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GOMITE DINSTALLATION DE LA CLASSE 29

Buareau.

. R . .
Ponts et Chaussées, directeur honoraire des routes, de la navigation el des
mines au Ministére des travanx publics, ancien ministre descolonies {Comités,
Parig, 188g; membre de Ia Gommission supdéricure, Paris, 1goo;.

Président : M. Griarx (Florent, G, 2%, député du Nord, inspecteur général des

Vice-Président : M. Revyoso (Francisque), O, 4%, ingénieur des Arts et Manu-
factures, sénaleur, ancien président du Congeil général de la Loire, ancien
président de la Société des ingénieurs civils, ancien dirccleur de I'Ecole
centrale des arts et manufactures (Comités, jury, Paris, 188y).

Bapporteur : M. pe Darrix (Ferdinand), O. 8% mspecteur général des Ponls el
Chaussées, professeur du cours darchiteclure & I'Ecole polytechnique, ins-
pecteur de I'Ecole nationale des ponts et chaussces.

Seerétaire-Trésarter : M. Bravnix-Gressier (Louis), 8%, chef de division de la navi-
gation au Mimstere des travaux publics.

Membres.

chef des études, du matériel des voies el des biliments & la Compagnic
du chiemin de fer du Nord (Comites, Paris, 183y).

MM, Agseert Edonard), ingénieur en chel des Ponls et Chaussées, ingénieur en

Ay (Amédée) 2%, ingénieur des Ponts et Chaussées, chargé du service de
la navigation de la Seine.

Carrier (Gustave), seerétaire général de la Chambre syndicale de Ta marine.

Cuaveios nr Naxsovry (Max), O, 2%, ingénicur des Arts el Manufactures,
directeur de la « Vie Scienlifique ».

Devocne (Emiley, C. %, inspecteur géneéral des Ponts et Chaussées, ancien
vice-président du Conseil général des ponts et chaussées,

Forguer (Ernest), 3%, administrateur de la Société de construction des Bati-
gnolles {Grand Prix, Paris 1900].

st (Jean), ingénicur des Arts et Manufactures Maison I, Hersent ct

{Grands Prix, Paris 1878, 1889).

Laxtrac (Fugenel, O, 5%, ingénieur de la Compagnic Fives-lLille, I)l‘ési(]nnl
de la Chambre syndicale des entreprencurs de constructions métalliques
de France,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



MM, Mowsaxt (Armand), C. 2%, ingénieur des Arte et Manufactures, fravaux me-

talliques {Comités, jury, Paris 188gi, vice-président de la Chambre de
commerce de Paris.

Morizvos (Léon!, ¥, ingénicur des Arts et Manufactures, administrateur de
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ingénieurs civils de France,

Prrscue (Achille), O, %%, ingénieur en chef des Ponts el Chaussées en
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PRELIMINAIRES

L'Exposition rétrospective centennale de la Clagse 29, modeles, plans et dessins
de travaux publics, si un espace saffisant lui avait été attribué, aurait pu constituer
un musée qui aurail fait ressortir, d'une manidre saisissanle, la masse des travaux
excculés, pendant le sitele dernier, par ladministration des travaux publics, ainsi que
les progres réalisés dans Uexéeution de ees travaux.

Malheureusement il n'a ¢t possible de disposer que d'une surface verticale de
moins de {rois cenls mitres carrés el d'une surface horizontale assez faible. On a
di, dans ces conditions, se borner & exposer les modiles et dessins d'un nombre
reslreint d’ouvrages pour chaque catégorie de travaus.

Le Comité d'admission de la Classe 29 a eule soin de recommander aux ingénieurs
de s'efforcer de faire ressortiv les progris réalisés au sidele dernier, dans le choix des
plaus et dessins qu'ils présenteraient.

Dans le but de classer avec ordre les modiles, plans et dessins a exposer, le Comilé
d'installation de la Classe 29 a décidé que ces objets seraient divisés en six grandes
catégories, savoir :

I Roules et ponts ;

2° Navigalion intérieure:

3° Porls maritimes ;

4° Chemins de fer;

5° Travaux des villes;

6° Travaux des industriels et groupes industricls.

Les plans el dessins relatifs & chacune de ces catégories onl 616 disposés sur
des panneaux spéciaux portant, d'une manitre tres apparente, I'indication de la
catégorie,

Quant aux modeles, en assez pelil nombre, ils onl éL6 pour la plupart groupés
ensemble el disposés de manitre & ne pas géner la civculation ni le stationnement
devant les cloisons verticales porlant les plans el dessins.

Nous classerons en téte des objets se rapportant aux catégories indiquées ci-dessus
le remarquable Rapport général sur I'Exposition universelle de 1889, rédigé sous la
haule direction de M. Alfred Picard, président de section au Conseil d'Etal, commis-
saire général de 'Exposition universelle de 1900.
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L

RAPPORT GENERAL SUR L’EXPOSITION UNIYERSELLE DE 1889

Sept volumes déposés sur une tahle spéeiale olt le public pouvait en prendre

counnaissance,

Le Rapporl général sur I'Exposition de 1889 constitue une monographic tris
complete de cette Exposition. 1 a é1é préparé par M. Alphand et ses collnborateurs,
avee le concours de MM. Georges Berger el des chefs de service des inslallalions, el
acheve sous la direction de M. Alfred Picard, président de seclion au Conseil dFtal,
Commissaire géndéral de I'Expoesition universelle de 1900.

Ce travail, vraiment colossal, a élé fail avee un soin au-dessus de tont éloge. 11
comprend, dans une seciion spéciale, Uhistorique de toules les grandes Exposilions
nationales ou internationales qui ont précédé celle de 1889, avee de nombreux doeu-
ments du plus haul intérdét. La partie consacrée & la deseription des objets exposés
conslitue une véritable encyclopédie faisant ressoviir ensemble des progres réalisés
dans toules les hranches de aclivité humaine.

I T

ROUTES ET PONTS

1. — Routes.

N

Renseignements généraux,

Au commencement du sicele dernier, les grandes routes étaienl devenues a pea
pres impraticables, leur eniretien n'ayanl recu que des ressources toul a fait insuffi-
sanles pendant les dernitres années du dix-huititme sitele. Les chaussées élaient
ruinées et il fullul tout d’abord pourvoir a leur rétablissement.

Sous le Consulat et le premier Empire, le réseau des routes nalionales regul, en
oulre, des perfectionnements imporiants, tant au point de vue de 'étendue de ce réseau
qu'au point de vue des tracés,

Les routes ne furent pas oublides sousla Restauralion. Les méthodes d'élablissement
et d'entretien des chaussées empierrées furent 'ohjetl de perfectionnements imporlants.

*armi les rectifications de teacés qui furent exécutées, on doit citer la reclification
de la route royale n° 7 entre le faite séparatif des bassins de I'Océan, de la Méditer-
ranée et la ville de Tararve. Cette rectification esl un vérilable modéle au point de vue
de la perfection du tracé et de 'établissement des ouvrages d'art.

En 1830, apris Pexpédition de Greee et la prise d'Alger, 'ere des grandes guerres
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paraissait terminée et activité nationale se tournait vers I'industrie et le commeree.
Le perfectionnement des voies de communication fut une des premibres prénccupa-
tions. Les roules royales ot départementales furent développées. 6000 Kilomdires
s'ajoultrent au réscau des voies de T'Elat et 17000 au réseau des voles départe-
mentales.

En méme temps Uenlretien de ces voles recut une organisalion tres éludice qui
dure encore aujourd’hui. De grands progrés furent réalisés dans entretien des ehaus-
sées el les meilleures méthodes furent vulzarisées. A la méme époque, de savantes
¢ludes sur la question du tirage sur les routes ot de Uinfluence des pentes furent
poursuivies.

Dans la période sélendantl de 1830 A 1848, Mamdlioration de 'élal des chaussées
avail éié tel que le prix des transports sur les grandes roufes g'élait abaissé &
0,20 par lonne et par kilometre, alors qu'an commencement du siécle il s'¢levait
a 07,40,

Sous le second Empire, une vive impulsion ful donnée au développement des voies
de communication de toute espéce, ct, bien que les roules eussent perdu les trans-
ports a grande distance par suile de la construction des cheming de fer, elles n'en
constiluaient pas moins une partie fort importante de ensemble des voies de com-
munication. Les méihodes d'entretien des chauss
tionnements forl importanis.

‘es empierrdées recurent des perfee-

Pendant cette période, 650 millions furent consacrés a Uentretien des roules, a la
rectificalion des traeds défeetuenx el & Vachdvement des lacunes.

Apris la guerre de 1870-1871, les premiers efforts durent élre consaerds au réta-
blissement des chaussées ruindes par le passage des armdées dans les végions envahies
el & Ta reconstruction des ponts que les nécessités de la guerre avaient e nduit 2
délruire.

En 1878, sur Pordre de M. de Freveinet. ministre des Travaux publies, le corps
des ponis et chaussées dressa un vaste programme des fravaux i exécater sur les
voies de communicalion de Lleule calégorie pour salisfuire, aussi complétement que
possible, aux besoins de Uindustrie el du commerce. Ce programme ful approuvé par
le ministre el soumis & la sanction do Parlement.

Les ravaux & exéeuter sur les roules nalionales v élaient compris pour une somme
de 150 millions, en ee qui eoncerne le territoire conlinental; 3 millions devalent &lre
affeclés aux routes de la Corse et 2 millions el demi i eelles de 'Algérie.

Le programme, dludié par des commissions régionales d'ingénicurs el arrélé par le
Consell général des ponts et ehaussées, avail une grande ampleur, mais le Conseil

général avail eu le soin de classer les travaux qui v ¢laient compris par caldgories
suivanl lordre d'urgence de Texcéeution. Celte classificalion permettlait d'imprimer
aux travaux une marche rationnelle el d'ajourner tout ce qui n’était pas indispensable
Jusqua plas ample informé.

Dans la période s'étendant de 1870 & 1900, pres de 600 millions furent consacrds
a entretien proprement dit ¢l 200 millions environ aux travaus de grosses répara-
lions el de rectilications.

La longucur totale des roules nationales, qui élait de 25713 kilometres en 1800,
s'tlevait & 38013 kilomatres en 1900.

Les travaux fort importants exécutés sur les routes nationales pendant le sitele
dernier, les perfectionnements remarquables apporlés au mode dentrelien des chaus-
sées el les éludes savantes coneernant le tivage sur les routes el I'influence des décli-
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vités sont Ueevre du corps des Ponls el Chaussées. Des ingéniears du plus grunq
mérile prirent parl i ceg travauy, nous nous hornerons & citer 1es plus au‘.cien.s, qul
conl considérés comme des mailres : Girard, Navier, Berthaud-Duereux, Vignon,
Manbs, Corlolis, Schwilgué, Cavenne, Ménard, Dupuil, Graefl.

OBJETS EXPOSES

Les F‘XT]L)SHU[S pour les roules nationales sonl au nombre de l[lI{lfI'l’?. SAVOIL :

Service du déparieinent des Alpes- Maritimes,

(M. Aubé, ingénieur en chef.

Service die dépeartement de U Aveyron.

(M. Le Cornce, ingéuieur en chef,

Service du département de lo Howle-Soarnie,

(AL Schendoerfter, ingénicur en chef.)

Service du département de la Houle-Vienne,
(M, Jullien, ingénieur en chefl.]

I. Sservice dua département des Adlpes-Maritimes

Carte du département des Alpes-Maiitimes faisant ressortiv Chnportance compu-
rative du développement des vores de convnunication de terie en 1800, en 1860, annde
de Cannexion du Comid de Nice a lo France, ef en 19040,

Les résullats de celle comparaison sont résumés dans le tableau suivanl :

‘ | LONGULUR DES VOIES DE COMMUNICATION

§ INDICATION DES VOIES DE COMMUNICATION

i - i—r_k.»«’\,_,__———'—'_ T
| ! en 1800 | en 1860 | en 1800 |
| | | | =
| ! Kitom, ‘ Kitom. i Kiton.
| Routes nationales, parties carrossables ... ... ... .. : 121 | 233 | 451

Routes départementales, parties carrossables.... ... | 20 1 107 187

! !

! Chemins de grande communication, .. ... ..., .. .. \ 87 | 152 847 |
Longuenr totale. .. ... ... .. I 298| 47T 148d

| i

I i !
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I — service du département de FAveyron

Bectification de la voute nationale 1 120 entre Espalion el Entraygues.

‘Photographis)

Celte reclification, de 27 Kilomitres de longueur, présente, sur 8 hilompires enyi-
ron de son parcours, une gorge {ris resserrée el [rds gauvage, ol I'exéeution des
travaux a donné liew a de trds séricuses difficultés. Les pholographies exposées font
ressortiv, d’une facon saisiseante, ces difficultis,

La dépense lotale d'établissement sest élevée 2 la somme de 1241 2L RS,

Les travaux ont éU¢ exéentés par MM. les Ingénivurs en chef Salles, des Orgeries,
Doulres, Pugens et Lefrane et par MM. les Ingénieurs ordinaires Poulon, Culiil
Haurie, Bial, Dalbrut et Harel de Ia Noi.

Ll — merviee du département de Ia Haule-Savoie

Coite du dépavtement de la Hiute-Sapaie indiguant les voies de communication

ie toule caldgorie, construites depuis Cannexion di duchs de Suvoie o lo France.

Le tableau suivant donne la longueur des voies do communication construites et
les dépenses qui ont é1é consacrées i leur exéeution :

! T =
INDICATION DES VOLES DE COMMUNICATION | LoNGUErne PEPENSEX
‘ DE CONSTRUCTION
‘
Kilom. Fr.
Cheminsde fero. oo 0 00 0 0 . i 286 70,796,000
Routes natlonales. . .., .. . ... . | 146 8,777,000
Routes départementales... .. ... . . ... . . 124 2,117,000
Cheming de grande communication. . e e 413 10124000
|
Chemins d'intérel eq r 3 as q xzs
RIS (AErct commun, ., L, L | 104 3,455,000
‘
Chemins vicinaux ordinaires, .. ... P e HES 13,605,000
| Longuenr totale... ... .. D14
‘ Dépense totale, .., ... 111,874.000

Le montant total

les budgets des dépenses extraordinaires des {rois provinces de
Chablais, Faucigny e

U Genevols, qui ont formé le département de la Haute-Savoie,
L P - . e a0 ~ 3 ¥ ¥
Fesl éleved, pendant la période s'étendant de 1843 1 1859, A la somme de 1962 000 fr.,
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ce qui correspond A une dépense moyenne de 122000 franes par an, alors quen
partant do total du tableau ci-dessus, on arrive & une dépense annuelle de
2800000 francs.

