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I'on a pu élever sur le méme emplacement un pont en magonnerie
sans interrompre le passage des convois, et substiluer ce ponta
l'estacade sans qu’il y edt pour ainsi dire interruption dans le
service.

Le pont en tole du chemin de Saint-Germain a Asniéres a été
également construit en entier dans intérieur du pont provisoire
en charpente construit en 1848, sans qu’il y ait eu la moindre in-
terruption dans le service des chemins de Saint-Germain, de I'Ouest,
de Rouen et d’Argenteuil dont tous les convois passent sur cet ou-
vrage d’art.

Ce n’est guére quen Amérique que l'on trouve des viadues
(fig. 78) avec ares ou fermes en bois placés au-dessus du tablier.
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Les ponts avec parapets rigides en bois ou en bois et fer sont
assez communs en France.

Les ponts avee tabliers en bois portés par des colonnettes en
fonte on en fer se rencontrent assez fréquemment sur nos chemins
de fer francais, ou ils servent au passage des roules en dessus. Les
colonnettes ne sont cependant pas sans danger qnand elles sont
trop rapprochées de la voie, et clles génent dans le voisinage des
stations pour le service de I'exploitation. Il faut autant que possible
les éviler, ce qui est généralement facile, en donnant de la rigidité
au tablier ou en le suspendant.

Ponts ou viadues en pierre. — Nous avons déja fail mention
du viaduc de Durham. 11 a 40 métres de hauteur maxima, et il est
composé¢ de quatre arches, dont une a 49 métres d'ouverture, et
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une seconde 45 métres. Celui de Goltsch, en Allemagne, dont la
hauteur maxima est de 80 métres, et la longueur de 578 métres,
est aussi fort remarquable.

Le viaduc en pierre représenté ci-contre (fig. 74) a été construit
par M. Payen, inspecteur général des ponts et chaussées, sur le che-
min de fer de Versailles (rive gauche), dans le Val-Fleury, prés Meu-
don. Lefond dela vallée est composé d'un terrain argileux fort mou,
couvert de quelques couches caleaires. Il eiit été de la plus grande
impradence d’asscoir un pareil monument sur une base aussi peu
résistante, ainsi que quelques-uns le conseillaient, et M. Payen
jugea, avec raison, qu'il était de toute nécessité, quelle que dit
étre la dépense, de descendre les fondations jusqu’au bane de craic
inférieur a celui d’argile. ;

Le volume des magonneries cachées sous terre se trouve ainsi
presque aussi considérable que la partie visible, et ce 1/’est pas sans
difficultés qu’on est parvenu & poser les premiéres assises des piles
dans une fosse profonde que les éboulements menacaient i chaque
instant de combler.

Les arches de ce viaduc, toutes hardies qu’elles paraissent, le sont
cependant beaucoup moins que celles du viaduc de Durham ; mais
une des conditions imposées a I'ingénieur était d’exécuter ce tra-
vail avec une extréme rapidité, ct 'on concoit aisément qu’une
arche unique, de grandes dimensions, ne puisse se construire aussi
rapidement qu'un grand nombre d’arches plus petites, qui forment
comme aulant de petils ponts distincts, que I'on peut élever simul-
tanément. I’économie, d’ailleurs, avec une arche unique, est moins
grande qu’onne le supposerait. La diminution de dépense sur les ma-
conneries est en parlie compensée par I'excés de frais sur les cintres.

Les convois, méme les plus lourds, peuvent, sans le moindre
danger, passer & toute vitesse sur des ponts en charpente d’une
légereté excessive, si les différentes picces en sont bien combinées el
bien assemblées. Nous avons dit plus haut qu'au chemin de Ver-
sailles (rive gauche) une partie des remblais, aux abords du viadue
dont nous venons de parler, avait ¢té provisoirement remplacée
par des estacades en charpente d’une excessive légereté. Ces esla-
cades, au premier aspect, paraissaient manquer de solidité; mais
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I'expérience a prouvé qu’elles présentaient une résistance plus que
suffisante, malgré le poids, le nombre et la vitesse des convois qui
chaque jour les ¢branlaient par leur passage. La charpente fléchis-
sait, mais ne se rompait pas.

