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VIADUC DE PORTAGE SUR LA RIVIERE GENESEE (ETATS-UNIS)

Le 6 mai 1875, avant le jour, le fameux viaduc en bois au-dessus dela riviöre
Genesee, ä Portage, sur la ligne de P’Eri6, prit feu et fut complötement detruit.
Ce viadue avait 850 pieds (259"076) de long et une hauteur de 234 pieds
(71"322); il etait bäti en travdes de 50 pieds (15"240) chacune, chaque palde
en charpente 6tait formde de trois portants places les uns A cÖöt& des autres et
reposant sur des piliers en pierre. Ainsi que nous l’avons dit, la destruction fut
complöte, le feu s’eteignit, faute d’aliments; car non seulement il ne laissa pas
trace du moindre fragment de charpente, mais m&me il &ebranla au fond de
Yabime ol coule la riviere la maconnerie ; celle des rives s’&eroula presque
compl&tement.

L’importance de la construction, et ce fait que la ligne avait une autre voie,
sur laquelle le trafie de Buljato pouvait ötre momentandment continue, fit que
l’erection d’une structure temporaire fut jug&e inutile, et qu’il fut decide sur le
champ de reconstruire en fer.

Des le 10 mai, soit quatre jours aprös le desastre, le contrat pour le travail en
fer fut passe avec la Compagnie Watson, de Paterson, le pont devant ätre cons-
truit d’apres les plans pr&pares par l’ingenieur George S. Morison etfait sous sa
direction. Pendant cette m&me semaine, on prit des dispositions pour reparer la
magonnerie ; une nouvelle culee fut construite A chaque extr&mite ; les piliers, sur



  

 

VIADUC DE PORTAGE SUR LA RIVIERE GENESEE (ETATS-UNIS) 29
 

la rive Est, furent ddmolis jusqu’au-dessous de la surface du sol et on en @leva de

nouveaux ; ceux dela rive Ouest furent abandonnes, et de nouveaux furent @leves

A 18 pieds (5"486) des anciens, le support de Pancienne structure dtant consi-
dere comme trop rapproch& du precipice de ce cöte de l’abime; trois des piliers

dans cet abime furent @galement abandonnes et les autres r@pards et pourvus
de grosses pierres de taille prötes ä soutenir le travail en fer. En reparant la
magonnerie, on employa abondamment du beton Coignet, avec lequel on recouyrit

les surfaces superieures des piliers, et dont on encaissales parties exposdes ä l’action

constante du froid et de l’eau. Bien que ce travail n’ait pas encore eu un temps
d’epreuve suffisant, on a tout heu de penser qu’il n’est pas de methode meilleure

et plus economique de rendre ä la magonnerie compromise sa force primitive. Ce
fut apr&s un mois seulement, le 13 juin, qu’arriva et fut elevee la premiere colonne
en fer. Le 29 juillet suivant toute la partie metallique du pont &tait en position;

le lendemain, la voie &tait placde et le surlendemain, 31 juillet, le pont etait

officiellement soumis & l’epreuve en presence des administrateurs de la ligne et
d’un grand nombre de spectateurs, et, aussitöt apres, livre au trafie.
La nouvelle construction a le caractere general des autres viaducs en fer r&ecem-

ment &leves par les ing@nieurs am£ricains, n’en differant que dans ses proportions
et dans ses details plutöt que par un prineipe general de construction.
A vingt milles & l’Est et ä& trente milles & l’Ouest de Portage, la ligne n’a

qu’une seule voie, mais la Compagnie du chemin de fer de l’Eri@ projette depuis

quelques anndes dejäa l’etablissement d’une seconde. Le pontest ä l’extr&ämite d’une
pente de „, d’environ 1 5 mille (2,400 mötres) de longueur, qu’on s’est propos& de

reduire en @levantla voie sur le pont. Commela situation finaneiere de la Compagnie
exigeait des dconomies, on se determina & ne construire que pour une seule
voie, mais avec la faculte reservde de pouvoir modifier cette disposition parla
suite, sans grande depense, et de permettre d’en placer une seconde, ä environ
20 pieds (6”096) au-dessus, si on le jugeait necessaire. Dans le projet du
nouveau pont, les colonnes de support furent donc caleuldes en consdquence, et

elles furent faites assez fortes pour porter une double superstructure ; les poutres

n’ont que la force necessaire pour une voie seulement, mais elles sont placdes a 20

