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I semble qu’etant oblige de recharger les remblais glaiseux qui
s’alfaissent de bonne terre ou de ballast de maniere A les renou-

veler, pour ainsi dire, en entier, il eüt &1& plus &conomique de les
composer immediatement de bonne terre ou m&mede ballast. Mais

on doit observer que generalement, au moment otı l’on construit

les remblais, les abords sont diffieiles, et qu’on n’a pas alors les

moyens que fournit plus tard le chemin de fer lui-m&me d’aller

chercher ä une certaine distance la bonneterre oule ballast.
Ouvrages d’art. — Les ouvrages d’art sur les chemins defer ne

different des ouvrages de möme nature etablis sur les routes ordi-

naires que par la grandeur de leurs proporlions.

De lögeres passerelles en bois (fig. 74), en pierre ou en metal,

sont jet6es hardiment sur de profondes tranchees; des ponts en

 

pierre d’une grande portde et d’immenses estacades en charpente,

des viaducs gigantesques, supportent les chemins de fer au passage

des vallöes.
Ponts ou viadues de differentes natures. — Les ponts ou via-

dues sont de differentes esp£ces : on distingue les ponts en bois, en

pierre ou en brigues, en fonte ct en fer forge ou en töle. Les ponts

ou viadues en bois sont generelement les plus economiques de con-
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struction, mais ils sont les moins durables. Aucun des procödes
proposes pourla conservation des bois ne parait en avoir augment&

la duree d'un grand nombre d’anndes. Tous ces procedes sont A
l’ctat d’essai, et on ne peut en garantir l’efficaeit® que dans quel-
ques cas particuliers que nous indiquerons en parlant de la con-

servalion du bois pour les traverses.

La Compagnie du chemin de Rouen s’est vue obligee de rem-

placer ses nombreux ponts en bois par des ponts en melal, dix ou
onze ans apres l’ouverture de la ligne, et le pont en bois d’Asnieres
(chemin de Saint-Germain) a disparu apr&s douze anndes seulement

de service.

En Allemagne, dit M. Couche', la plupart des ponts construits

sur les cheminsde fer &taient en charpente, tantöt sur piles en ma-
connerie, tantöt sur pal&es. Une r&action s’est produite aujourd’hui

eontre introduction du bois dans les travaux d’art des grandes

lignes. La durde des grands ponts en charpente sur les cours d’eau

a et& bien souvent au-dessous des evaluations les plus moderees en

apparence. On les reconstruit aujourd’hui en pierre ou en metal.

En Autriche, toutefois, sı on renonce au bois pourles ponts con-
siderables, on eontinue A l’admettre pour les ouvrages d’une im-

portance mediocre. La condamnation prononcee par l’experience

ne s’applique d’ailleurs jusqu’a present, möme pour les grandes

ouverlures, qu’aux cas oü le tablier doit ötre place ä une faible

hauteur au-dessus de l’eau, et soumisainsi ä l’influence atmosphe-
rique constamment humide. Quand il s’agit de franchir des valldes

profondes, c’est-A-dire pour les viaducs, la question change deface:

d’une part, la decomposilion des bois n’est plus favorisce par une

cause aussi puissante; de l’autre, la facilite avec laquelle les ou-

vrages en charpente se prötent aux plus grandes portees est alors

d’aulant plus pröcieuse que la hauteur des piles rend leur construc-

tion fort dispendieuse. Restreinle ä ce cas, l’application du bois a
conserv6& encore une grande importance.

En Angleterre, suivant M. de Bassompierre, ingenieur des ponts

et chaussdes et ingenieur prineipal du chemin de Vincennes? ’

1 Annales des mines.
® Rapport ä la Compagnie de PEst.
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lorsque la pierre manque etsi le fer est Join et rare, les ingenieurs

n’hösitent pas devant l’emploi du bois, du moins pour la construc-

tion de viaducs sur des vall&es seches. Toutefois ces ouvrages sont
ordinairement relögues sur des lignes secondaires, et, autant que

possible, sur des lignesaffectes specialement & un trafic de mar-
chandises ou A l’exploitation des houill&res ou des usines.

En Amörique, aux Etats-Unis, au dire de M. Grenier, ingenieur

prineipal du chemin de Strasbourg, on continue A faire emploi,
m&me pour le passage des rivieres, sur une grande öchelle, d’ou-

vrages tout en bois ou en bois etfer.