1V, — Serviee du département de Ta Haute-Vienne

iDocuments déposés sur une tablette )

1° Pian itindraive coloricd de la grande rowte de Fowlowse dans o gincralité dn
Limoges, dressé en 1760,

Ce plan est un plan lopographique, & V'échielle d'une ligne pour 10 Loises, s'élen-
dant sur une largeur de 800 toises, 400 (oises en moyenne de part et d’autre de Ia
roule. C'est une sorte de carte & 1'é helle de 1/8640, ne donnant que forl peu
de renseignements au poinl de vue de la route proprement dite, mals représentant
fidelement la planimétrie et les principaux accidents de terrain de la région tra-
versée.

20 Plan de la miéme rowte avee Uindication des travavr exdeutés chague annde de

1768 a 1786.

Ce plan, d'une exécution semblable & celle du précédent, est i une éehelle moitic
moindre (une ligne pour 20 toises) et comprend sculement une zone de 500 loises,
250 toises environ de part el d’autre de la voute. 1l est accompagné d'un tableau indi-
quant les travaux exéeutés de 1768 & 1786,

3° Méinoire s laconstruction et Uentretion des voutes, par Trézaguel, inspecteir
de la gindralité de Lininges.

Ce mémoire, qui porte la dale du 17 seplembre 1773, contient des idées en général
forl justes el élablit des principes dont la plupart sonl encore appliqués anjourd hui.
La partie relative & lentrelien est particulitrement inléressante; on v trouve en
germe Uinstilution du eantonnier, dont les fonctions sont nettement définies el dont le
nom est proposé. L"Assemblée des ponts et chaussées de I'époque a rendu & auteur
de ce mémoire I'hommage qu’il méritail en décidant qu'une copie de son travail serait

adressée & tous les ingénicurs en chef

: Dt
§ 2. — Ponts
Renseignements généraux,

La construction des ponts a pris un développement considérable au cours du siicle
dernier. 1 existait encore en 1800 un grand nombre de baes & la traversée des fleuves
el des rivitres par les grandes routes. On s'est efforcé de les remplacer par des ponts.
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La construction des ponts en pierre ¢tant Lrés cofiteuse, on ¢lablit un assez grand
nombre d’ouvrages en charpente ; néanmoins les baes auraient peut-élre subsisté
encore pendant longtemps, silinvention des ponts suspendus n'avait pas permis def-
fectuer la traversée des grands cours d’ean au moyen d'ouvrages ne donnant liea qu’a
des frais de construction relativement peu élevés. Ces ouvrages offraient, en oulre,
lavantage, par la grande longueur de leurs travées, de permetire d'éviter des fon-
dations souvent difficiles el de laisser une ouverture libre beaucoup plus grande que
les pouls en pierre pour le passage des baleaux. Ges avanlages onl ¢Lé réalisés plus
tard avee des ouvreages plas solides, dabord par la construction des ponts en ares
de fonte el ensuite par I'élablissement des ponts en tole de fer et d'acier.

Les procédés de fondation des ponts ont éLé grandement améliorés pendant le dix-
neuvieme sidele, (esl surtoul par 1a que péchaient les ouvrages élablis pendant les
siteles précédents, et chaque crue importante d'un cours d’eau entrainail souvent la
chute de plusicurs ponts.

L’application de 1'air comprimé & U'exécutlion des fondations permet aujourdhui
('asseoir stirement les hases des ouvrages, soit sur le rocher, soit sur le terrain incom-
pressible & une profondeur suffisante pour que les alfouillements ne soient pas &
redouter.

Sous le Consulal et le premicr Empire, de nombreux ponts furent conslruils sur
les routes nalionales, spécialement & Paris, dans la banlieue de la capilale el dans
les régions avolsinantes. C'est de celte époque que datent les ponts d'léna, d’Aus-
terlitz, de Stvres, de Sainl-Gloud, de Choisy, d’Asnidres, d’Argenteuil et d'Ivry.

Sous la Restauration fut censtruit le pont de Bordeaux dans des conditions ftrds
dilficiles avee les moyens dont on disposait alors; & la méme époque s'édifiaient
les ponts de Rouen, d’Agen, d'Aiguillon, de Libourne, de Louviers et de Grenelle.

{esl & cetle époque que Vieat fil sa découverte sur les chaux hydrauliques, qui a
illustrd son nom et qui a été d'un si grand secours pour I'exéeulion des travaux publies
dans le monde entier.

Apris 1830, les travaux de I'Elat recoivent une grande impulsion et de nombreux
ponts soni construils, soit pour remplacer d’anciens ouvrages ruinds, soit pour amé-
liorer le passage des cours d’eau encore desservis par des bacs.

Cest A cetle époque que se géndralise la construction des ponts suspendus en
France.

Le célebre pont de la Roche-Bernard, d'une portée de 200 métres, est édifié en 1848,

Pendant la méme période, Polonceau construit le pont du Carrousel, avec arcs en
fonte, dont la hardiesse fut trés remarquée.

Prés de trols cenls ponts furent construils ou rétablis sous le regne de Louis-
Philippe.

Sous le second Empire, trois millions de francs sont consacrés, avee des subven-
lions locales, & remplacer des anciens ponls et des bacs par de nouveaux ouvrages,
En 1861, s'édifie le grand pont tournant sur la Penfeld, entre Bresl el Recouvrance,
qui livre aux navires une passe de 100 metres de largeur.

Les ponts de I'Alma, de Solférino, Saint-Louls, d’Arcole sont construits sur la
Seine, & Paris, el la plupart des anciens ponts de la capilale sonl remaniés ou
reconslruits.

Sous la troisicme Hépublique, les sommes consacrées aux routes daus le pro-
gramume de Freveinet comprenaient 'établissement d'un assez grand nombre de
ponls,
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Plusieurs grands ouvrages sonl élablis sur divers points du terriloire, nolamment
3 Toulouse, & Saint-André de Cubzac, A Rouen et & Lyon. Plusieurs ponts de Paris
recoivent d'imporlantes modifications.

Les ponts suspendus sont Fobjel de perfectionnements fort importants, permet-
rant de donner & leurs tabliers une rigidilé qui faisait défaut dans les anciens pouls.
Une somme d’environ buit millions de francs est consacrée au rachal des ponts &
péage.

Le dix-neavieme sitcle a vu s’élever un grand nombre de trés beaux ponis de lous
les syslimes. Leur construction fait le plus grand honneur aux ingénieurs des ponts et
chaussées qui les ont édifiés. Nous nous bornerons i citer les noms des plus anciens
qui furent des maitres dans Vart de batlir : Lamandé, Vigouroux, Navier, Emery,
Deschamps, Billaudel, Drappler, Partiot, Bonnetat, Mallet, Polonceau.

OBJETS EXPOSES ;

Les exposants pour les ponts sont au nombre de huit, savoir :

Ecole nationale des Ponts et Chaussées.,
(M. Pinspecteur général Ricour, directeur; M. I'inspectenr général de Dartein,
inspecleur.)

Service du département de U Allier.
(M. Dobrr, ingénieur en chef.}

Sepvice du département des Ardennes.
!

AL, Rigaux, ingénieur en chef.)

Service du dépurtement de UAveyron.
‘AL Le Cornec, ingénieur en chef.)

Service du département du Gard.
(N[, Salles. ingénjeur en chef.)

Service du département de Vaweluse,
(M. Dyrion, ingénieur en chef.)

Service du dépariement de la Veudée,
(M. Salle, ingénieuren chef.)

Service du déparfement de la Haute-Vienne.
‘M. Jullien, ingéuieur en chef,)

[. — Feole des Ponts et Chaussées.,
1o Pont des Andelys (Eure}, sur la Seine (route départementale n° 135,
(Modéle & I'échelle de 1.25)

Cel ouvrage a été construit en remplacement d’un pont suspendu détruit en 1870,
pendant la guerre.
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La longueur tolale du pont, culées comprises, est de 181,60 et sa largeur entre
tympans est de 7=,20. La Jargeur libre entre parapets est de 6m,78.

Le pont comprend quatre arches en anse de panier de 34 mdlres d'ouverlure et
de 8,80 de feche.

Les tympans sont évidés an moyen de pelites vofites en plein cintre de 22,10 de
diamelre.

L'ouvrage a é1é commencé au mois de mal 1872 et terminé au mois de no-
vembre 1873.

M. Degrand. ingénieur en chel: M. Cordier, ingénieur ordinaire.)

20 Pont sir T vivicre Fl-Cluca dans la provinee de Huesea (Esoaaie’.
/ \Espagne,

Maodele & Péehelle de 1 20)

Cel ouvrage, consiruit pour donner passage i la route du Grado & Benasque, est
constitué par une seule arche métallique de 68 mdtres d'ouverture.

La hauteur du tablier au-dessus du fond de la vallée est de 35 mblres.

Larche est composée de quatre fermes s’appuvant, par I'intermédiaire de sabots
en fonle sur des sommiers en retraite sur le massif supérieur des culées. Les fermes
sont espacées de 17,50,

Lintrados de ehaque ferme a 68 mélres de corde et 7,580 de flache; Vextrados
a 697,085 de corde el 72,630 de ldche ; la hauteur de la ferme est de 0®,980 & la clef
et de 12,285 aux naissances.

La ferme est eonstituée par les pidees suivantes, indépendamment de lare :

1¢ Un longeron inférieur appuyé sur l'extrados de l'are ;

2¢ Un longeron supérieur horizontal encastré dans les culées:

3° Une série de montants vertieauys, encadrant des croix de Saint-André et reliant
les deux longerons ;

4" Un arce inlermédiaire en fer plat, également distant des longerons, passant par
les intersections des bras des croix de Saint-Andreé et dont les extrémités sont encas-
trées dans les culdes.

Le contrevenlement des fermes est assuré par les pidces suivantes :

1° Une premiére série de croix de Saint-André, correspondant de deux en deux
aux montants des tympans et divigées suivant les rayons de I'arc, dont elles oceupent
toule Ia haunteur;

27 Une seconde série de croix de Saint-André verticales, réunissant lous les mon-
tants des fermes et au nombre de trois, deux ou une, suivant la hauteur du tympan;

3¢ Vingt-quatre grands boulons horizontaux rveliant les intersections des bras des
arandes croix des fermes;

4" Les pitces de pont, espacées de 1™,765 el placées au droit des montants des
fermes.

Les pieees de pont ont 1,680 de hauteur, leur longueur totale est de 62,200
dépassant de 04,680 la verticale des fermes de 1éte, pour former deux saillies suppor-
tant les garde-corps en encorbellement.

Le pont d'El-Ginca a été construit en 1863 par les usines du Creusot, sur les projets
de M. Mathieu, ingénieur en chef de ces usines,
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II. — Service du département de PAllier.
Travane de consolidation dw vadicr do pont de Moulins, sur CATer,

Le pont de bois existant sur U'Allier, & Moulins, est emporté en 1676,

in 16835 un ponl en pierve, le pont Ginguet, est constrait pour le remplacer; il esl
renversé par une cruc en 1689,

Kn 1705, un nouvean ponl en pierre esl conslruit sous la dircetion de Mansard,
surintendant des baliments du Tvol ; une crue, survenue le 8 novembre 1720, emporta
cel ouvrage non encore terminé.

L étude el la construciion d'un nouvean pont en pierre sont confices, en 1750, a
I'ingénieur de Régemortes,

Cet ingénieur recherche les causes qui onl amené la deslruetion des ponts Ginquet
ot Mansard et constate que les affouillements dans le lil de T'Allier descendent jusqu’d
des profondeurs de 47,87 & 6™ .50, alors que les fondations des ponts renversiés élaient
élablies sur des pilotis nayant que 47,50 & 3 metres d'enfoncement.

M. de Régemortes décide alors de faive reposer louvrage projeté sur une fondation
continue régnant sur toute la largeur de la rivitre el assise sur le sable incompres-
sible et de g’opposer & enldvement du sable en enfermant la fondation dans un
encaissement formé par des files de pieux et palplanches battus en amont et en aval
de la ligne des avanl el arritre-becs. Le projet est dressé dans ces conditions en 1752,
el les travaux sont terminés en 1763.

I entreprise est couronnée d’un plein succis el Vouvrage résisle aux crues 1 vio-
Jentes qui se produisent aprés sa construction.

Cependant le régime de I'Allier s’est modili¢ depuis un sidcle, le niveau del'éliage a
buissé sensiblement et le radier qui, en 1763, se trouvait plaeé i pres dun metre au-
dessous du niveau des basses eaux, se trouve aujourd'hul & environ 02,05 au-dessus
de Tétiage; 1 en résulte que les affouillements & Vaval qui, d'apres Régemortes, ne
devaient se produire que dans une partie du lit assez éloignée du radier, se fonl au
pied méme du massif du radier et tendent & déchausser la ligne de pieux el pal-
planches quile borde a I'aval.

Dans celte siluation, il a para nécessaire de veporter & Vaval, & une distance sul-
fisante, Taction pernicicuse des affouillements et de défendre, par un massil d’enro-
chement, le pied du radier du pont.

Un projet fut dressé en congéquence el approuvé le 30 juillel 1893; les travaux
furent exéeulés en 1896 el 1897.

Le radier proprement dit, partie située sous le poni, a une largeur de 19%,49;
chacune des risbermes a une largeur de 4,87, enfin la eréche située & I"aval a une
largeur de 2,92,

Le massif entier du radier est contenu par cing files de pieux et palplanches, situées
deux de part el Cautre de la partie centrale, deux aux extrémités des risbermes et la
derniere & 'aval de la erdche.

