement, mais pas aussi facilement

que quand les galets ont A supporter une partie du poids. C’est une locomobile

verticale qui donne le mouvement, bien que la mancuvre puisse aussi se faire ä

hras.

Les deux cylindres de la locomobile ont 8x 12 pouces (0"203 x 0"305), les

chaudi£res sont verticales et tubulaires.

Elles sont placdes au niveau du plancher du pont, dans un abri en dehors de
l’une des poutres, et immediatement au-dessus de la table tournante; du cöte

oppose de la table tournante et d&galement en dehors de l’autre poutre, il y a un
abri correspondant oü se trouvent le charbon et le reservoir d’eau.

Pour supporter les extrdmitds des fermes tournantes, quand elles sont fermees,

et afin de maintenir la fermeture, on emploie des coins qui sont eleves ou abaisses
par les machines qui manceuvrent la table tournante, fig. (17 et 18).

Dans le but de fixer le pont, quand il est ferme&, les rails de la voie permanente
depassent de 6 pouces (0"152) les extr&ömites de la ravde tournante, et reposent

sur des coussinets solides, en fonte, de 2 4 pouces d’epaisseur (66 millimötres),

boulonn&s sur les lourds madriers en croix des travdes fixes voisines.

Ces rails d’extrömite ne sont pas tirefonnds, mais disposds de facon & ce que

les extr&mites qui reposent dans les coussinets puissent ötre dlevdes de 34 pouces
(88 millimätres), pour depasser les flancs des coussinets quand il est necessaire
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d’ouvrir le pont. L’&levation des rails est faite simultandment avec celle des coins
et par la möme machine.

Unindicateur, placd dans ’abri de la machine, montre au mecanieien quandles
coins ou les rails sont suffisamment &leves ou abaisses.

Cet indicateur consisie en une longue vis verticale passant dans un derou avec
deux clavettes qui l’empächent de tourner et qui glissent dans deux guides.

Pendantle travail de la machine, la vis verticale fait avancer Peerou, qui est alors
conduit jusqu’ä un repöre qui indique que le pont est delivre, que les rails et les
coins sont souleves, et qu’on peut faire pivoter la travee. Lors de la fermeture du
pont, operation inverse a lieu et ’derou reprend sa place au fond des glissiöres.

Le fer employ& dans la construction du pont est de premiere qualite, sa force
de resistance maxima est de 55,000 & 60,000 livres par pouce carr& (38 A
42 kilog. par millimötre carre); la moyenne de la reduction de section au point de
rupture est de 25pour cent; celle de l’allongement au möme point est de 15 pour
cent; la fexion qu’on peut lui faire subir sans signe de rupture varie de 90° & 180°.

Pour la principale travde tournante,
le polls‘ miorf jan ade) u Sup Brad 14.430 livres( 5.545k.345),
la charge roulante est supposdee de. . . . ... 17.34 » ( 7.867k.958),
 

31.774 » (14.413k.303),
La longueur de cette travde, d’axe en axe des chevilles extrömes, est de 358

pieds (109=116), planche XXIX,fig. (3).
La longueur de chaque panneau est de 13 pieds 10 pouces et demi (4228)

except€ pour les deux panneaux du milieu qui n’ont que 12 pieds 6 pouces (3”"810).
La hauteur de la trav&e est de 26 pieds (7"925) ä chaque extrömite, et de

36 pieds (10n973) au milieu.
On a pris, comme coefficients de sdcurit6 des resistances pour le travail ä

V’extension et ä la compression, les mö&mes chiffres sensiblement que pour les
travdes fixes.

L’erection de la superstructure ne donna pas lieu ä de serieuses diffieultes pour
la partie du pont du cöt& du port de laRoche Noire, ni pour les travdes 1 et 7, ni

m&me pour la travee tournante sur le fleuve du Niagara; un &chafaudage ordinaire

fut bäti sur les piles ou directement sur le roc au fond de la riviöre.

Mais on eut & lutter contre les elöments et contre la debäcle des glaces, et on

rencontra d’assez grands obstacles pour les travdes 2, 3, 4, 5 et 6, qu’on
surmonta en erigeant des &chafaudages flottants composes de trois parties
distinetes, ä& savoir: les pontons de support; l’&chafaudage inferieur allant
Jusqu’au-dessous des poutres en fer du plancher de la superstructure permanente;
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enfin, l’&chafaudage superieur, Planche XXX, fig. (19, 20, 21, 23, 24,25, 26).