Ces estacades n’étaient pas remarquables seulement par leur lé-
gereté. Elles reposaient sur un terrain de remblai qui, & la suite
de grandes pluies, glissait sur le terrain argileux qui lui sert de
point d’appui. Fixées dans'origine a ce terrain, ces estacades en
suivaient tous lés mouvements, se disloquaient, et ce n’était qu’a
trés-grands frais que I'on parvenait a les ramener dans leur position
primitive. Clest alors que M: Petiet, aujourd'hui ingénieur en chef de
I'exploitation'du chemin dé fer du Nord, eut I'heurcuse idée d’inter-
poser entré Pestacade et le rémblai de grandes semelles sur lesquelles
on faisail mouvoir avec une aisance merveilleuse,  laide de simples
crics, 1'estacade entiére, dés qu'on's apercevalt dela plus leguc de-
viation. On appréciera tout le mérite dé'ce travail lors qu'on saura
que le poids de cetle estacade, y compris celui de'la couche de sable
et de la voie en fer quelle portait, dépassait cclui de I'obélisque.

Parmi les ouvrages les p]us‘ I‘émarqli'ablu's'en maconnerie des
chemins de fer frangais, il faut encore citer le'béau pont établi pour
le passage de la Marne a Nogent, prés Paris, et les viadues aux
abords. Ce pont, dofit les projets ontLte redlgub par MM. Collet Mey-
gret el Pluyette, mgemeurs des ponts et chaussées, sous la direction
de M. Vuigner, ingénieur en chet de la' Compagnie et avec les con-
seils de M. Mary, inspecteur général, est un des plus beaux monu-
ments de l'art de I'ingénieur. La figure 80 montre qu'il se compose
de quatre arches en plein cintre, ayant chacun 50 métres d'ouver-
ture. 11 est établi en meulieres reliées par du ciment romain. Les
angles seuls et le parapet sont en plerre de taille. Les viaducs aux
abords ont 62 métres de longueur; les arches de ces viaducs
ont 15 métres d'ouverture, et 20 metres de hauteur moyenne.

Les fondations n’ont pas été sans difficultés. On a descendu un
cylindre en tole pour se préserver de I'envahissement des eaux de
la Marne*. - :

1 Voir les plans complets de cel ouvrage d’art et de celui de Chaumont dans le Porte-
[euille.
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Le cintrage et le décintrage d’arches d’aussi grandes dimensions
semblaient a certains ingénieurs presque impossibles. L’opération,
toutefois, grice a une méthode ingénieuse trouvée par M. Pluyette,
a eu lieu avec une grande facilité.

Le viaduc de Chaumont (fig. 81), construit sur la portion du
chemin de Blesmes a Gray qui lui est commune avec le chemin
de Mulhouse, est aussi un ouvrage d’art fort digne d’attention. Cet
ouvrage est d’'une grande ¢légance, et il est aussi d'une extréme
légereté, puisque le rapport du vide au plein y est de 3,12, tandis
que, pour d’autres viadues, il n'est que de 1,74 ou 2,06. Long
de 600 metres, haut de 50 métres au maximum, et cubant
60,000 métres cubes, il a été exéeuté en moins d'une année. Cette
rapidité d’exécution est un véritable tour de force dont on ne peut
citer aucun autre exemple. 1l a fallu, pour y parvenir, travailler la
nuit  la lumicre électrique. Rien n’était plus curieux que la dis-
position des chantiers pour la construction. Ils seront décrits dans
le Portefeuille de IIngénieur. Le viadue de Chaumont fait le plus
grand honneur & l'ingénieur en chef, M. Zeiller, i 'ingénicur or-
dinaire, M. Decomble, et aussi au chel de service des entrepre-
neurs, M. Gourdin, qui a déployé dans I'exéeution une incroyable
activité et fait preuve d'un talent incontestable.

En Allemagne, on voit peu de ponts en maconneric d'une
grande hardiesse, et I'on y fait & peine emploi du ciment romain,
dont on commence a tirer un si hon parti en France.

Les chemins de fer coupant souvent les routes ordinaires et les
voies navigables sous des angles trés-aigus, la construction de ces
nouvelles voies de communication a conduit les ingénicurs a de
grands perfectionnements dans I'établissement des ponts biais en
pierre ou en briques. D’intéressantes notices ont été publices sur
ces ponts dans les Annales des ponts et chaussées, par MM. J. Poirce,
Didion, Hachette, Boucher, etec..... Au chemin de fer de Ceinture,
plusieurs de ces ponts ont été faits en tole.

Ponts en fonte. — Les plus beaux ponts en fonte connus sont le
grand pont de Newcastle, de Robert Stephenson, représenté
figure 82, et le magnifique pont établi sur le Rhone, par M. Paulin
Talabot, pour le passage du chemin de fer d'Avignon a Marseille.