Les pieux onl 62,825 de longueur el 07,323 de diaméelre, ils sont espacés de 1,30
el coiffés d'un chapeau de 0,325 d'équarrissage. Les palplanches ont la méme lon-
cuenr, avec 02,135 d’ épaisseur et 0m,27 de largeur,
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Le radier a 1,624 d'épaissear, il est formé d'une maconnerie de mocllons sur-
monlée par un couronnement, en d.l les de 0™, 41 d'épaisseur minima.

En 1893, par suite de abaissement du niveau de I'étinge, le radier constiluail un
véritable obstacle au-dessus duquel les eaux s'Geoulaient en nappe déversante, avee
une chuate de 0=,30.

Celle chule ¢lail suffisanle, en raison du débil de la vivitee, qui ne descend jamais
au-dessous de 25 mitres eubes, pour produire A Taval un lourhillonnem: mt - des
vaux Leés sensible, vendant difficile, sinon impossible, la remonte Q'un bateau en
basses eaux.

Le remous produit a eu pour conséquence de déterminer des affouillements Q'ane
profondear de 2m.50 au-dessous du niveau d'amont, (f()ﬂSl.‘ll(":-‘: en basses eaux. Celle
profondeur devail ¢lre beaucoup plus considérable en temps de crue.

La présence d’affouillements ansst importants & Paval d'un ouvrage fondé i une
profondeur relalivement faible ¢lail de nature & donner des inquidtudes sérieuses, el
il fut reconnu néeessaire d'exéeuter des travaux de proteetion du radier,

Ces travaux comprennent essentiellement :

1v L'établissement d'un gavde-radier, descendu suffisnmment bas pour former
éeran el empécher Uentrainement du sable el de 'argile sons le radier, de Tamont A
Paval;

2¢ L'établissement, en aval du garde-radier, d'un enrochement d'une longueur
assez considérable pour reporter les affouillements dansune partie du lit suffisamment
¢loignée du radier.

En hasses eaux, le couranl de la rivietre est localisé dans la partie du lit située
vers la rive gauche, el la rive droite cst encombrée de grives épaisses qui recouvrent
le radier el le prolegent contre les affouillements. En conséquence, les travaux n'ont
6té prévas que dans la partie du radier recouverle par les eaux d'étinge, e’est-a-dive
gur une longueur de 130 melres environ,

Lemur de garde a 4 mitre de largear et une profondeur de 20,40 ; il est deseendu
a 19,08 au-dessous du plancher sur lequel repose la 11].'1s_?0mn1:‘i('. du radier et & 0™, 40
au-dessous de la cole la plus hasse des affouillements eonstatés a I'aval en basses
ey g il est exéeutd en béton de chanx hyvdraulique, avee couronnement de héton de
ciment de 0,30 d'épaisseur.

L'enceinte du mur de garvde est furmde, du cdlé du radier, par la file de pi('uV el
palplanches battue lors de la construction (hl pont, ety al’ d\d], par une file de pieux
el palplanches, donl les pieux ont 4 metres de longueuar el 07,20 déquarrissage et
sonl espacts de 32,50 d'axe en axe. Entre deux pieux conséeulifs sont baltus des
picux intermdédiaives de 0,15 d'éguarrissage. Tous les picux conl réunis i leur Lite
par des moises de 0,20 sur 0,10 d'équarrissage. Les palplanches ont 09,10 d'épais-
seur, sur 0,25 de largear, el sont descendues & 0%,60 en conlrebas de lassiette da
béton du mur de garde.

Les carritres du pays ne fournissant que des enrochements insuffisanls, on a eu
recours & l'emploi de bloes artificiels en maconnerie de moellons bruts avee mortier
de ciment.

Lenrochement présente une section transversale formée de six bloes, placés sur
trois rangs. Le premier rang est formé de deux bloes superposés avant pour dimen-
sions 1,20, [ mdire, 1 meétre et 19015, 1 mdtre, 1 milre; le second 1 rang est
formé de deux bloes de §=,43, 1 milre el 07,90 el le troisitme rang de deux blocs
de 1=, 15, 1 melre el Om,75. Les bloes supérieurs des {rois rangs présentent un talus

a
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incliné vers Uaval ayant une pente de 0",75 environ sar la longueur de 5 malres. kn
aval de Tenrochement ainsi constilué ona échoué deg bloes de 17,20, 1 melre el 12,15
el on a rempli les vides enlre les blocs avec des enrochements de moindres dimen-
sions formés par les débris des bloes arlificiels fendus avee des eoins. Les joinls sépa-
ralifs des bloes ont 6Lé remplis avee des sacs contenant du sable et du ciment desting
A faire prise dans l'eau.

La dépense d laquelle a donné liew lexdcution des (ravaux s'éleve au total
de 81518™,00.

Tes travaux ont 6l¢ exéeutés par MM. Doérr, ingénieur en chef, et Lemoine, ingé-
nieur ordinaire des ponts ef chaussées.

»

1TI, —— Service du département des \rdennes,

Pont sur b Meuse, a Givel. Boute nationale n® 31 de Givet q Orléans.

{Dessins

Avant la construetion de ce pont on (raversait la Meuse it Givel sur un pont de
bateaux.

Frappé des inconvénients de cetle sitaalion, Napoléon I, passant & Givelen 1803,
ordonna le remplacement du pont de baleaux par un ouvrage fixe.

Des dilficultés sarvenues entre le Génie el la ville ayant retardé jusqu'en 1809 le
commencement des travanx, I'Empereur ne put pas profiter de cet ouvrage le 8 no-
vembre 1811, lorsque, revenant de Hollande et des Flandres, il arriva & Givel; une
crue de la riviere avant rompu le pont de bateaux, Napoléon dut traverser la Meuse
cur un radeau construit & la hile par des prisonniers anglais el conduil par eux.

Le pont de Givet, conslruit en magonnerie, est formé de cing arches, en anse de
panier & trois centres, d'ouverlure et de fliches indgales. Les ouvertures sont de 21
metres pourlarche centrale, de 19 mbtres pour les arches intermdadinires el de 17™,30
pour les arches de rive. Les lleches sont de 6m,83 pour 'arche centrale, de 6,33 pour
los arches intermédiaires et de 37,33 pour les arches de rive.

L’épaisseur des piles est de 47,10, Le débouché lindaire est de 94 melres el la
distance entre les parements des euldes de 110,40,

Les piles sont pourvues d’avant-bees el d'arriere-hecs circulaires.

L épaisseur des voules & la clef esl, suivant les arches, de 17,25, 12,15 el 1%,07.

Les culées sont élégies par des voiles en plein cintre de 3%,10 de diametre don-
nant passage aux chemins de halage et de contre-halage.

La longueur Lotale du pont entre les murs des quais est de 133 mitres; la Jargeur
entre les parapets est de 8 mélres, avece une chaussée de 5 motres de largeur. Les
parapets ont 0,50 d'épaisseur.

Les piles sont fondées sur une plate-forme reposant sur des pieux, avec défenses
en gros enrochements. :

Tous les parements de I'ouvrage sont en pierre de laille, la conslraction en esl
Lrés soigude.

Malgré son aspect un peu lourd, le pont de Givel est un ouvrage remarquable,
[la élé construit par M. Girardeaa, ingénleur en chef des ponts et chaussées &
Sedan.
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V. — Serviee du département de PAveyron,

10 Pont de e Mouline, sup FAveyron, route nationale n° 88, pres de Rodez.

{Photographies et dessius réunis dans un cadre)

Gel ouvrage est un pont en maconnerie de deux arches de 21 metres d'ouverture
el de 27,80 de leche. La haaleur des piles et des culées au-dessus du socle Jusqu'aux
naissances des voiiles est de 22,75, Les piles sont pourvues davant-hecs et d'arrivre-
bees circulaires, Le bandeau des voides a 1 mbtre d*épaisseur. La largeur de Tou-
vrage entre parapels est de 8 metres, donl 6 milres de voie charrelivre, La largeur
totale est de 10 mitres sur les culées,

Les parements des piles el des culées et 1o bandeau des voiles sonl en pierre de
taille de gres dur, les autres parements sont en moellons saleaires,

Les travaux, exéculés en 1878, ont donné liea i une dépense totale de 144233 65.

Le projet du pont a é1¢ dressé par MM. Renoust des Orgeries, ingénieur en chef,
et Bergel, ingénleur ordinaire. Les lravaux ont 66 dirigés, au début, par les mimes
ingénieurs el ensuite par M. Lelranc, ingénieur en chef, et MM. Harel de la Noi of
Tavernier, ingénieurs ordinaires.

2¢ Pont d’ Nmavon sur e ruissean di méme aom, rowle nationale w® 20,

Cet ouvrage se compose d'ane arche en anse de panier & cing centres de 18 mitres
d'ouverture et de 6 matres de fleche. L'épaisseur de la voile & la clel est de 0m.93; la
largeur entre (vinpans esl de 7 mélres.

Les bandeaus de Ia voiite sont exéeulés en pierre de Laille el les Lympans en moel-
lons de granil & joints incertains.

L’exécution de ce pont, conslruil en 1882, a donné lieu & une dépense de 31 918,88,
Le projet a é16 dressé et les travaux onl 616 exéeulds par M. Lelrane, ingénieur en
chef, et M. Dalbret, conduclear, faisant fonetions d’ingénieur ordinaire.

V. — Serviee du département du Gard.

1 Pont suspendu de Beavcaive, sur le Rhine, voute nationale n° 99,
&’ Aix a Montauban.

(Photographie)
L graplile)

Cel ouvrage a 61¢ ouvert A la circulation en 1829,

Il comprend quatre travées, deux travées centrales de 120 metres d'ouverture et
deux (ravées de rive ayant 937,60 d'ouverture du cdlé de Beaucaire el 90 mblres
d'ouverture du ctté de Tavascon.

Le tablier a une largeur tolale de 6%.50 entre garde-corps, comprenant une
chaussée e 4,60 et deux troltoirs de 0,95 de largeur.
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Les trois piles du pont sont surmontées de portiques avee entablements ioniques
de tris belles proportions. ‘

Le tablier et la suspension onl ¢été entitrement refails de 1889 & 1892, Le tablier
esl aujourd’hui rigide et peut donner passage & deux voilures de 11 tonnes marchant
de front.

2o Viadue de Pez, sur le Mevlancon, voute nationale n® 99, d’Air a Montawban,

Cet ouvrage en maconnerie, de 93 meolres de longueur, comprend 9 arches de
8 melres d'ouverture; sa hauteur au-dessus du Iil du ruisseau le Merlancon est de
17 métres. '

La largeur de T'ouvrage entre tympans est de 8 mélres. Lalargear de 7,20, entre
parapels, comprend une chaussée de 6 metres el deux trettoirs de 07,60 de largeur.

Les piles, sans conlreforts, ont 2,30 d’¢paisseur, sur 8 metres de Targeur,

Les fondalions sont établies sur la marne argileuse & une profondeur variant de
A 35 milres.

Les angles des piles, les cordons des naissances, les bandeaux des voules, la
plinthe et les parapets sont en pierre de tailie, les aulres parements vus sonl en moel-
lons smillés.

Les travaux, commencés en 1847, suspendus en 1848, ont &6 repris en 18355 el
terminés en 1839,

30 Powt de Massanes, sur le Gavdon d Anduze, voute nationale w0 110,
de Montpellicr au Puy.

Cet ouvrage, cn maconnerie, se compose de 9 arches en plein cintre de 14 molres
d'ouverlure. Sa longueur est de 137 metres et sa hauteur au-dessus de I'étiage du Gar-

m M

don est de 97,33,

La largeur du pont est de 8 métres entre les tympaus, elle est portée & 10 meétres
sur les culées.

Les piles ont 3 melres d'épaisseur au niveau des naissances et sont pourvues
davant-bees et darriere-bees circulaires sur 47,78 de hauleur,

Les piles et culées ont €1é élablies sur des massifs de béton immergé dans des
enceintes de pieux et palplanches, descendus jusqu’au vocher a des profondeurs variant
de 3 motres & 3,50,

Les travaux de conslruction, commencés en 1843, onl 6L¢ achevis en 1848,

Vi. — Service da département de Vaucluse,
Pont de Bompas, suir lo Duraice, route nationale n° 7.
{Dossins)

Le pont de Bompas est un pont suspendu rigide, & pi¢ees amovibles, constrait
pour remplacer un vieux pont en charpente dont neuf travées avaient été emportées
par ta crue du Rhove du 41 novembre 1886.
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Lz pont a une longueur Lotale de 521 mitres enlreculées; il comprend deus {ravées
centrales de 147,50 Couverlure et deux travies de rive, de 100 mélres d'ouverture
pour la rive gauche el de 103 milres pour la rive droite. Les portées des edbles, entre
leurs points hauls, sonl de 154,50 pour les (ravées centrales, de 103™ 50 el 110™,50,
pour les (ravées de rive. Une longucur de travée de 30 milres A parliv de chaque pile
el de 5 melres en avant de chiaque culée est soutenue par des cables obliques de rigi-
dité. La longueur du tablier effectivement supporlée par les cibles de suspension est
done de 87,50 pour fes travées centrales et de 63 milres el 70 mdlres pourlestravées
de rive.

La largeur du tablier, entre sarde-corps, esl de 6 mitres, dout 47,60 pour la voie
charretitre el 1,40 pour les trolloirs.

Les piles ont 7 metres d'épaisseur; lear hauteur est de 20 mdtves an-dessus du
tablier et de 26,60 4 262,85 au-dessus de Iéliage,

Les massifs d'amarrage sont & galeries divecles. Les galeries inclindes ont 12,60
de hauleur vertieale et 1™75 de lavgeur; elles sont munies Wescaliors.

Les cibles de suspension sont au nombre de six de chaque edlé; ils sont formés
de fils d'acier & torsions alternalives, présentent une section de 2283 millimdlres
carres el travaillent & 18 kilogrammes sous la charge permanente et une surcharge
de 300 kilogrammes par mdlre carre.

Les poutrelles sont formées de pivces d'acier en U sous-lendues par un cible en
fils d'acier; leur porlée est de T mitres entre les points altache des tiges de suspen-
sion. Elles pesent chacune 380 kilogrammes el onl ¢ caleulées de manidre A per-
melire le eroisement de deux essieux de 11 lonnes chacun.