Le nombre des pontons employds pour les travdes de 197 pieds (60”044) etait

de cing, et de six pour les travdes de 248 pieds (75”589); ils avaient 55 pieds

(16"764) de long et 17 pieds (5"181) de large; leur hauteur etait de 10 pieds
(3n048). Ils taient rectangulaires ä& l’arriere et en pointe A l’avant, comme les

caissons employ6s ordinairement pour la fondation des piles. Chaque ponton fut
divisd en deux parties au moyen d’une cloison transversale, de fagon & ce que

’eau ne püt pendtrer que dans une seule des extr&mites.
Au bas de la separation, on pratigua une ouverture ferm&e par une soupape ä

charniöre, permettant A l’eau de p@ndtrer dans la seconde division, si cela devenait

necessaire.
Chaque ponton fut aussi pourvu de deux robinets places pres du fond, un &

chaque extrömite et communiquant ainsi avec !’eau du fleuve. Au moyen de ceux-

ci, on pouvait laisser pendtrer ’eau ä volonte. Les pontons furent places ä &gale
distance les uns des autres, et les espaces, laisses entre eux et les piles, etaient

dgaux A la moitid de la largeur entre deux quelconques d’entre eux.

Chaque ponton fut maintenu par un cäble et tous les cäbles furent rassembles
et assujettis, A environ 500 pieds (152”397) du pont, au ponton special, immo-
bilise par trois lourdes ancres, posdes ä 500 autres pieds (152”397) au delä dans
le fleuve.

Les öchafaudages furent tr&s-simples, mais trös-solides ; ils consistaient en deux

systemes de charpente absolument separes et distinets ’un de l’autre; le premier

reposait simplement sur le second, mais sans y &tre attach£.

Au sommet de la charpente superieure, on &tablit une voie de chemin de fer
destinde ä supporter un treuil roulant trös-puissant employ& ä hisser les differents
elements en fer de la superstructure.

En construisant l’chafaudage pour la trav&e n® 2, les pontons furent mis & flot
entre les piles 2 et 3, et les travaux superieurs furent alors eriges.

Pendant la mise en place de la superstructure, l’&chafaudage etait maintenu ä
environ 8 ou 10 pieds (3”"048) en amont du courant, de facon & se premunir

contre la rupture des ancrages, en cas d’ouragan.

Le sommet de l’&chafaudage inferieur &tait maintenu ä environ 1 pied (0"305
au-dessus des sommets des piles, pour empöcher la superstructure de reposer sur

la maconnerie avant son complet ach&vement, dans le cas d’une baisse de la
riviere.

La determination de la hauteur convenable pour l’&chafaudage pouvait se faire
dailleurs presque strement, en se basant sur les observationsfaites de longue date

sur les erues et les baisses de la riviere.
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Pendant la construction du travail enfer, il &tait necessaire de supporter les pi6-
destaux des colonnes enbiais des extrömites. Cela futfait en enfoncant A chaque ex-
tremite de ’&chafaudage sup6rieur et entre le dessous dela premiere paire de barres
A oeils inferieureset lespoutres en boistransversales ou longrines, un support courbe.
Entre les piedestaux, on introduisit A chaque extrömitd une poutre d’une longueur
suffisante pour les maintenir exactement sdpards de 20 pieds (6"096), d’axe en
axe, et ces piedestaux furent en outre attachds solidement, de maniöre A ce que
leur &cartement restät invariable.

Quand la superstructure en fer fut pröte A Ötre posde sur la maconnerie, les
pontons furent descendus dans le sens du courant; les piedestaux et les palans
furent alors attaches inversement A chacune des extr&mites superieures de P’&cha-
faudage inferieur ; ces palans &taient employds pour assujettir les extrömites de
l’echafaudage et amener les piedestaux exactement sur les plaques formant leur
lit. Avant d’abaisser les pontons, en ylaissant entrer !’eau, l’echafaudage superieur
fut fix& au travail en fer, de maniöre A rester suspendu jusqu’ä ce que ces pontons
fussent suffisamment abaisses pour permettre A P’&chafaudage inferieur de passer
sous la superstructure pour l’en &loigner.

Aussitöt que la travde n° 2 fut en position, les pontons portant V’öchafaudage
inferieur furent descendus en aval de la riviöre d’environ 100 pieds (30”480),
au moyen de quatre grands remorqueurs unis au ponton stationnaire qui avait
regu, ainsi que nous l’avonsdit, tous les cäbles des difförents pontons.