pieds (6”096) d’axe en axe et sont &troites, de sorte que, s’il devenait necessaire

de faire une seconde voie, la force pourrait &tre doublde en placant des poutres
semblables immediatement ä& cöte d’elles. Si on croyait aussi qu’il faille changer
l’elevation, les chapiteaux ont une largeur suffisante de chaque cöt& des supports
des poufres pour soutenir les sabots d’une nouvelle poutre, dont la corde inferieure
serait directement au-dessus du plancher du pont actuel. Cette nouvelle poutre
pourrait &tre construite sans göner la marche des trains, et, A son achövement,
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le second plancher de la nouvelle voie serait pose sur la corde sup6rieure de la
nouvelle travde. On pense, cependant, qu’il serait preferable et plus facile de
changer la pente du terrain A l’Ouest du pont.

Le viadue en fer (planches XXXIV et XXXV) a dix travees de 50 pieds

(15”240) chaque, deux de 100 pieds (30”48), et une de 118 pieds (35"966);
une Z/ravee de 50 pieds (15"240) est placde entre chacune des grandestravees.

Les poutres sont supportdes par des eolonnes enfer, les extrdmitds de deux poutres
adjacentes posant sur une seule colonne. La paire de colonnes supportant les pou-

tres opposees sont dans le m&meplan vertical, mais inclindes !’une vers l’autre avee
une pente de —; elles sont unies par ‘des poutres en fer espacees de 25 pieds
7”620) et des tiges diagonales rondes. Chaque colonne est relide A In colonne

parallöle du chevalet correspondant au moyen d’une disposition analogue de

poutres et de tiges diagonales; quatre colonnes avec les attaches d’union forment

ainsi la charpente d’une palde, ayant A son sommet 20 pieds (6”096) de largeur

et 50 pieds (15"240) de longueur, et surmontede par une travde de pont de 50 pieds

(15"240). Ces paldes ont la möme longueur ä la base et leur largeur varie selon la

hauteur de la tour. Il y a six de ces tours, que nous appellerons, pourfaciliter la
lecture du plan, A. B. C. D. E et F; les tours D et E sont les deux plus

grandes, leur hauteur totale, de la maconnerie aux rails, etant de 203 pieds 8

pouces (62”076) et leur largeur ä la base, entre les axes des colonnes, de 69

pieds 8 pouces (21”234).
Les poutres de la superstructure sont construites selon le cahier des charges

usitd sur la ligne de l’Erid, pour porter un poids roulant de 3,000 livres par pied
courant (4,461 kilog. par mötre courant) ; les poutres du plancher, elles, sont cons-

truites pour porter un poids de 5,000 livres par pied (7,436 kilog. par mötre
courant), et avec une rösistance calculde A raison de 10,000 livres par pouce carre

(7:03 par millimetre carre).

Les tours sont construites pour supporter un poids roulant a 5,400 livres par

pied courant (8,030 kilog. par metre courant), en plus du poids suppose d’une

double voie sur la superstructure; elles sont calculdes egalement pour resister

ä une pression du vent, normale au pont, de 30 livres par pied carr& (146°748

par mötre carre), se produisant sur toute la surface de la structure et, en meme

temps sur celle d’un train de fourgons, sur le sommet, et ä une pression

de 50 livres par pied carrd (244*130 par mötre carre), se produisant sur la surface

dela structure seulement. Les efforts auxquels doit resister le pont ont &t& caleules

dans trois hypothöses: dansla premiere, le pont est charge d’un poids maximum

de 5,400 livres par pied (8,030 kilog. par metre courant), en sus du poids d’une

travde ä double voie, sans pression du vent; dans la seconde, il est charge
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de deux trains de marchandises pesant ensemble 2,800 livres par pied
(4164 kil. par mötre courant), et le vent exerce une pression de 30 livres

par pied (146748 par mötre courant) normale au pont; dans la /roisiöme, le vent
souffle avee une pression de 50 livres par pied carre (244*130 par mötre carre)

sur le pont seul avec une travde d’une seule voie. Cette derniere suppo-
sition est celle qui se rapproche le plus du cas oü l’effort renverserait le pont,

mais pour aucune on ne trouve un resultat negatif pour la pression sur les

palees.