Le garde-corps, du Lype des poulres raldissanles, comprend deux fers en U de 0,40
sur 02,50 boulonnés sur les poutrelles & 02,12 Iun de Taulre el formant longrine
infévicures deux fers semblables, maintenus également 2 02,12 Uun de Tautve, for-
ment la lisse supéricure el, couronnés d'un fer zords arrondi de 67,210 sur 0™,083,
constituent Ia main courante; des potelels verticaux en fonte mainticnnent Pespace-
ment enlre les deux lisses; des tiranls en acier, formant croix de Saint-André, et
complélant Ta triangulation du systéme, enfin trois eordelelles en fer galvanist,
disposées parallelement au tablier, entre la lisse inférieure et la lisse supérieure.

Les conditions de travail el de résistance des diverses pitces mélalliques sont
indiquées dans le tableau suivant :

i —_— e ~——

BESISTANCE THAVAIL

A LA RUPTCRE MAXINT N
Kil. Kil.
Fil dacier dous. o000 0 a0 18
Aeclerforgé.. oo 0 L ab 11
Acler lamivné., 000 o 42 8
Fer forgéo oo 38 8
Fer laminé, . . . al 6

Ladépense tolale de construclion du pont <'éldve & la somme de 1039836 ,21.
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VII. — Service du département de 1a Vendée,

Pont Saint-Nicolas, & Montaigu, sur lo viviere des Dewe-Maines,

Le ponl Saint-Nicolas se compose de qualre arches ogivales surhaussées, Les deux
arches principales ont 10™,40 d’ouverture el 5,80 de montée; les deux arches de rive
ont 7,65 d'ouverture el 5,80 de montée. Les piles onl 2™,20 d'épaisseur, elles sont
pourvues, en amont, d'avant-bees de seetion riangulaive équilalérale, couronnés par
des pyramidons. La longueur tolale de Pouvrage est de 56™,45 el sa largear entre les
tétes de 6™,89. La largeur libre entre les garde-corps en fonte est de 77,10, compre-
nant une chaussée de 5,10 et deux trottoirs de 1 mitre. Les Lrottoirs présenient un
encorbellement supporlé par des consoles en pierre, de 0%,30 sur 0®,%40, espacées
d'un metre d'axe en axe.

On ignore & quelle époque remonte la eonstruction du pont Sainl-Nicolas, mais eet
ouvrage esl évidemment forl ancien. L'élablissemen( des (roltoirs en encorbellement
et des garde-corps en fonte remonte & 1849.

En 1833, le pont fut completement restaurd, les travaux exéeulés comprenaient :

L’élablissement de chapes en ciment de Vassy sur I'extrados des (rois premidres
volles;

La réparation et le rejointoiement, avee mortier mixte, des faces intérieures des
murs des tympans

Le redressement des surfaces d'inlrados des lrois premitres votiles au moven de
rocaillages en mortier de ciment et leur recouvrement par une chemise de 0™,013
d'épaisseur du méme morlier, sur laquelle est igurdé un appareil ;

La reprise en sous-ceuvre des faces du gocle de la premicre pile et de la premivre
assise de fondation des socles des deux aulres piles;

Enfin le rejointoiement des maconneries de pierre de taille avec mortier de ciment
de Vassy.

Ces travaux exéeulés par M. Gariel, propriftaire des usines de Vassy, ont ¢t trds
soignds el ne se sonl pas délériorés.

Lin 1873, les Lympans onl été revélus d'un enduit pareil & celui des vontes.

Larche de la rive droite, conslruile par Fresnel en 1813, sur emplacement d’une
culée tombanl en raines, n’avail pas eu part & ces réparations. En 1878, on é{ablil une
chape au-dessus de la volte de cette arche et on rejointova les parements intérieurs
des murs des tympans.

VIIL. — Serviee du département de 1la Haule-Vienne,
1o Pant Saint-Meartiol, sur la Vienne, a Limoges.
{Photographie)

Ce pont, donl la conslruction remonte au treizitme sitele, est formé de sept petites
arches en ogive aplatie, dont les ouverlures varient de 8,20 & 13™,20,
Les avanl-Dees, de forme ogivale, s’élevenl sur loute la hautear des piles poar
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constituer des refuges & leur sommet. Les arritre-becs, de forme reclangulaire
présenlent la méme disposition.

20 Viewx pont Seint-L'ticnne, sur la Vienne, a Limoges.

Pholographic)

Ce ponl, dont Ja conslruction remonte & la méme époque que celle du pent Saint-
Etienne, présenle des dispositions semblables, mais il a huit arches au liea de SO

Ces deax ponts, qui sonl construits en plerre granitique, ne présenlent pas dap-
pareil régulier et sont d’une exéeution imparfaite.

3 Pontaeuf sur fa Vienne, a Limoges,

aliial
aphie;

Cet ouvrage, construil de 1832 & 1840, est formé de (rois arches en plein cinlee
de 20 metres d'ouverlure. Sa longuenr totale est de 102 melres et sa hagieur de
20 métres. La pierre de taille et les moellons de parement proviennent des carritres
de granit de Faneix. La conslruction da pont est lrds soignée; elle se distingue per
la bonne exécution de Tappareil el par Uemploi d'énormes bloes pour 'établissement
des dés et des parapets.

ko

i Viewr pont de Morterolles.

{Dessin représentant une vue perspeclive du pont, déposg sur une tablette),

Cel ouvrage, dont la vaue a 616 exéeutée en 1836 par un expert géomatre, est un
ponl analogue aux ponts Sainl-Martial ef Saint-Itienne et donl ln construclion remonte
vraisemblablement & la méme époque.

I1T

NAVIGATION INTERIEURE

§ 1v. — Fleuves et Rivieres navigables

Renscignements géndéraux.

Leréseau complet des voles de navigation intérieure en I'rance comprend les cours
d’eau naturels el les canaux.

Les cours d'eau navigables onl, pour la plupart, donné passage aux bateaux de
toute antiquité, mais Ia navigation y élait, le plus souvent, tres précaire et elle élait

soumise A de longs chomages pendantles basses eaux.
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Jusqu'en 1818, les vivitres élaient restées, pour la plupart, it I'élal naturel. A celte
époque une étade d’ensemble fut élaborée el aboulit & un programme comprenant
TFachévement de 2800 Kilométres de canaux ¢l amdélioration d’un eertain nombre de
cours d’eau navigables.

Sous le gouvernement de Ta Restauration, In Seine, la Sadne, la Scarpe, 'Aa, la
Garonne, le Tarn, la Nive el plusicurs avlres vivitres de moindre imporlance sonl
I'objet de notables amdliorations.

Sous le gouvernement de Juillet, Famdélioration des rivitres navigables recolt une
vive impulsion grice & I'invention des barrages mobiles due A Poivée. Ces harrages,
soulenus par des fermelles qui saballent sur le vadier, permellent de ne pas dimi-
nuer I puissance d’écoulement en lemps de erue et de relever les eaux en lemps
ordinaire, de maniere & créer une série de bicls analogues & ceux des eanaux, qui
permetlent de donner passage & des baleaux d'un tirant d’eau et d’'un tonnage, qui
ne pouvaicnt élre réaliscs dans les cours ’ean it Iélat naturel.

Ce sysleme, appligué el perfectionné par deg ingénieurs habiles : Theénard, Cha-
noine, Louiche-Desfonlaines el d’autres, donl quelques-uns vivent encore, donna de
siexcellents résultats qu’il se répandil rapidement a 'étranger. 11 vecoll encore au-
Jourd’hui, sur les cours d’ean non torrentiels, des applications qui vonl sans eesse en
se développant.

Le tirant deau des biefs a 606 successivement augmenté et Ia canalisation des
rivitres, par Pemploi de ce systéme, a permis la communication [acile enlre les
voies nalurelles el les voles avtificielles, ot la transformation en un résean continu
dun ensemble de voies navigables qui étaient aulrefols sans eonmmunications
entre elles.

Sous le second Empive, F'nmélioration des rivieres navigables fut 'ohjet de grands
efforls, on y consacra une somme de 162 millions de franes.

Grace alasuppression des droits de navigation et anx perfeetionnements quiavaient
recus les voies navigables, ces voles purent partager avee les cheming de fer impor-
tant trafic qui fut une conséquence des traités de commerce.

Sous la troisitme République, des travaus fort importants furent exéeulds sur les
rivieres navigables, Sur ln Scine, en aval de Parig, en vue de réaliser un tirant denu
de 3 metres el plus, MM, de Lagrence el Camérd, ingéniears des ponts el chaussdes,
ont appliqué un systeme de harrages mobiles différent de celui imaginé par Poirde el
consislant & relever les panneaux formant le barrage sous le tablier d'un pont métal-
lique sapérieur. Ce systtme avail 606 imaginé par M. Tavernier, ingénicur en chef de
la navigation du Rhdne, qui avait reconna limpossi

bilité absolue dappliquer & ce
fleuve le systeme Poirée & cause de Iabondanee des graviers charrics en temps decrue.

Cenouveau systeme ne fut pas appliqué & Vamélioration de la navigation du Rhdne,
qui ful réalisée, sans avoir recours A aucun barrage, par I'établissement de dicues
basses longitudinales limitani le chenal el de bareages Lransversaux noves, dont
la partie supéricure est au niveau du fond du lil.

Le programme de Freycinel comportait Papplication au perfectionnenient de la
navigation intérieure, rivitves el canaux, dune somme de 820 millions de francs,
qui devait élre répartie entre 83 voles navigables d'une longueur totale de 11400 kilo-
metres. ‘

Les importants travaux exéeulés pendant le dix-neuvieme sitele sur les cours
d'eau navigables et les études qui les avaient précédés sont Veeuvree des ingénieurs
des ponts et chaussées,
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I, — NAVIGATION INTERIEURE

— Fleuves et Riviéres navigables.
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Barrage de Porl-Villez, sur la Seine.
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L — NAVIGATION INTERIEURE
§ 1. — Fleuves et Riviéres navigables.

Barrage de Porl-Villez. sar la Seine.
q

Abatage des fermettes du barrage,
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ITI. — NAVIGATION INTERIEURE |
§ 1. — Fleuves et Riviéres navigables.

Barrage de Port-Villez, sur la Setne.

e

Trewi! de manceuvree des rideanx et charviot

e tranzhordement des chissis porte-rideausx.

Barrage de Poses, sur la Szine.

Vie dlamont. — el :vage a’un cadve.
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En dehors des ingénieurs cilés plus haul comme avanl participé a la helle inven-
tion et aux perfectionnements des barrages mobiles, il convient de rappeler les noms
des ingénieurs les plus anciens qui ont partieipé aux travaux de navigalion el qui
constituaient I'dile du corps des ponls el chaussées & 'époque ot ils vivaient : Tarhé
de Vauxclairs, Favree, Gordier, Brisson, Eustache, Berigny, de Beaudre, Brigre de
Mondétour, Vaavilliers, Vallée, Vigouroux, Brémonlier, Groy, Emmery, Lacordaire,
Bélanger, de Guillebon, Genyes, Mary, Berthaud-Ducreux, Beaudemoulin, Avril,
Paven.

OBJETS EXPOSES :

Huit exposants ont fail figurer des modeles, plans on dessins relatifs aux fleuves
el rivieres navigables, & I'lExposition rétrospective de la Classe 29, savolr @

Feole des ponts et chaussées.
(M. linspectenr général Ricour, directeur; M. Pinspeeteur géndral do Dartein,

inspecteur.)
Service de lnnavigation de ln Lolre, 2° seclion.
(M. Mazoyer, ingénieur en chef,)
Service de la navigation de la Marne, entre Epernay of Charenlon.
(M. Pavie, ingénteur en chef.)
Service de lo nacigntion de lo Meuse,
ML Rigaux, ingénieur en chefl)
Service de la navigalion de la Saine,
(M. Henri Tavernier

, ingéniewr en chef.
Service de le navigation de la Seine, 1% section ;A% division,
(M. Lavollée, ingénieur en chef.)
Service de la navigation de la Seine, 3¢ section.
(M, Joly, ingénieur en chef,
Serviee de la navigation de la Vendde,

(M. Salle, inzénieur en chef.

I. — Keole des Ponts et Chausscées.

1o Barrage éelusé de Port-Villez (Sct';'u_'-fjl—(}fsy}, sur {n Seine.

Modéle a4 Péchelle de 1/ R . . .
(Modéle & Déchielle de 1710, représentant une partie de la passe navigahle et une pariie du

Le

déversoir avec pile intermddiaire )

J

Le harrage éelusé de Port-Villez se compose de deux éeluses accolées, de deux
Passes navigables d'un débouché total de 119,75 el d'une passe déversoir de 817,50
douverture, -

La chule du harrage est de 22,33,

Le systeme de [ermeture consiste dans des fermelles s'ahaltant sur le tablier et
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supportant, quand elles sont relevées, des rideaux articulés, imaginés par M. Camére,

(T

ingénicur des ponts el chaussées, Les fermettes ont 5,50 de hauteur dans les passes
navigables et 27,80 dans la passe déversoir.

On régle le nivean de la relenue en enrvoulant ou déroulant plus ou moins un cer-
tain nombre de rideaux. Les fermetles supportent un ponl de service mobile sur lequel
se ment le treuil de manceuvre des rideanx. L'abatage el le relevage des fermetles
sopire au moyen de barres articuldes en fer plal qui s'appliquent une sur aulre
quand Jes fermettes sonl couchées.

Lorsque le barrage est ouvert, les rideaux el les organes du pont de service sont
remisés sur la rive et les fermetles sont couchées sur le radier, comprenant entre elles
les barres de relévement. '

L’ouverture compléte du barrage s'effectue en vingtl-deux heures.

2 Barrage de Poses (B urey sur fa Seine.,
i 3 )

{(Moidele & I'achelle de 1,10)

Le barrage de Poses esl constitué dans un systtme toul différent de celui des
“barrages mobiles ordinaires. Le vannage de fermeture, au lieu de s'appuver sur des
fermettes quis’abatlent sur le radier, esl appliqué contre des cadres métalliques qui se
relevent sous un pont supérieur.