Lorsque l’ensemble eut &t& ainsi descendu plus bas que la travde terminde, il
fut remonte de Fautre cöte de la pile n° 3, et encore ramen& entre les piles 2 et 3
pourrecevoir l’Echafaudage superieur de la travde n° 2, qui &tait d&monte.

Comme le travail de superstructure sur les travdes 4, 5 et 6 ne pouvait ätre
commence avant que celui de la travde n° 3 füt achev6, les &chafaudages furent
d&montes comipl&tement et mis de cöte.

La premiere travde pour laquelle ils devinrent ndcessaires fut la travde n° 6.

Dans sa construction, on suivitle möme mode que dans les travdes 2 et 3.

Quand le fer fut en place, les pontons avec l’&chafaudage inferieur furent re-

morques autour de la pile n° 5 en remontant le courant au-dessusde la travde n’ 3,
jusqwä ce que la pile n° 4 füt complöte.

Sept forts remorqueurs furent alors necessaires en raison de la plus grande

largeur de la travde et de la force additionnelle du courant dans le milieu de la
riviere, ol sa vitesse est plus grande.

Quand la maconnerie fut finie, ’&chafaudage fut mis en place entre les

piles 3 et 4, L’operation du transport d’une travde de 240 pieds (73”151) de
long et de 46 pieds (14"020) de hauteur demandait les plus grands soins.
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On anera directement et solidement au-dessus du milieu de la travde n’ 4 &

1,200 pieds (367"750) en amont du courant. Le cäble attache A cette anere fut

alors amen& et joint au ponton special (Camel).

Les cäbles des deux autres ancres quile maintenaient furent alors graduelle-

ment detendus, de facon A ce que l’effort restät sur le premier cäble place au-

dessus du milieu de la travde n° 4.

De cette facon, l’&chafaudage fut amend direetement au delä dela place qui lui

&tait destinde, et tout ce quil fut alors necessaire de faire consista A detendre les

cäbles unissant les pontons supportant l’&chafaudage au «camel». Quand latravee

n°4 fut achevee, le mode pour conduire les pontons ä la travde n° 5 fut change. Au

lieu de les descendre et de les remorquer en contournant, ils furent remontes di-

rectement contre le courant d’environ 300 pieds (91”438) au-dessus du pont,

et furent alors mis en place, comme on P’avait fait pour les transferer de la travee

ne 3 Ala travde n° 4. Mais cette operation fut trös-longue et trös-laborieuse, par-

tieulierement au d“but, quand les pontons furent charges d’eau qu’on ne pouvait

pomper au dehors, tant que l’&chafaudage införieur n’etait pas degage de la

superstructure.

Quand les six pontons employ6s dans les travdes de 240 pieds (219"452) eurent

et6 complötement charges de toutes les charpentes et de la superstructure enfer,
leur immersion 6tait de 4 pieds (1"219), tandis que celle du « camel » etait de

5 pieds (1"524) environ.
L’idde d’employer un &chafaudage flottant, pour construire un travail en fer de

cette nature, n’inspira pas tout d’abord une grande confiance, la mise en place

exigeant une grande exactitude. C’dtait une nouveaute. Mais, comme aucune autre

combinaison ne semblait offrir autant de chances de suceös, on resolut de tenter

l’experience, et, comme on le voit, elle r&pondit admirablement au but que l’on

s’6tait proposet aux esperances que l’on avait concues.

A certains points de vue möme, cette möthode eut de plus grands avantages

qu’un dchafaudage ordinaire, bäti sur le fond du fleuve. Toute irrägularit@ de

forme, dans l’&chafaudage sur les pontons, pouvait ätre plus facilement rectifice,
en ajoutant ou enretirant de l’eau aux pontons, qu’elle n’aurait pu l’etre sur un

echafaudage permanent.
L’operation d’enfoncement des pontons pour faire reposer le travail en fer sur

la maconnerie &tait excessivement simple et facile a contröler. L’envahissement

de l’eau A l’interieur des pontons pouvait ätre rögl& avec non moins de preeision,

et la superstructure abaissde avec la vitesse desirde.

La premiöre piece de fer de la superstructure fut posde le 17 juin 1871, et la
derniere travde faite, celle n° 5, fut abaissde et mise en place le 29 octobre 1873.