L’effort maximum de compression par pouce carre permis sur les colonnesest

de 6,600 livres (4"64 par millimätre carre), et le maximum de tension sur les

diagonales, de 15,000 livres (10*°54 par millimetre carre) ; comme cependant ces

dernieres ont une fonction importante de rigidite &remplir, ind@pendante de la
resistance aux effets du vent, on a pens& qu’il serait preferable de ne pas employer
de tiges rondes de moins de 1 - pouce (O"O31) de diametre, et c’est la dimension

qui a ete employde partout, excepte dans la partie superieure des tours qui

soutiennent les longues travdes, les inclinaisons des bras rendant les effets sur

toutes les diagonales comparativement uniformes.
Les colonnes reposent sur des piedestaux en fonte; ceux du cöte nord du pont

sont assujettis & une plagque de fonte encastrde dans la maconnerie, et ceux,

places du cöte sud, reposent sur des galets, roulant perpendiculairement A la
direction du pont ; les piedestaux sont unis par des barres & ceils pour resister ä
la poussee resultant de Pinclinaison des bras et sont maintenus söpares par des

poutres qui s’ajustent avec des coins, pour resister & la poussee en dedans

occasionnee par le serrage des diagonales. Cette disposition, qui peut ätre

negligee dans des structures en fer moins importantes, a dt& jugee, dans le cas

actuel, necessaire afın de soulager la maconnerie, qui est vieille, de toute poussee

possible, tandis que l’usage d’une poutre ajustable fournit les moyens de trans-

mettre tous les effets de tension, rösultant de ’inclinaison des hras, aux tiges

horizontales, laissant les diagonales remplir seulement leurs fonctions de rigidite
contre le vent et les vibrations.

Les colonnes sont divisees en portions de 25 pieds (7"620). Elles sont formdes

de 3 fers plats et de 4 cornieres, avec un treillis sur le quatriöme cöte, de facon

que l’interieur de la colonne soit accessible pour la peinture. Les corniäres ont

toutes 4X 4 x 4 pouces ("102 x 0"102 x 0"012), et les plaques ont toutes une

largeur de 15 pouces (0"381) ; la plaque opposee autreillis est de Ja m&me&paisseur
pour toute la longueur de chaque colonne, tandis que l’&paisseur des plaques late-
rales est variee pour repondre aux efforts croissant vers les-sections inferieures.
La plaque la plus mince employde est de 4 pouce (O"O12) d’&paisseur, c’est la

DEUXIEME PARTIE. ul
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plaque opposde au treillis des colonnes qui supporte les extrömites des deux
petites trave&es.

Les extr&mites des differentes portions sont coupees d’&querre et rabotees, et

elles posent exactement l’une sur l’autre sans aucun joint d’emboitement; &

l’extr&mite superieure de chaque portion sont disposdes des &querres; la partie

au-dessus s’applique sur les couvre-joints et est assujettie & celle du dessous

par une cheyille tournde, de 1 5 de pouce (0”046) de diamätre, tra-

versant des trous fores avec soin; cette m&me cheville sert pour Y’attache des

tiges rondes longitudinales. Une seconde cheville perpendiculaire & celle-ci

est placde & quelques centimetres au-dessous du joint et forme Y’attache de

la poutre transversale et des tiges; l’extr@mite de la poutre est fixde entre

les faces latörales de la colonne et est maintenue par la cheville; les tiges

diagonales sont attachees A la cheville sur chaque cöte de la colonne, elles sont

partout doubles. La poutre longitudinale, qui a presque 50 pieds (15"240) de
long, est construite dans la forme d’une legere pouire d treillis, elle a 2 pieds

(0”610) de hauteur et 1 pied (0”305) de largeur, ses extr&mites sont d’Equerre et

s’appuient contre le cöt& de la colonne; elle est, de plus, fixde par des derous

aux tirants attachds aux plaques laterales, et est rendue rigide par des dquerres

en fer l’unissant avec les poutres transversales correspondantes, ä& 10 pieds

(3”"048) de chaque extremite. Les longueurs des poutres transversales varient

de 20 pieds (6”096)' au sommet de la tour & 64 pieds (19”507) au point le plus

bas dans les tours principales; les trois poutres transversales införieures sont

faites en deux parties, r&unies par des plaques et supportdes par un leger bras

central; les premiere et seconde poutres sont en outre rendues rigides par une

poutre longitudinale intermediaire et un systeme de tiges diagonales horizontales.

Les colonnes en fer sont surmontees par des chapiteaux en fonte. (Pour les
details, voir la planche XXXV.)