Cle pont, constitué par deux poutlres métalliques & treillis supportant un tablier,
repose sur les piles de séparation des passes; il est élabli assez haut pour laisser, au-
dessous des cadres relevés, un écoulement facile aux eaux de crue dans les passes
déversoirs, et une hauleur libre sullisante pour le passage des bateaux dans les passes
navigables.

Au tlablier du pont sonl suspendusg, par une articulation, les cadres servant de
supporl au vannage el formés de montants enlretoisés, dont les extrémités inférieures
viennent buter, par la face aval, contre des bornes isolées scellées dans le radier, el
dont les extrémités supérieures 'appuient sur des consoles inslallées au-dessous des
pieces de pont du tablier.

Le vannage est constitué, au droil de ehiaque cadre, par un rideau arliculé appli-
qué sur les montants du cadre et dont les lames horizontales ont une longueur supé-
rieure a lalargeur du cadre d’une gquantilé suffisante pour fermer, de chaque edlé, la
moitié¢ de 'espace compris entre les deux cadres voisins., Le lreuil servant & la ma-
neeavre des rideaax circule sur une passerelle de service située & laval des monlants
des cadres et supporlés par eux; celle passerelle est formée de troncons correspondant
i chaque cadre et reliés it ceux-ci par une articulation située & un mitre au-dessus de
la retenue.

Sur un deuxieme pont, situé en amont de celul qui supporte les cadres, est ¢tabli
un lablier sur lequel circule un treuil dont les chaines peuvent éire accerochées sue-
cessivementl & chaque cadre, pour le relever horizonlalement sous le lablier ou le
remelire debout.

Pour parer au cas oit il serait impossible de relever les montants vers Vamont,
leurs articulations sont placées dans des glissibres verticales permettant de les relever
d'ane hauteur suflisante pour que leur pied échappe des heurloirs. Le cadree peul alors
déerire un monvement de rotation vers I'aval el élre relevé de ce edté,

La Seine est divisée en deux bras au point ol est élabli le barrage de Poses. A
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Textrémité aval du bras de la dérivation et conlre la rive gauche, on a consiruil un
groupe de deux écluses nouvelles comportant un mouillage de 3,20,

Pour compléter ln fermeture du bras de rive droite, on a conservé entre I'ancienne
écluse el les nouvelles, sur 17,38 de largeur, une partie de I'ancien harrage du sys-
teme Poirde, dont le seuil surélevé n’est qu'a 1", 76 au-dessous du niveau de la relenue.

Lebras derive gauche, dil de Poses, est fermé par le grand barrage qui vient d'étre
déerit.

Ce barrage, quia 233 mbdlres de longueur entre les culées, est divisé en sept
passes, dont cing profondes el deux surhaussées. Les seuils des passes navigables
sonl arasés & Vallitude de 3%,435, ceux des passes surdlevées sont arasés a 1allitade
de 5™, 45.

La conslruction du harrage de Poses, commencée en 1880, a él6 ferminée
en 1885,

. — Service de Ia navigation de la Loire, 27¢ secetion,
-

La navigation de la Loire 4 Nevers, en 1850,

{Tableau a 'huile)
Grace au régime Lorrentiel de Ia Loire, la navigation sur ce fleave a toujours éé
difficile; elle était méme impossible, dans la partie du fleuve siluée en amont de Briave,
pendant six & huit mois chaque année,

En géndral, o navigation n'avait lieu qu'a la descente; les bateaux construits
légevement dans les parties supérieures du feuve, oit les bois abondent, élaient
déchivés & leur port darvivée el l'on vendait les planches qui en provenalent,

Le tonnage des bateaux était de 40 tonnes en amonl de Digoin; de 63 4 85 tonnes
a partir de Digoin. Bntre Orléans et Nantes le lonnage élait de 50 & 60 tonnes pour
les barques & voiles, de 90 & 120 tonnes pour les bdlandres, de 120 & 130 tonnes
poar les bateaux & vapeur.

La navigation de la Loire n'a é1¢ délaissée que depuis 1'établissement des canaux
et des chiemins de fer desservant la région qu'elle traverse.

A T'époqae ot les communicalions par terre élaient difficiles, il fut établi des ser-
vices réguliers de coclies d'ean pour les vovageurs sur la Loire et sur UAllier. Ils
subsistirent pendant une grande partie du dix-huilibme sivcle.

Le plus beau temps de Ia navigation de la Loire a ét¢ la premidre moitié du sidcle
dernier. De 1813 & 1820, la fréquentation étail de 2076 baleaux entre Briare et
Otléans, el de 4886 entre Orléans el Blois.

Les hateaux, nommés sapines, mesuraient de 70 2 80 pieds de long, sur 12 &
14 pieds de large, avec un lirant d'eau variant de 0™,18 0m,37 et pouvaient porter,
suivant I'état des eaux, de 12 2 30 tonnes. Ces bateaus ne faisaient quun voyage et
elaient déchirés & Parrivée, on se servait aussi de chalands en chéne portant de 40 &
50 tonnes et faisant de nombreux voyages avant d'étve déchirés,

La Loire recut aussi des hateaux & vapeur; le premier serviee ful élabli en 1823,
entre Nantes el Angers, prolongé jusqu'a Tours, puis, en 1829, jusqu’a Orléans.

En 1844, le port d'Orléans recevait beaucoup de bhateaux et la valeur des mar-
chandises transportées par eux s'clevail i 12 ou 13 millions de francs. Ge fut lapogée
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de la navigation de la Loire, vingt ans aprds il ne restait plus rien de cetle activilé.

Le service des voyageurs ful tué parles chemins de fer plus promplement que
celui des marchandises. 11 y a vingt ans environ il subsistail encore un service entre
Nantes et Angers, il a ¢1é abandonné comme les autres.

1l a paru intéressant & M. T'ingénieur en chef Mazoyer de faire figurer & 'Expo-
silion rétrospective de la Classe 29 une représentation dela navigation de la Loire an
moment de sa splendeur el il a é1¢ secondé, dans celle idée, par le pineean exered
de M. Guérin, conductear des ponts el chaussées, attaché & son service.

II. — Serviee de Ia navigatlion de la Marne cntre Epernay
et Charenton,

Plans comparatifs de lo Marne el des eanowr latérane en 1800 e 1900,
(Echelie de 1730000,

Le premier plan monire ee qu'élait la rivitre a I'éfatlibre: la partie fréquentée,
olt s'exercail une navigation rudimentaire, s'élendait seulemenl enire Meaux ef
Charenton.

Le sccond plan indique tous les ouvrages excéeutés dans le sitele dernier sur la
riviere el sur ses dépendances : canaux de Meaux a Chalifert, de Chelles, de Saint-
Maur el de Saint-Maurice.

Le panneau exposé renfermait, entre les deux plans, une lécende en facilitant 1a
Tecture el deux graphiques mellant en Jumitre les progres réalisés.

Ces progres ge résument comme il suait :

I. — MOULLLAGES BEATISES.

En 186, ......... ... R SN TI

De 18654 1890., ... ... .. .. 2&200:

Depuis 1890, ., ... ... ... ... m,20.

I[. — Traric EN TONNES KILOMETRIQUES.

En 1830, . ... .. R, 23 461 000 tonnes kilométriques,
83D, ... 39312000 —
1860, ... . 31 388 000 -
186Ga, .. ... . 16 860 000 -—
1870, ..o 16 082 000
1875, . .. 21344000 —
1880 C. 23636000 —
L8853 28 432 000 —
1890, . 36274000 —
1895, . ... .. 60218000
18G5

............... 84691 000 —
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III, — TOXNAGE EFFECTIF.

n 1882 ... . 432000 tounes,
1884, . 140 000 —
1886, . ... ... ... .. 501000 —
1888 . ... ... 309000 —
1890, ..o 234000 —
1892 oo . 66000 —
1894 oo o . T12000 —
895 .o 000 —
189G, ... ... ..., 771000 -~
1897, L s 916 000 —
1898, ... .. o 1023000 —
IV, — Serviee de la navigation de 1a Meuse,

Meuse canalisée de la fronticre a Verdun.

(Panneau de dessins indiquant les travaux exécutés pendant e xixe siéele pour améliorer les
conditions de la navigation de la riviere, avee des graphiques. )

1 Navigation pendant la premicre partie du diz-newvicme sicele {jusqu'en 1837).

La riviere de ln Meuse a 61¢ utilisée par la navigation depuis les lemps les plus
reculés; pourlant, au commencementl du dix-neuvitme sidcle, eelle navigalion ne
s'exercail d'une manitre appréciable que sur la partie de la viviere comprise entre la
frontitre belge el Verdun, el encore dans cetle partie le tralic était-il fort réduit, en
raison des obstacles nombreux que rencontrait la navigation.

Fn 1837, la longueur de la rividre classée comme navigable, de la frontitre helge
a Verdun, élait de 265 kilomdtres, avee un tirant d'eau A I'étiage de 0,50, porté a
0,77 en eaux moyennes et & 17,42 au moment des haules eaux navigables.

La navigation s'exercait alors par trains de trois bateaux dont le lonnage total ne
dépassaii pas 250 lonnes en hautes eaux, 160 tonnes en eaux movennes et 103 lonnes
en basses eaux. La durée movenne de la période de navigalion était d'environ dix
mois chaque année. Le prix du fret était de 0,063 en movenne par lonne kilo-
mélrique.

2° Travaux d'amdlioration précus par la (ot du A7 mai 1837.

La loi da 17 mai 1837 autorisa I'exécution de lravaux d'amélioration dans le
département des Ardennes entre la frontitre belge et Sedan, pour une somme totale
de 7000000 de franes. Ces travaux avaient pour but de porter & 1 melre le tirant
Feau existant sur les gués au moyen de chenaux artificicls et de dérivations éclusées
avee barrages fixes en enrochements. En méme lemps, on établissait des levées et
des chemins de halage A (ravers les noues et les basses rives el on exéeutail des
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coupures el deux souterrains destinés i éviter le parcours de cerlaines boucles de
riviere.

On parvint ainsi & obtenir, dis 1843, entre la fronlidre belge el Sedan, un mouil-
lage de 1 mélre en basses eaux, dans des ehenaux de 20 & 30 mdtres de largear.

Liinfluence de ces travaux se fit senlir immédiatement sur le développement du
trafic, qui de 150000 tonnes qu'il élait en 1837, passa & 410000 tonnes en 1847.

Mais en 1857, ouverture du chemin de fer de Givet & Charleville et & Sedan,
paralléle & la vole nay igable, réduisit heaucoup le trafic de la riviere qui n'était plus
que de 200000 tonnes en 1865.

30 Travawr en amonl de Sedan, situation en 1874

Cependant le déeret du 17 avril 1861 avait autorisé I'exéeution de divers travaux
Qamélioration entre Sedan et Verdun, comprenant notamment Ia construclion d'une
dérivation ¢elusée A Mousson el la eréation de chenaux, coupures, levées de halage et
le remplacement des pertuis de navigation par des dérivations celusées A Pouilly,
Stenay, Dun-Vilosnes, Coursenvoyer et Charny.

A la suite de ces lravauy, la vivitre présentait un mouillage normal de 1,20 et
les haleaux ardennais, de 100 & 150 tonnes, pouvaient remonter jusqu'a Verdun.

Malgré les perfectionnements réulisés, le frel s’élevait encore en 1873, & 0,05 par
tonne kilométrique ; ce prix était trop ¢levé el ne permellait pas & la batellerie de
luller contre les chemins de fer, aussi le trafic de la rivitre dépassait-il a peine
100000 tonnes.

&0 Travaur privus pur les lois il @4 mars 1874 et du 31 juiller 1879,

Apres la guerre de 1870, la nécessilé se it impériensement sentir de créer une
grande voie navigable refiant 1 Moselle & la Sadne, pour soustraire les usines [ran-

<

saises au monopole des houilleres prassiennes. Le projet dresse dans ce but ful deé-
claré dutilité publique par la Joi du 24 mars 1874 et mis immédiatement i exéeution.
Ce projet assurait, sur toule I'étendue de la vole navigable, grace i la erdation de
barrages mobiles, un tirant d’eau minimum de 2 metres.

Les diverses améliorations ainsi réalisées furent complétées par des travaux com-
plémentaires, en vertu de la loi du 31 juillel 1879, dans le bul d'élargir le chenal en
riviere, de le placer it une distance fixe du chemin de halage et de porter & 27,20 le
tirant d’eau.

Lexécation de lensemble de ces travaux rélablit Iaclivilé qui avait disparu el
elle permil & 1a voie navigable de lutter contre les voies ferrées paralltles; aussi le
lonnage de la frontiere belge & Verdun, qui ¢lait de 375000 tonnes en 1881, passa &
1486 483 Llonnes en 1899,

En méme lemps, le prix dua fret s'abaissait dans une proporlion remarquable ;
aujourd hui ce prix n'est plus que de 07,015 par tonne Kilométrique.