DEUXIEME PARTIE. 10
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Le pont fut livrd au passage des trains de chemin de fer le 3 novembre 1873.
Nous avons parl& des grandes quantites de glacescharrides A certaines &poques

par le fleuve, et dit les craintes qu’elles avaient donndes, quant ä la possibilit6 de
la construction des piles (planche XXXI). Ces piles furent &levdes ndanmoins et
toutes les difficultes furent surmontdes. Elles sont fonddes sur caissons, pour la
plupart, et munies de brise-glaces, commengant tr&s profondement et recouverts,

Jusqu’ä 4 pieds (1”219) au-dessus du niveau des basses eaux, de plaques en
fer d’un demi-pouce (0"O12) d’epaisseur, fix&es solidement par des boulons,

et protegees A l’angle saillant par une armure de cornieres en fer de 4 x
4 x + pouces (0"102 x 0”102 x 0"012).

Les auteurs du projet avaient confiance dans la stabilit@ de la magonnerie des

piles; mais il restait ä voir et ä& determiner par une serie d’experiencesla valeur du

choc des masses mouvantes de glaces et ä deduire de ces constatations, par le
calcul, les efforts auxquels cette maconnerie devrait resister. Il resulta de nom-
breuses experiencesfaites dans le mois de fevrier 1871, aux moulins de Toronto,
que la force @erasante de la glace &tait de 20,833 livres par pouce carre
(1,464 kil. par centimetre carre). Quoique les opinions puissent differer sur
Vaction de la glace contre un corps inerte, il est un fait reconnu par tous,

c’est que la force exercde ne peut pas &tre plus grande que celle qu’il faut pour
ecraser ou briser la glace qui vient en contact avec ce Corps.

Partant de cette hypothese, nous avons les donndes suivantes qui nous permet-

tent de calculerles effets auxquels les piles seront exposdes par la glace.

1’ L’epaisseur de la glace;

2° La force necessaire par pied carr& pour l’Ecraser;

3° La superficie de la maconnerie exposde & son action;

4° La vitesse du courant.

Commela pile n’ ] est l’une des plus petites et, par consdquent, Pune des moins

capables de resister & une force de cette nature, nous ne donneronsici que les

caleuls faits pour elle.

Epaisseur de la glace, 3 pieds (0"914);

Superficie exposde, 36,32 pieds carres (234"313);

Vitesse du courant, 4 milles ä l’heure (6*400);

(En rdalite, elle n’est que de 2 4 milles) (4°500).

Pression horizontale necessaire pour entrainer la pile, selon le courant,

1,222,500 livres (554,513 kilog.);

Idem sur les cötes, vers le milieu du courant, 937,600 livres (425,288a);

Idem versla rive, 1,474,700 livres (666,993 kilog.). .
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Si la pression est appliqude verticalement en un point situ& & 20 pieds (6”096)

du sommet, sa valeur necessaire pour renverser la pile est:

Vers le milieu du courant, 1,166,218 livres (528,989 kilog.);

Vers le rivage, 1,338,315 livres (607,051 kilog.) ;

La pression due ä la force d’&crasement de la

Deennennonn en nn een 688,080 livres (312,108 kilog..)

Resistance quasiitluider en... 272 livres (123 kilog.)
 

Total du maximum de pression de la glace. 688,352 livres (312,231 kilog.)

Les donndes pour les autres piles sont naturellement les m&mes, en tenant

compte ndanmoins des profondeurs differentes de l!’eau & l’endroit ol elles sont

posdes, de la difference de leur largeur et aussi de la vitesse du courant.

La raison qui a fait caleuler la pression necessaire pour renverser les piles,

exercde verticalement & 20 pieds (6"096) du sommet, est qu’on a suppose quil
6tait possible que la glace samoncelät entre deux piles et qu’elle eüt une tendance
A les renverser sur le cöte. La hauteur des piles au-dessus de l’eau a &t& supposde

de 20 pieds (6”096), bien quelle soit en realit&E de 21 (6"401); la ditference

est en faveur dela stabilite.
Tousles caleuls faits pour determiner les forces necessaires pour deplacer ou -

renverserles piles ont &te &tablis, en supposant que les piles se soutenaient seules
et sans &tre maintenus par la superstructure, qui leur donne une plus grande

stabilit6, non seulement par son poids, mais encore par la liaison qu’elle r&alise.
Le prix de ce pont s’est definitivement &lev&, y compris les raccordements avec

les differentes lignes de chemin de fer du Canada et des Etats-Unis, ä pres de
1,500,000 dollars (7 millions 500 mille francs).

RÄSo