Les tours ont &t& elevees sans Echafaudage autre que celui indispensable pour
la chaine des materiaux de chaque section successive. Avant de commencer ä

elever une tour, un plancher, compose de longues poutres, allant d’un pilier &

l’autre, et de madriers, &tait construit au bas de la tour; sur ce plancher, on

@levait une charpente de 30 pieds (9"144), composde de deux montants, un de

chaque cötde de la tour; chaque montant consistait simplement en deux bras

söpards de 48 pieds (14”630) surmontes d’un chapeau de 55 pieds (16”764)
de long, entourd de petites planches. Ces montants furent maintenus droits
par de longs bras inclines, allant presque du plancher & leur extr&mite.

Des gradins furent suspendus par des tiges aux extremites en porte & faux

des chapeaux, et les portions inferieures des colonnes furent &levees par
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une locomobile et mises en position; les poutres transversales et longitu-

dinales furent alors placdes, ainsi que les tiges diagonales; les tiges longitu-

dinales furent temporairement attachees par un erochet et une barre & il & la

möme cheville que les tiges transversales. Une chevre de 55 pieds (16764)

fut alors attachde & chaque colonne, et elle servit au transfert du plancher et de

la charpente jusqu’au sommet de la derniere section terminde de la tour. La

möme operation fut r&petee avec la seconde hauteur de colonnes, qui fut placde

sur la portion inferieure et assujettie par des chevilles; cela fait, les tiges

longitudinales furent detachdes de leurs attaches temporaires et fixdes &

leurs attaches definitives. Quand la seconde section de la tour fut completee, la

charpente servit ä& &lever les chövres, qui furent encore attachees contre les

colonnes et appuydes sur les poutres longitudinales. Le plancher et la charpente

furent eleves de nouveau, et ce procdde fut r&pdte jusqw’ä ce que la tour eüt

atteint toute sa hauteur. La tour D, la derniere qui fut &rigee, pesant 277,000

livres (125,645 kilog.), fut entierement terminde en 11 jours, un seul jour ayant

&t6 d’abord employ6 A l’&tablissement de ’&chafaudage pour la premiöre section.

Les travdes de 50 pieds (15"242) sont d’un dessin fort simple et n’offrirent pas

de diffieult6s particuliöres de montage, puisque de simples poutrelles de bois

etaient assez longues pour atteindre d’un portant A V’autre. Les travdes plus longues

r&clamerent plus d’&chafaudage. Dans ce but, quatre poutres Pratt furent cons-

truites, leurs cordes superieures furent faites de quatre piöces de, pin de

4 x 10 pouces (0"102 x 0"254), attachdes par paires et separdes d’environ

4 pieds (1”219) d’axe en axe; la corde inf@rieure &tait de barres ä ceils parallöles

droites; la forme de la corde superieure rendit la poutre rigide sans le secours

de hras lateraux. Ces poutres furent assembldes sur le sol et &levees au moyen

de poulies jusqwä la base de la section superieure des tours olı elles furent

placdes, reposant sur les poutres transversales; deux &taient employdes pour

chaque travde. On &leva alors sur elles un &chafaudage convenable, et la poutre

permanente fut mise en place; les materiaux 6taient apportes de l’exträmite du

pont. La premidre longue travde complete fut celle de 118 pieds (35"966) de

longueur, entre les tours E et F, la travde Est de 100 pieds (30”480) progressait

dans le m&me temps. Les poutres temporaires furent alors descendues dans

P’abime, demontees, transportdes, puis assembldes A nouveau et employees pour

ödifier la travde du milieu, entre les tours D et E, qui completa le pont.

Les poutres sont sur le mod@le Pratt, sans autres particularites, si ce n’est

quelles sont trös-6troites; la corde sup6rieure ala forme d’un double T, elle est

formde d’une ämeet de quatre corniöres. Des poutres transversales sont attachdes

ä de courtes chevilles verticales qui traversent des fourches s’ajustant sur les



 

84 VIADUC DE PORTAGE SUR LA RIVIERE GENESEE (ETATS-UNIS).
 

chevilles de la poutre; ces fourches sont percedes de deux trous, dont un
seul est employ& maintenant; les poutres sont separdes de 19 pieds 10 pouces
(6”045); quand une seconde voie sera posde, on se propose de rapprocher d’axe
en axe de 8 pouces (0"203) l’une de l’autre les poutres, en faisant la jonction
transversale dans l’autre ligne de trous de chevilles, et d’elever une autre
poutre exterieurement ä& chacune des poutres existantes. Pour donner une rigidite
additionnelle & une poutre aussi &troite, on emploie une double garniture de
poutres transversales s’attachant au milieu des panneaux aussi avec des chevilles.
Une des extr@mites de chaque grande travde est boulonnde au chapiteau en fer de
la coloune, et !autre est placde sur des galets, mais r&unie avec la poutre suivante
par des brides en fer passant sur les chevilles d’extremite de chaque travde, et