50 Répartition du trafic entre la voie navigahle et la voie fervée.

Le tableau ci-dessous donne, pour 'année 1899, la répartition du trafic entre la
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voie navigable et la vole ferrée paralltle, dans la traversée du département des Ar-
dennes :

| POURCENTAGE ‘
| DESIGNATION DES MATIERES TRANSPORTEERS ‘ e ;»Tu(:'l\s\d\elljs wie | des ;ﬂ?t\.!\d\ﬂ‘lx{l voie da ]};S]?;rf;’IE”\F;{[\F“"
i § navigable ferrde fervee
! ; !
Tonnes, Tonnes. |
12 Combustibles minéraux, . . .. —_— 166 008 293 377 | 0,56
20 Matériaux de construction. .. .. .. ; 211823 20371 ‘ 1,04 i
i 3° Engrais et amendements, ... ... . | 2094 36032 0,006
4* Bois a braler et bois de service, .. 18 664 ! 61790 0,790
| 50 Machines....... ... ... . » ; 9247 » |
Lo W Mimerais. oo PEOTR 5636 3,13
I v ’ Fers ef ontes, ... .. ! 39614 ‘ 210 581 ; 0,11
7% Produits industriels. ... .. ‘ 17 1 43600 »
89 DProduits agricoles. . ... ... | LO17 ‘ 121 461 : 0,01 '
|9 Divers,.... ... ... ... ... . ... » | 171093 »
i P -
| Totaus... ....... | 5l08It | 1456358 0,35 i
i S |
V. — Service de la navigation de Ia Sadne,

1o Dessins du barveage éelusé de Couzon (grande Sadae),
2° Dessins dis harrage écluse de Powilly (petite Saone).
(Dessins exposés dans des cadres.]
3° Caite de ln Sedne au 1710000 ef ww 1/40000, profil en long, atlas des ouvrages
d’urt, {Déposés sur une tabletle.)
La Sadne est navigable a partir de Corre, point de jonction avee le canal de I'Est,
gur 407 kilometres de longueur.
Elle débile, en basses eaux, 10 mdtres cubes par seconde A Port-sur-Sadne,
16 metres cubes par seconde i Saint-Jean-de-Losne el 35 metres cubes & Chalon.
Le volume des crues s'éleve & 600 metres cubes i Port-zur-Sadne, 900 miires
cubes & Saint-Jean-de-Losne et 2000matres cubes A Ghalon.
Les pentes de I'étiage sonl les suivantes :
Entre Corre el Gray, sur 124 kilomitres, 0™,27 par kilometre;
Entre Gray et Verduo, sur 116 kilom#lres, 0,14 par kilomdtre ;
Entre Verdun et Saint-Bernard, sur 132 kilométres, 0®,14 par kilomdtre ;
Entre Saint-Bernard el Lyon, sur 35 kiloméltres, 0™,20 par kilomélre.

Aupointde vue de la navigalion, la Sadne est divisée en trois sections distinctes :

I La Sadne supérieure, de Corre A Gray, dont la longueur est réduite & 99 kilo-
melres par les coupures et les dérivalions

2% La petite Sadne, de Gray a Verdun, dont la longueur est réduite & 108 kilo-
melres par les dérivations ;

3° La grande Sadne, de Verdun i Lyon, d'une longueur de 167 kilométres, sans
coupure ni dérivation.

La grande Sadne a 616 de tout temps navigable, & rivitre libre, avee un mouillage
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cénéralement supérieur & 17,60, mais pouvant s’abaisser en basses eaux & 0™,80 et

quelquefois moins.

Les travaux de canalisation ont é1é commencés en 1863 et terminés en 1879,

Sur la petite Saone, on avait entrepris d'établir la canalisation dés 1838, mais ce
west quen 1873 que le mouillage de 1,60 avait ¢1¢ obtena partout. Les travaux ont
¢Lé repris en 1877 pour assurer partout un moulllage de 2 métres.

La Sadne supérieure n'élail effeclivement navigable que sur une longueur de
34 kilometlres, entre Corre el Gray, qui avaient ¢té canalisés en méme temps que la
petite Sadne. La canalisation existante entre Corre el Gray él¢ entreprise en verlu

de 1a loi de 1874, elle a été achevée en 1884.

Les dépenses faites pour Uensemble des travaux s'élevent &, la somme de

20500000 francs.

Les dispositions générales des ouvrages construits pour réaliser la canalisation

de la Sadpe sont indiquées dans le tableaa suivant

| ‘.

| = ’ ECLUSES. |

/ = e mmp— T

NDICATION DES SECTIONS | = o
: = | = | =.| =
DE LA RIVIERE = = 0 Longueur = = =

= = Chute =ZE| =
= | .= w: du sas ij = ‘ = |
| Motres. Metves, | Metres. Met, | Mot ‘
| |
|

SAONE SUPERIEURE,

entre Corre ef Gray. (35900 15 11,0043,60 33,50

\

i Perite Sadse, / - e
M4 829 1,334,500

enlee Gray el Verdun. \

99,564 47,45

i
i
!

|

! \
| |

Granpe SadNE, |
enfre Verdun eb Lyon. »20,481 G 12,0542,

-7

150,40 ()
112,50

|
1
58,(}@ 2,00

116,0012,00
12,00 2,00

e —— e

BARRAGES, ‘

DISPOSITIONS

|
} 8 barrages mobiles
caaignilles du sys-
\Li'mc Poirée, de 30
metres a 50 metres
wenr, 2 pertuis

a aicuilles.

5 barrages fixes
(harrages d'osines) .

res maobiles
me I‘jt'Jif\j’L’,
de 50 4224 métreside
\largvur, G de ces bar-
) rages sont nmni':} de
Spertuis de naviga-
tion, dont 5de 121,50
de largeur b un de
15 melres (systéme

| Poirée).

Jﬂmru.ges formes i

! d'une passe naviga- |
hie a4 hausses Cha- |
noine de 49™.21 de

G ur el d'nn dé-

large
A ir a fermettes |
Poirde, d'unelargenr |
variant de 83 me- |
| tres a4 167 motres,

|

("} Les dimensions |
de 130m,40 el de 16
melres s'appliquent |
deing barrages; cel- |
les de 119m,50 et de
12 métres au harrage
de I'ile Barbe.
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III. — NAVIGATION INTERIEURE
§ 1. — Fleuves et Rivitres navigables.

Barrage de Poses, sur la Seine.

Plan général.
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[T, — NAVIGATION INTERIEURE
§ 1. Fleuves et Rivitres navigables.

Darrage de Poses, sur la Seine,

arrage (calé daval),

Vue d'ensemble du ]
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III. — NAVIGATION INTERIEURE

§ 1. — Fleuves et Rivieres navigables.

Barrage de Poses, sur la Seine,
g

Vue d’aval, — Enroulement d'un rideau.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



I, — NAVIGATION INTERIEURE

3 |I. — Fleuves et Rividres navigables.

Barrages éclusés de la Seine,

Suspension des ecadres du barrage de Port-Mort.
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Sur la grande Sadne, quand la rividre est en crue, les passes navigables sont
ouvertes el la navigation a lieu A rividre lihre.

Sur la Sadne supérieure el la pelite Sadne, la navigation n'intéresse gudre que les
biefs de la rivitre faisant partie de sa canalisation et n’a liea que lrés rar

ement en
riviere libre.

Sur la grande Sadne, on peut naviguer avec des crues de 4 malres el plus au-
dessus de I'étiage; dds que les eaux s'abaissent aux environs de 2 métres, on pour-
rait encore mnaviguer & rividre libre, mais les mariniers préferent quon reldve les
harrages.

Kn dehors des chomages normaux de la navigation que I'on tend a réduire, il n’y
a de chémages par basses eaux qu'd I'époque des glaces qui obligent A ouvrir les
barrages.

Sur la grande et la pelite Sadne, le remorquage est le principal mode de traction
des bateaux en usage; i s'applique & plus de la moilié des lransporls, le resle est
halé par des chevuux ou par des hommes,

Les grands remorqueurs sont de la force d'nne centaine de chevaux et peuvenl
conduire jusqu'd 7 & 8 baleaux & pleine charge et un nombre ézal de baleaux vides,
IIn'y a qu'an petit nombre de baleaux A vapeur porteurs.
Le tableau suivant donne la comparaison du mouvement commcrcial de 1878,
année qui a précédé la mise en service des barrages de la grande Sadne et de
1'année 1900,

1 TONNAGE EFFECTIF i TONNAGE MOYEN
DESIGNATION DES SECTIONS T T T T T ——e—
1878 1900 1878 1900
Tonnes, Tonues, Tonnes. Tonnes.
De Corre & Gray. ... .. .. . 12125 {‘ o 1762
U 501624 L 328957
De Gray i Sainl-Jean-de-Losne.. ... .1 308643 \ 92231 |
De Baint-Jean-de-Losne & Lyor . . ..| 608619 814838 | 307348 303195 i
|
VI, — Service de la navigation de Ia Seine, 17 seetion, 10 division.

Carte de la Secine entre les confluents de U Aube et de I Yonne,

Celle carle, dressée & I'échelle de 1/30000, donne les indications suivantes :

1" A la partie supérieure du cadre, I'état du fleuve en 1800

2° A la partie inférieure du cadre, I'état du fleuve en 1900,

Llle permet de se rendre comple des progres réalisés pendant le sidcle dernier.

En 1800, cetle section de la Seine, d'une longueur de 92 kilometres, ne comporlait
qu'un seul ouvrage de relenue, le barrage des grands moulins de Nogent-sur-Seine,
dont la chule était franchie au moyen d’une écluse établie en dérivation. Tout le resle
du parcours du fleuve étail & I'état naturel el la navigation y élait dificile et
précaire,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



34 -

Fn 1900, les travaux d'amélioration entrepris pendant la seconde moitié du sitele
dernier et qui viennent d'¢lre terminés, assurent, dans celte partie de la Seine, un
mouillage régulier et continu de 1™,60.

Les travaux exéeutés eomprennent six barrages en riviere et cing dérivations
éclusées, en comprenant celle de Nogent, d'une longueur ensemble de 33 kilometres
environ. La longueur totale de la vole navigable est réduite de 92 kilomelres &
68 kilomelres, par suile de 'établissement des dérivations.

Lexéeution des travaux a donné lien & une dépense de 11500000 francs, en
nombre rond.

VII. — Navigation de Ia Scine, 37 section,

1o Barrage éclusé de Port-Villez.

(8ix photographies.)

Les six photographies exposées permettent de se rendre un comple leés exact des
dispositions du barrage éclusé de Port-Villez qui a élé décrit ci-dessus, a larticle
congacré A Pexposition de U'Ecole des ponts et chaussées,

20 RBarrage éclusé de Poses.

(8ix photographies.)
ral )

Les six pholographies exposées permettent de se rendre trés exaclement comple
des dispositions du barrage de Poses qui a él¢ déerit ci-dessus a I'article relatif &
Pexposition de I'Ecole des ponls et chaussces.

VI, — Serviee de la navigation de la Vendée.

Pont-canal du Gouffre.

(Dessing.!

Le pont-canal du Goufive fait partie des travaux exéculés de 1654 a 1662 par la
Sociélé de Vix pour le desséchement de ses marais; il donne passage aux eaux de la
vendée au-dessus du canal de Vix, principal évacuateur de ce desséchement.

Le pont primitif comprenait un tablier formé de grandes dalles de pierre reposant
sur deux culées et deux piles en magonnerie de 0,53 d’épaisseur, Les pertuis d’écou-
lement avaient chacan 1,73 de largeur, sur 1 meéire de hauteur. Les dalles, de 0™,40
d’épaisseur, constituaient le fond du lit de la Vendée, & la traversée du canal
de Vix.
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Malheareusement la Sociélé de Vix, dans le hut de [aire passer les caux nuisibles
de ges marais sous la Vendée, sans aucun siphonnement, préleva sur le 1it de la
viviere toute la hauleur néeessaire pour réaliser ce prograxmne, de sorvle que le fond
de L euvelte donnant passage aux eaux de la Vendée se trouva en saillie de 1™,21 sur
le fond du lit de la viviere.

Celle disposition vicieuse comprometlail Pavenir des marais mouillés de la Vendée
en restreignant leurs facilités naturvelles d’écoulement et elle eréait, en oufre, un
obslacle & la navigation possible de la riviere de la Vendde.

Cent soixante-lrois ans aprds la construction du pont-canal, les plaintes des inlé-
ressés furent assez vives pour que Padminisiration décidit abaissement du radier
de Pouvrage, non pas de 1",21, mais de 0,33 seulement. Pour ne pas diminuer le
débouché du canal de Vix, jugé trop faible, on devait remplacer les dalles de pierre
par des plaques de fonle & nervures, de 0™,05 d'épaisseur, et les piles par des colon-
nelles en fonte de 0=,06 de diamétre; on ne devait rien changer, ni & Nallilude du
radier, sur lequel coulaient les eaux du canal de Vix, ni & celle du dessous du
tablier, sur lequel coulait Tn Vendée. L'ouvrage fut remanié en 1835 suivant ce
programme.

Les dispositions nouvelles avaient pour effet de réduire de 1,21 & 0,86 la saillie
du pont-canal surle fond dulit de Ia Vendée et de porter de 5,49 & 6™,47 la largeur
tolale des lroig pertuis du canal de Vix,

La construction de I'éeluse du Gouffre, lerminde en 1848, vinl modifier complete-
ment les conditions de 1'écoulement des eaux dans le siphon. Jusque-1a le flux

s'avancail assez haul dans les marais de la Vendée; I'écluse, en arrétant, & marée

haute, linvasion des eaux lourbeuses de T'estuaive marliime, sans interrompre, 4
marée basse, Uévacualion des eaux deuees surabondantes, détermina la transformation
rapide, en terrains fertiles, des lerrains vagues, roselitres et bois-marais qui formaient
les marais mouillés de la Vendée. Tout le pays se couvrit d'exploilations agricoles im-
porlantes desservies par hateaux dl'aide de fossés el Ia riviere dela Vendée devint la
grande voie de communicalion reliant le marais & son débouché le plas important, le
port de Marennes, sur la Sevre-Niortaise.

Ce nouvel élat de choses appelait de nouveaux lravaux d'amélioration ; il ne suffi-
sait plus d'écouler les caux d'inondalion apres qu'elles s'¢taienl répandues sur les
lerrains, mals il importait d'éviler cet épanchement el, pour cela, d'évacuer avant
Parrivée de la vague de la crue, la plus grande quantité d'eau possible, pour que
cetle vague trouval un débouché latéral suffisant dans les foss
marais.

Ce résultal ne pouvait étre obtenn qu’en dégageant d’abord le lit et en augmentant
ensuite sa puissance d'écoulement par la suppression del'obstaele formé en amont des
vannages par la saillie de la bache du pont-canal.

s et canaux des

Des projels, dressés dans ce sens, furent approuvés par décision ministérieile
du 27 décembre 1883; ils faisaient partie du projet d’ensemble des améliorations
de la riviere de la Vendde, déclaré d'ulilité publique par le décret du 15 dé-
cembre 1883.