Les ponts en pierre ou en briques sont d’une solidite ä toute

öpreuve et d’une durde indöfinie. Ils sont, dans un grand nombre

de localites, en France et en Allemagne surtout, tout aussi &cono-

miques pour des portees moderdes que les ponts en fonte ou enfer,

et peuventötre construits par les möthodes expeditives, usitdes au-

jourd’hui, aussi rapidement que ces derniers.

On en irouve un trös-grand nombre sur les chemins anglais,

francais, belges et allemands. En Angleterre et en Belgique, les

ouvrages en briques sont plus communs que ceux en pierre. En

Angleterre cependant, on trouve de trös-beaux ouvrages en pierre,

parmi lesquels nous citerons le magnifique viadue de Durham, celui

de Llangollen et celui de la Boyne ä Drogheda.

Les ponts en fonte sont elegants et souvent Ecomomiques; mais la

fonte n’offre pas les memes garanties de solidite que le fer forge.

Les grandes piöces prösentent souvent des soufflures qui en alte-

rent la qualit et dont on ne d&eouvre l’existence que lorsqu’elles

viennent ä rompre. Elles sont moins &lastiques que celles enfer et

ne se prötent pas aux &preuves avant leur emploi. Le travail de la

fonte n’est pas aussi facile ä caleuler que celui du fer, et enfin les

ponts en fonte n’admettent pas les m&mes portees que ceux enfer.

L’usage en 6tait assez fröquent en Angleterre il ya quelques annees ;

mais depuis lors, dit M. de Bassompierre, la töle a complötement

detrönd la fonte. En France, on continue A dtablir des ponts en fonte

dans certains cas. Ainsi une partie des ponts du chemin de Lyon ä

la Möditerrande sont en arcs de fonte, &tablis dans un systöme propre

AM. Emile Martin, de Fonrehambault, et Von est sur le point a
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remplacer les ponts en bois du chemin de Rouen par des ponts en

fonte dont plusieurs prösentent des arches de 50 mötres d’ouver-
ture.

En Allemagne, l’cmploi de la fonte est trös-restreint.
Le prineipal avantagedes ponts en fer ou entöle rivee est de se

preter & l’emploi de pieces droites, pleines ou evidees, d’une im-

mense longueuret d'une grande durde. Quelquefois deonomiques, ces

ponts sont les seuls possibles lorsque le debouche doit avoir une hau-
teur constante et Etre d’une grande largeur.

La mise en oauvre des töles riv6es! a pris, ces dernieres anntes,

en Angleterre surtout, un aceroissementprodigieux : la construe-
tion des navires en fer, des locomotives et des ponts pour chemins
de fer en a multiplie les applications A Y’infini.

En France, on a aussi adopt& les ponts en töle rivee ; mais un,

grand nombre d’ingenieurs ne eonsidörent pas l’experience faite

jusqu’ö ce jour des ponts en töle commeassez concluante pour les
substituer aux ponts en pierre, ä prix ögal et möme avec unelögere
diminution de prix. Ils ne conseillent l’emploi de la töle que lorsque

l’&conomie est tres-grandeet queles circonstances rendent l’emploi

de la pierre ä peu pres impossible. Ils craignent que les ponts
en töle ne se detruisent ou ne se disloquent au bout d’un certain
temps par l’oxydation du metal et parle jeu des rivets.
On a, dans plusieurs ponts ou viaducs importants d’Angleterre,

associ& la fonte et le fer. Malgr& le succ&s de ces ouvrages, qui sup-
portent sans aucunealteration les passages A toute vitesse des trains
nombreux qui les traversent, cet emploi, dejä sı restremt de la

fonte n’a pas fait &cole dans l’art de l’ingönieur. MM. Robert Ste-
phenson, Brunel, Fairbairn et beaucoup d’autres illustrations du
corps des ingenieurs anglais repoussent önergiquement une com-
binaison dontils contestent les avantages.
En France et en Angleterre le prineipe de la suspension a dte

constamment rejetE pour les ponts sur lesquels la voie de fer doit
passer ; mais il n’en est pas de meme aux Etats-Unis, et les inge-
nieurs aufrichiens se proposent d’en tenter V’application ä quelques
ouvrages nouveaux.

' Rapport de M. de Bassompierre.