. permettant seulement”le jeu necessaire pour la dilatation sur les poutres. Les
courtes travdes sont boulonndes sur les chapiteaux aux deux extr&mites ; les
autres sontdisposdes de la m&me maniere que dans les longues trav6es ordinaires.
Les chevilles des extr&mitds des travdes de 50 pieds (15"240) sont placdes ä
6 pouces (0"152) du centre des colonnes, et celles des grandes travdes & 3 pouces
(0"076) seulement, de sorte que sous une charge uniformela resultante du poids
est dans l’axe du centre de la palde.

Les plans de ce viaduc ont dt& pr&pards dans la häte d’une necessite pressante,
et devaient &tre conformes, jusqu’ä un certain point; au plan de la structure en
bois du pont detruit. Sl n’y avait pas eu de maconnerie dejä pröte, on aurait
prefere placerles deux socles en pierre de chaque tour ä 25 (7620) ou 30 pieds
(9"144) seulemeut l’un de l’autre, on aurait ainsi evitd la, longueur inusitde des
poutreslongitudinales. Le principe fondamental du plan peut ätre consider comme
la caracteristique de toute construction americaine de ponts, et comme point de
comparaison entre les travaux de ce genre des ing@nieurs americains et
des ing@nieurs europdens; la concentration des materiaux dans le plus petit
nombre possible de pieces est un prineipe dont les 'avantages sont consideres
comme etant meme plus grands dans les viaducs larges et dlevds de la classe du
pont de Portage, que dans la construction de poutres de longues travdes aux-
quelles il a &t€ si gendralement appligue et avec tant de sucees. Dansles palees
du nouveau pont de Portage, le systeme des paldes se r6sume absolument en
4 colonnes solides, une ä chaque coin, Ja masse de ces colonnes donnant une plus
grande rigidit@ qu’on ne pourrait l’obtenir de la möme quantite de materiaux
distribude entre plusieurs membres plus petits, et en m&me temps offrant un
minimum de surface au vent. L’objection apparente de la concentration d’un
poids considerable sur un seul point est moins grave quil ne parait tout d’abord;
la plus grande pression que supportera la base d’une colonne quelconque du
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pont de Portage, lorsqu’il sera complete et formera une construction ä double
voie, sera de 357,500 livres (162,160 kilog.), pression qui, distribude sur la base du

piedestal en pierre de 4 pieds carres (3716), se montera & 155 livres par pouce

carrd (10°89 par “""), pression bien moindre que celle exercde sur les piles

de bien des ponts ä poutres pleines. L’&paisseur minima des piliers de Portage
au-dessous de la corniche est de 10 pieds (3"048), ce qui permet une distribution

egale d’effets sur la magonnerie dans toutes directions; la pression imposde

par le poids sur une surface de 10 pieds carres (92"""90) est seulement

de 24,8 livres par pouce carre (1743 par °"®). Avec des grandes hauteurs,

cependant, Yinclinaison laterale des colonnes necessite Pusage de tres-longues
poutres transversales dans les sections inferieures des tours, ce qui est un tort

et exige ä Portage des bras intermediaires verticaux et des tiges laterales pour
leur donner de la rigidite, quand la dilatation ou la contraction du fer devient
tres-considerable. Ces difficultes seraient Evitdes en construisant les tours dans la
forme ci-dessous,fig. (5), les parties inferieures dtant formdes de deux tours ind6-

 

pendantes, dont les colonnes sont rdunies au sommet et qui auront un maximum
de rigidite dans le sens lateral avec un minimum d’attaches diagonales; ces
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deux tours pourraient ötre placdes de mäme sur trois tours inferieures et de cette
maniere on pourrait eriger une tour d’une hauteur indefinie sans V’emploi d’un

seul grand membre de compression.
Le plancher du nouveau pont de Portage est-en bois et doit donner & la voie

une rösistance &lastique qui soulagera le fer des chocs des poids appliques soudai-
nement. Il est form& d’une charpente de poutrelles en chene de 8 x 14 pouces,