Ge déeret prescerivit d’abaisser le radier du pont-canal de 0™ 41 sculement, par la
raison que cet abaissernent suffisait pour rendre le tivant d’eau sur le pont-canal du
Gouffre ¢gal & celui du canal de Marans & La Rochelle, et qu'en approfondigsant trop
Ie canal de Vix sous le pont-canal on aurail coura le risque de compromettre la stabi-
lité de la digue du contre-bol de Vix.
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Les colonnelles en fonle du pont-canal de 1835, qui arrétaient les herbes flottantes
a Tépoque du faucardement, ont été supprimées et la bache est portée par des poulres
métalliques de 07,166 de haateur, sans appul intermédiaive sur la largenr de
6,29 comprise entre les deux culées acluelles. On a abaissé de 0™,30 le dessous de
la biche du pont-canal, mais en dérasant de 1=,09 le seuil que présentail le canal de
Vix sous le ponl, en sorte que la hauteur de la section d’écoulement du canal de Vix
se trouve porlée de 4™,01 & 1,60 au milien du pont el de 4™,00 342,47 pros des
culées. Le fond du canal ainsi approfondi sous le pont a été raccordé avee la cuvelte,
en amont el en aval, par des plans en pente trés douce de 200 mitres de longueur.

Les anciennes culées ont é(¢ démelics dans toute la parlie qui supporlaitl la biche
en fonte et aussi dans la partie située au-dessons des bajoyers, sur la hauteur néees-
saire pour loger les sommiers de pierre de taille des poutres de rive. On a démoli éga-
lement le radier maconné du canal et, apres Papprofondissement du lit, on a repris en
soug-euvre les fondations des culées.

Le tablier métallique se compose :

1° De deux poutres de rive en acicr, placées sous les bajoye:s el composées cha-
cune de deux poulres el d’une demi-poulre & double T, de 02,468 de hauleur el de

7,29 de longueur;

2° De 30 poutres en acier, parallles aux précédentes, espactes de 0",24 d'axe en
axe ot ayant 0,166 de hauteur el 7,09 de longueur;

39 D’une bache formée de feuilles de toles d’acier de 0,012 d'épaisseur rivées a la
partie inférieure des poulres.

§ 2. — Canaux.

Le réseau des canaux francais présentail une longueur lotale de A831 kilo-
metres an commencement du sieele dernier. Quelques-uns de ces canaux remontaient
aune époque fort ancienne, on en complail une longuear de 156 kilomdtres & la fin
du seizieme sivcle. Le premier canal & point de partage a ¢t6 construit en France au
commencement du dix-seplitme sivele. Le canal de Briave, réunissant la Loire & la
Seine, a éLé commencé sous le régne de Henri IV, il a é1é terminé sous le régne de
Louis XITT en 1642.

Au commencement du dix-neuvidme sitcle, sous le Consulat et limpire, une (rés
vive impulsion ful donnée A la conslrucltion des canaux. Les Anglais, mailres de la
mer, rendaient impossible toule navigation maritime régulitre et 'Empercur dut
avoir recours & la navigalion intérieure pour les transporls que réclamaient notre
industrie el la préparation de enlrée des armées en campagne. Les canaux de Saint-
Quentin, de Bourgogne, du Rhone au Rhin, du Nivernais, d’llle et Rance, du Blavet,
de Nanles & Drest, de Marans & la Rochelle, de Condé & Mons, du Berry, des
Salines de Dieuze, d’Arles & Boue étaient entrepris ou continués, Le canal de I'Oureq
était commencé.

Au moment oit linissait T'Empire, 1200 kilomdtres de canaux étaient liveés & la
cireulation et 1900 kilométres étaient en construction.
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Sous Ta Restauralion, les travaux quin’avaient pas pu étre terminés, ne tardirent
pas & étre repris.

Une élude d'ensemble, effectude en 1818, aboulit & un programme d'apris lequel
2800 kilometres de canaux devaienl se terminer ; postéricurement le rézean des voies
navigables, rivitres comprises, devait se compléter pour alleindre une longueur tatale
de 10000 4 12000 kilomdires, _

O mit immédiatement Ta main & Teeuvre pour la réalisation des parties les plus
urgentes de ce programime el, & la fin de la Restauration, 2000 kilomdtres de canaux
élatent liveés & la civealation el 1800 kilomitres ¢laient enlrepris.

Le réseau exéeuté comprenait les canaux du Rhome au Rhin, de la Somme, de
Manicamp, d’Aire & la Bassée, de la Deule, de la Dive, de Roubaix, de la Sambre,
@'Arles & Boue, du Centre, de Dretagne, da Nivernais, de Saint-Quentin, de Dun-
kerque & Furnes, auxquels il faul ajouter les canaux de 1'Oureq, de Sainl-Denis el de
Saint-Martin qui rattachaient I capitale, d'une facon inlime, an réseau des voies navi-
gables et lui apporlaient Uean qui lui manquait.

L'impulsion donnée, sous In Restauration, & U'exéention des (ravaux de navigation
se matntint sous le régne de Louis-Philippe. La plupart des canaux commencés furent
livrés & la circulation, de nouvelles lignes furent entreprises el le nombre des kilo-
metres exploilés, qui était de 1990 en 1827, s'élevail A 4170 en 1847,

Le canal latéral & la Loire, Te canal de T'Aisne & In Marne, le canal de la Sambre 3
I'0ise, Tes canaux latéraux al'Aisne ef & ln Marne, enfin 'important canal de la Marne
au Rhin furent liveds & la cireulation sur la plus grande partie de leur parcours. On
terminait en méme temps les canaux du Rhone au Rbin, de Nantes & Brest, des Ar-
dennes, d’Ille-el-Rance, du Nivernais el du Berry.

Sous le second Empire, activité des constructions publiques se tourna principale-
ment du coté des chemins de fer jusquen 1860. Cependant les inléréls de Ta naviga-
tion intérieure ne furent pas délaissés et lon procéda au rachat des canaux du Rhone
au Rhin, de Bourgogne, de Bretagne, du Nivernais et du canal laléral & la Loire. Aprés
1864, le gouvernement rachela également les canaux de Roanne i Digoin, d'(rléans,
du Loing el de Briare, de la Scnsée of ’Alre & la Bassée,

Une somme de 76 miilions ful consacrée aux canaux pendant le second Empire.

Aprés la guerre de 1870-1871, par suite de I'annexion de I'Alsace-Torraine & I'Al-
lemagne, il importait d'exécuter, dans le plus bref délai possible, des voies de commu-
nication paralleles & notre nouvelle frontitve pour établiv la continuité des voies de
notre lerriloire sans emprunter les troncons qui en avaient ét¢ détachés.

En ce qui concerne les voies d'eau, disle 11 aout 1872 ef ensuite le 24 mars 1874,
UAssemblée nationale vota T'exéeution d'une voie navigable parallele & la fronlitre,
suivant la Meuse canalisée, depuis la frontitre de Belgique, jusqu'au canal de la Marne
au Rhin, remontant la vallée de 1a Moselle et franchissant les monts Faucille pour
rejoindre la Sadne navigable & Port-sur-Sadne et relier ainsi le réseau des voies du
Nord & celui de TEst et du Midi. Les départements inléressés firent Pavance des fonds
nécessaires et les travaux, immédialement allaquds, furent poussés avee une grande
aclivité et terminés en 1882,

Deux ingénieurs trds dislinguds se signaldrent particulitrement dans la prépara-
lion des projets et exéculion des {ravauy de cotlo grande wuvre : Frécot el Varroy.
Le premier resta a la téte des travaux jusqu'd la fin de sa carritre comme inspecteur
général des ponts et chaussées de premivre ciasse, le second participa & leur réussite
Tabord comme ingénicur el ensuile comme député et ministre des (ravaux publics.
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L’exéeulion da programme de Freyeinel comprit, en ce qui eoncerne les canaux,
Fachivement des canaux de VEst, de I'Oise i I'Algne, de Tn Marne a la Sadmne et de
Monthéliard i la Haute-Sadne.

La ](}H"HUH‘ tolale des canaux lveés & la navigalion, qui était de 4518 Kilometres
en 1875, de 4750 kilomdlres en 1879, dépassail 5000 kilometres en 1900,

La ((msllm‘hn n d'un grand nombre de canaux, dont les tracés étaient soumis a
de nombreuses sujélions et se développaient dans des régions accidentées, donna lieu
3 des difficultés séricuses dont triomphirent les ingéniears des ponts el chaussées qui
los établicent. Certains canaux exigerent, i la traversée de grands cours d'cau, Texé-
cution de ponls-canaux qui constituent de (res heaux ouvrages f.m:m le plus grand
honneur a lears construcleurs.

Nous nous hornerons  citer les noms des ingénieurs les plus anciens, qui devalent
presque tous se (rouver plus tard & la tote du eorps des ponts et chaussées: Tarbé
de Vauxclairs, Fevre, Gordier, Brisson, Goury, Egault des Nots, Eustache, Bérigny,
de Beaudre, Gayanl, Britrede \Il)[l(ll tour, Vauvilliers, Vallée, Vigouroux, Brémontier,
Jullien, Groy, BEmmery, Lacordaire, Frissacd, Bélanger, de Guillebon, Genyts, Mary,
Berthaud-Duereus, Beaudemoulin, Avril, sraih, Payen.

OBRJETS EXPOSES :

Les exposants pour les canaux sont au nombre de huit, savolr

Eeole des ponls el chaussées.
(M. I'inspecteur eéneral Ricour, directeur; M, Uinspecteur géneral de Dartein,

inspecteur.’

Seivice di canal de Bovrgogne.
M. Galliot, ingénienr-en chef.)

Service du canal du Cenire,
(M, Tontaine, ingénieur en chefl)

Service du canal de £ 1si, du canal de lo Marne ain Rhin el voies annexes.
(M. Thoux, ingénieur en chef.l

Serviee de lnnavigation de la Marie, di canal latéral a la Marae, dw canal
de I Aisue i la Marie, dueanal de POise a P \isne, di vanal latéral
FAisne of du canal des Apdennes.

(AL Bourguin, ingénicur en chef.)

Serviee des voies navigubles dans le déparieient du Nord et du Pas-de-
Colais,
(M. Larividre, ingénieur en chef.]
Service des canaur dOrlénns, de Briare ef du Loing.
(M. Lavollée, ingénieur en chel.

Service di canal de Roanne @ Diguin, du canal latéval alo Loive of du canal
du Nivernais.
(M. Mazoyer, ingénicur en chef.)
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I. — FEcole des Ponts et Chaussées.

Bief de partage du vanal de o Houte-Sadne 6 Monthéliard,

(Plan en relief.;

Le canal de In Haute-Sadne A Monthéliard relie le

canal de la Marne au Rhin au
sanal de T'Est.

Sa longueur est de 83 kilometres; elle se décompose comme il suil :

Versant du Doubs, comportant 49,98 de chule. 18 kilomelres.
Bief de partage. . . . . . . . . . . . 10 »
Versant de la Sadne, comportant 164™,48 de chule. h] »

Les deux versants sont alimenlés par le réservoir du Ban occupant une superficie
de 186 hectares pouvant contenir an volume d’vau de 13 millions de metres cubes.

Le bief de partage comprend deux tunnels : le souterrain de la Fordl, de 648 molres
de longueur, franchissant le faite séparalif des valices de la Savoureuse el de la Luzine,
el le souterrain de Chérimont, de 1330 métres de longueur, donnant passage du hassin
de la Luzine au bagsin du Rahin.

Le bief comprend, en outre, un remblai important de 14 mdtres de hauteur et de
100 mbtres de longueur & la traversée de la Luzine,

II. — Serviee du canal de Bourgogne.

U fivand panneaw représentant, i différentes époques, los deluses, Ualimentation

des hiefs, Tes ponts et les portes d'éeluse,

« Ecluses primitives (1775-1832).

Les anciennes écluses, commencées vers 1775 sur le versant de I'Yonne et quelques
années plus lard sur le versant de la Sadne, sont terminées en 1832.

Elles sont au nombre de 189, dont 76 sur le versant de la Sadne et 113 sur le ver-
sant de 1'Yonne. €e nombre est toujours resté le méme,

Deux de ces écluses, & sas double, ont éL¢ transformées en écluses & sas simplelors
de leur allongement. Le dessin exposé se rapporle aux écluses n'ayant pas de pont
a l'aval,
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Les dimensions de ees écluses sont les snivantes :

Largeur dusas. . . . . . . .. ... 5m,20;
Longueur ulile dusas. . . . . . . . - o . . 30m, 40,
shate. . .. .. . environ.  2m,60;

Longueur lolale entre les murs en retour d’amont el d’aval. 46 métres.

Cette Jongueur se décompose eomme il suil :

Longueur ulile de I'enclave d’aval au mur de chute. . . . 30m40;
Du mur de chute & la pointe des chardonnets d'amont. .. 1m 30,
Enclave d’amont, de 07,40 de profondear. . . . . . . 3Wd0;
De Tenclave damont & la face du muren retour. . . . 17,953
Enclave daval, de 00,40 de profondeur. . . . . . . 3W30%
De la pointe des chardonnels d'aval i la face dumurenretour. 5,75,
Total pareil. . . . 46%, »
Saillie du buse sur le plafond de la chambre des portes. .. 0,253
Fleche du buse. . - = v v v e e e I,

La tenue du plan d'eau des biefs est réglée a 12,62 au-dessus du huse d'aval.

Ia revanche des bajovers au-dessus du plan d'ean d’amont est de 0,63.

La hauteur des bajoyers au-dessus du buse d’aval est de 4,85 cetle hauteur est
porlée & 5™,05 pour cerlaines écluses.

Pour faciliter lentrée des baleanx, & Vamont et & Taval, des musoirs en lour ronde
de 1,20 de rayon sont disposés & langle des bajoyers el des murs en retour.

Pour éviler les corrosions a Taval des écluses, un radier en pente, de 20 mitres de
longueur, part du niveau du buse et descend de 0%,25 a son extrémité d’aval. Les
talus de chaque ¢dlé de ce radier sont perreyés sur une longucur de 30 meltres.

1 Ecluses nouvelles (allongées de 1879 4 1882).

L'allongement des 189 écluses du canal de Bourgogne s'est effectué de 1879 a
1882, en verlu de lalei du 43 juin 1879,

Cet allongement s'est exéeulé par Tamont afin de pouvoir appliquer cerlaines
disposilions spéciales tendant & faciliter Ienlrée des bateaux dans le sas et & diminuer
la durée des éclusages.