(0"203.x 0"356) sur 22 pieds (6”705) de longueur, placdes söpardment & 10

pouces (0"255) seulement les unes des autres et reposant sur les cordes des
poutres. Deux rubans de sapin, de 9 x 9 pouces (0"229 x 0”229), &8 pouces
(0"203) des rails, sont places A 10 pieds (3”"048) Pun de Yautre, boulonnes
avec des boulons d’un pouce (0”025) ä chaque piece du plancher; ils servent A

distribuer le poids appliqu& sur chaque poutrelle, sur celles qui P’avoisinent,

fig. (6), planche XXXIV. Les rails sont posds directement sur les poutrelles en
chöne. Un trottoir de planches l&göres est pos& exterieurement ä chaque ruban,

et une rampe en bois fort solide complete la structure. Pendant le passage d’un
train, l’observateur sent un löger tremblement, düı & l’elastieit& des poutrelles du
plancher, mais sur les paldes on ne ressent qu’une tr&s-faible vibration.
La partie superieure des piliers de la riviere s’dtait trös-fendill&ee sous Paction

du feu, et les lits de pierres införieures s’dtaient brises sous les actions combindes
de la gel&e et de l’eau, la qualit& de la pierre employee laissant ä desirer. Em
construisant les piedestaux, les pierres fendillees de la partie superieure furent

enlevdes et on assura une bonne assise. Pour prot@ger la maconnerie, la surface

entiere superieure des piliers fut couverte d’un lit de beton Coignet, et les lits

inferieurs des piliers, qui reposent sur le fond en roc de la riviere, furent renfermes

dans des caissons de poutres de chäne sciees, placdes ä& 18 pouces (0”457)

de la pierre, et dans l’espace compris entre celle-ci et les poutres on coula du

beton bien tasse. :

Le poids total de fer dans le pont est de 1,310,000 livres (594,210 kilog.),

divise comme suit.

TourAr 43.860 livres (19.884 kilog.)
eenn 57.867 — (26.248 — )
Er EDENIR 185.048 — (83.936 — )
DEEEATETE 277.890 — (18.595 — )
er NTEE 284.486 — (129.040 — )
BaaA - 48.399 — (21.952 — )
 

Poids total pour les tours....... 897.550 livres (406.655 kilog.)
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10 travdes, de 50 pieds (15”240)

Brom: ....n:. 197.420 livres (89.548 kilog.)

2 travdes, de 100 pieds (30”480)

Das. ........- er (58.472 — )

1 — 118 — 280.120 — (36.063 — )
 

Poids total pour la superstructure. 412.450 livres (184.023 kilog.)
 

Ces deux totaux forment done 1.310.000 livres (590.678 kilog.).

L’emploi du bois dans la construction du plancher, des trottoirs et des rampes

a necessit6 112,318 pieds (3,180 metres eubes) de chene et 18,300 pieds (818

mötres cubes) de pin; 27,987 livres (12,694 kilog.) de fer furent employdes en

boulons, ete., les boulons les plus lourds &tant ceux pris des ruines du vieux pont.

Le coüt total du travail en fer sedleva A 87,973 dollars (439,865 fr.). Ce prix

füt celui pour la structure complete erigde, mais ne comprenant ni le transport

des materiaux manufacturds. ni la peinture apr&s l’erection. Le plancher de

chöne, avec la rampeetles trottoirs, coütörent ensemble 6,200 dollars (31,000 fr.),

et la peinture- (une couche seulement) 1,200 dollars (6,000 fr.); de sorte que le

prix de l’entiere construction au-dessus de la magonnerie ne depassa pas

95,000 dollars (475,000 fr.), e’est un exemple frappant du bon marche des cons-

truetions mötalliques et de I’d&conomie des structures americaines.

La premiäre construction en bois ayait &t& commencee le 1” juillet 1851 et

terminde le 14 aotıt 1852; elle contenait 1,602,000 pieds (45,371 mötres cubes)

de bois et 108,862 livres (49,378 kilog.) de fer; dans les fondations on avait

employ& 9,200 yards cubiques (7,033 mötres cubes) de magonnerie. Le prix s’en

6tait eleve A 140,000 dollars (700,000 fr.).

Nous donnons, planche XXXVbis, une vue perspective de cette construction

hardie, qui permet d’apprecier toute son Elegance.
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