Les dispositions anciennes sont conservées sans modifieation & la téte d’aval.

La longueur utile des écluses est portée de 30™,40 & 387,50 la largeur de 5,20
est conservée.

Pour faciliter Uentrée des bateaux descendants, deux pans coupés & 435 degrés, de
gm0 de hauteur, sonl installés & 'amont des bajoyers.

Le mur de chute est établi suivant un arc de cercle de 57,20 de corde el de 0,70
de fleche.

La distance entre 1a corde du mur de chute et la face des murs en retour est de
8 metres.

Le plan d’can des biefs a 6té relevé & différentes ¢poques et porté finalement &
2 metres au-dessus du buse d'aval des écluses.

La chule de 22,60 est conservée el le plan d'eau du bief d’'amont est & 42,60 au-
dessus du buse d’aval et a 27,23 au-dessus du buse d'amont, implanté & 2”",35 au-
dessus du premier.
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Celle hauleur de 2m,25 représenle le mouillage sur la eréte du vadier d'amont
arasée au méme niveau que le buse et le fond du hief.

Sous le busc est disposée une chambre de remplissage da sas, de 4 mdlres de lar-
geur, 27,90 de profondeur suivant I'axe du sas el 1,60 de hauteur sous clef. Elle sert
a diminuer I'intensité du courant et les tourbillons qui pourraient inonder le bateau
a céeluser,

Celte chambre est mise en communication avec un puisard reclangulaire construit
contre le bajoyer, du coté de la maison éclusitre, au moyen d'un aqueduc de 27,50
de longueur, ayant 1,30 d’ouverture entre piédroils et 1 metre de hauteur sous clef,
normal au sas et partant du fond de la chambre.

Le puisard, dont I'axe longiludinal se trouve & 2™,70 du parement du hajover, est
mis en communication, & sa parlie supérieure, avec le bief d’amont, parune conduite
civculaire de 1,20 de dianmelre, dont Porifice de prise d’eau est plaeé & la partie infé-
rieure du pan coupé du bajoyer. Le puisard est mis en communication, & la partie
inférieure, avec le hief d'aval, par une conduite de décharge, de méme section que la
premitre, établie par c6lé parallelement au bajoyer et dont Vorifice déhouche dans Ia
face du mar en retour.

Le puisard présente une section horizontale de 1,60, dans le sens paralléle au
bajoyer, et de 17,70 dans le sens perpendiculaire. Cetle dernibre dimension passe &
17,90, puis & 2",10, & la parlie supérieure, au moven de retraites de 0,20, pratiquées
sur chacune des faces, au-dessous des ouvertures de prises d'eau et de décharge.

Des vannes cireulaires en fonte, de 12,20 de diametre, commandent Tentrée de
I'eau dans le puisard el sa sortie; elles sont fixées chacune sur une Llige verticale en
acier aclionnée, de la plate-forme du bajover, par un train d'engrenages et une
manivelle.

Le remplissage et la vidange du sas se fonl d’abord par les vannes et les opéra-
tions sachbvent par le levage des venlelles des porles,

¢; Alimentation automatique des biefs, installés a diverses écluses a partir
de 1890.

Dans les biefs de [aible longueur, donl Ja lenue est difficile & régler, on a inslallé
des alimentateurs automaliques destinés & mainlenir constant le plan d’eau des biefs
quils commandent.

Ces appareils, imaginés par M. Galliot, alors ingénieur ordinaire du 2° arrondisse-
ment du eanal de Bourgogne, sont disposés de manitre & fermer la communication
entre les biefs d’amont el d’aval, tant que ces biels sont 2 leur tenue réglementaire,
eld ouvrir celle communication, soit quand le bief d'amont est trop plein, soit quand
le bief d'aval ne I'est pas assez.

L'installation comprend une conduile en ciment de 0™,50 de diamitre intérieur et
de 13 métres de longueur, avant son orifice de prise d'eau dans le parement du mar
en retour du bief d’amont, & 1 métre au-dessous du plan d’eau, et débouchant dans
un aquedue latéral, qui est en communication avec le bief d'aval, et une vanne de fer-
Meture actionnée par un flotteur,

Le flotleur en zine, de forme eylindrique, de 0™,70 de diamétre el de 07,45 de hau-
teur, est logé dans un puisard maconné, construit derridre le mur en retour daval et
dont la section horizontale est formée d'un demi-cercle de € ™ 53 de rayon et d'un rec-
tangle de 17,10 sur 0=,60,
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Ce puisard communique avee le Diel d’aval par un tuvau de 0™,15 de diameétre
intérieur el de 9 milres de longueur, qui parl du fond du puisard et débouche dans
l'aqueduc de décharge.

Le flotieur, dont les mouvements coincident avee celui du plan d’eau du bief d'aval,
agit, par Uintermédiaire de leviers, sur Vappareil de fermelure du tuyau qui fonclionne
eénéralement sous une charge de 22,60, correspondant & la chute de V'écluse.

 Le tuyau d'alimentation, de 0™.50 de diambtre, se prolonge par un tuyau en fonte
de 0™, 46 de diambtre, en saillie de 0,275 sur le parement du mur et muni d'un collet
de fonle en retour d'équerre portant les boulons de scellement.

Une ealotte en fonte bouche complitement Porifice. Sur le corps du cylindre sont
praliquées deux échancrures de 0™,75 de longuear, 'une supérievre, T'aulre infé-
rieure, séparées par des parties pleines, de 07,14 de largeur, qui souliennent la
calolle.

Ges échancrures servent au passage de eau envoyde dans le bief d’aval.

Le tuyau estérieur est enveloppé par ure bague en fonte mobile, qui s'applique, &
1a base, sur un biseau conique obtenu sur le tour, el porte & son aulre exirémité
une saillie ézalement tournée s'appuyant en méme lemps sur la calotte du tuyau; de
sorle que, lorsque la bague est en contacl avee les parties tournées, le tuyaun est
completement fermé.

Cette disposilion permet i la bague de se mouvolr sans &lre soumise aux efforts
produits par la poussée extéricure de Ueau.

Celte bazue est maintenue en position par deux tiges en fer formant triangle, et
traversées & leur parlie supirieure par un axe horizonlal, placé parallelement au
piveau de Uaréle du couronnement el maintenu par des supports munis de coussinets
en fonle.

Tout est ensemble peut tourner aatour de Uaxe, sous Taction du déplagement du
flotteur, et les efforts & vainere ne consistent que dans les frottements des tourillons
des organes de appareil.

4 Ponts anciens construits a 'origine du canal.
PoNTs EN PIERRE,

Le type couranl des ponls isolés, construils avanl 1832, comporte une voule en
arc de cercle de 7™,20 d'ouverture et 02,97 de fléche,

L’ouverture de 7,20 comprend deux banquettes de 1 mitre et une passe de 5,20
de largeur. Pour cerlaing ponts du versanl de I'Yonne, celle dernitre largeur est de
5m.46 pour une ouverture de 7=,406.

La hauteur des piédroits au-dessus des banquettes est de 12,98 et la hauleur des
banquettes au-dessus du plafond du eanal de 2m,25: ce qui, avec le mouillage de
1™,60, donne 0™,63 pour la revanche de la banquette au-dessus du plan d’eau.

Les hanquetles ont 8 mdtres de longueur, dans leur partie droite sous le pont, et
se relournent d’équerre suivant les parements des murs en retour, avec la meéme lar-
geur de 1 metre ; elles présentent un cercle de 1 metre de rayon abatlanl langle vif
du retour d'équerre.

Des tours rondes formées ainsi par les banquelles se détachent, en rampe, des sen-
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tiers de halage, de 25 métres de longueur et | métre de largeur, se raccordant avee
les chemins de halage.

La surface gauche de la cuvelte formant les talus est perrevée sur 14 metres de
fongueur en amont el en aval des lours rondes.

La voie charretitre du pont, en rampe de chaque colé de'axe lransversal, est
comprise entre deux parapels de 0™45 de largeur conlre lesquels sont disposés
trois chasse-roues de chaque colé, La largeur libre entre les parapets est de 7=,10.

PoxTs EN BOIS,

Les dispositions de ces ponls, en ce qui concerne la voie d'eau, sont les' mémes
que celles des ponts en pierre.

Le tablier ezt formé de poalres de 0™,32 de hauteur, sur 0,28 de largeur, laissant
enire elles un intervalle de 0=,813.

Les poutres sont profilées suivant la pente existanl de chaque edté du pont; elles
reposent sur des sous-poulres de méme équarrissage, ayanl 1 metre de saillie sur les
culées el boulonnées aux poutres a leurs extrémilés. Sur les poutres et normalement
& leur direction sont posés des sommicers en chéne, de 0,03 d'épaisseur, faisant saillic
sur les poutres de rive pour supporter des garde-corps en bois.

Ces sommiers supporient un platelage de 0,05 d'épaisseur régnant seulement
sur la largeur de la voie charretitre,

¢; Ponts nouveaux avec tablier métallique,

(Type des ponts exhaussés en 1892.)

L'exhaussement des ponts s'est effectué de manitre & oblenir, pour le tirant dair
suivant l'axe de louvrage, une hauteur de 3™,77 au-dessus du plan d'eau réglé &
2 mélres en contre-haal du busce aval des éeluses.

Le tablier métallique, de 9,80 de portée et de 0m,10 de fleche au milien du pont,
laisse une hauteur de 3,67 au-dessus du plan d’eau, & Vaplomb des appuis, soit
3,17 au-dessus des banquelles de halage présentant une revanche de 0=,50.

La partie supérieure de la culée, du cdlé du halage, a é1é démolic pour créer sous
le tablier un passage pour chevaux ayanl 2 metres de largeur, la partie inférieure
de celle méme culée a éLé rescindde pour élargir la passe el lui donner 67,45 au fond
du bief.

Lalargeur de la banquelte du conlre-halage a élé porlée & 12,10, au moyen d'une
saillie de 0,10 du nouveau couronnement sur le parement. Le couronnement de la
banguette de halage est placé sur un encorbellement de 0,25 ; la largeur de la passe
entre les couronnements est ainsi réduile & 6,10, La profondeur de celle passe, qui
¢lail de 2@,20, a é1¢ augmentée de 02,60 au milicu.

Pour faciliter Uentrée de la passe, les parements des banquelles ont été prolongds
suivant des ares de cercle de grand rayon, qui se raccordent & 4™,80 en amont et
fn aval du pont, avee les arétes intérieures des chemins de halage et de contre-
lalage.

Le tablier métallique se compose de deux poulres de rive de 02,51 de hauteur et
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de deux poutres intermédiaires de 02,38 de hauteur, reliées entre elles par des enlre-
Loises.

Dans les intervalles des poulres, el paralitlement & leur direction, sont placés des
fers 4T de 0™, 115 sur0™,070 avec 0,010 d'épaisseur, reliant entre elles les entretoises.

Les poutres de rive portent des consoles formant encorbellement de 0™,30 et sup-
portant une partie du trottoir el le garde-corps en fer.

L'ensemble des poutres et des enlretoises est recouvert de thles emboulies, reveé-
tues d'un enduit en asphalte de 0™,01 d’épaisseur, au-dessus duquel sont pilonnées
des scories supportant la chaussée.

/1 Pont avec tablier metallique d’épaisseur réduite.

(Pont de Sainl-Vinuvemer, construit cn 1802.}

Le pont a 97,80 d'ouverture, avec une largeur de 4,70 de voie charrelitre et de
1™, 40 pour les deux trottoirs de 0™,70.

La voie charretibre est portée par 7 poutres inlermédiaires de 0™,26 de hauteur
el 0=.25 de largeur de semelle, cetle largeur étant portée a 0™,25% pour les poulres
du milieu. Les trolloirs sonl supportés par des poulres de rive de 0®,46 de hauteur.

La solidarilé entre les poutres intermédiaires et les poutres de rive est augmentée
par trois poutres normales aux premiéres, dont 'une est placée au milieu du tablier el
les denx autres & une distance de 3 metres de chague edlé.

Ces (rois poulres sont formdées de troncons de fer & I de méme hauteur que les
poulres intermédiaires et dont les extrémilés, découpées suivant le profil inlérieur de
ces poulres, sont fixées & ces dernibres par des cornieres de 0™,160 sur 0™,110, avee
0=,012 d'épaisseur.

Pour augmenter la rigidité du systeme, des semelles, de 0™,150 de largeur et
0™,010 d’épaisseur, soul rivées surles (roncons de fer a el les semelles des poulres.
La semelle inférieure, qui s’élend sur toule la largeur du Lablier, embrasse les ailes
des poutres de rive et des poulres intermédiaives. La semelle supérieure se termine
aux Ames des poutres de rive auxquelles elle est relice par des goussels.

Entre les ailes des poulres intermédiaires el sur la longueur qui sépare les ailes
des trois poutres transversales, sonl placées deux longrines de 02,246 de largeur ef
de 0,160 de hauteur sur lesquelles est fixé un platelage en aloés.

Les deux longrines sont assemblées & un fer & 1, de 02,160 sur 0™,0525 el 07,0065
d’épaisseur qui les sépare el sur lequel elles sont serrées par des houlons Lraversant
le sysleme el placés & 02,75 de distance les uns des aulres.

g Portes d’écluses anciennes en bois.

(Type adopté de 1826 & 1880).
PoRrTE D AVAL.

Lossature de chagque vantail comprend les poteaux tourillon et busqué el six
entretoises horizontales, avec un hracon ineliné s'appuyant sur la partie inférieure
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du potean tourillen, au-dessus de Lentreloise inférieure, et aboutissant sous 'entre-
{oise supérieure & 02,10 du poteau busqué. L'entreloise supérieure se prolonge, par-
dessus le potean tourillon, sur une longueur de 3,30, et forme un balancier sur
lequel Uéclusier exerce ll,ﬂl)l‘ nécessaire pour louverture et la fermeture des
vantaux.
Pour une haufeur d’ean ordinaire de 4,60 du bief d’amont au-dessus du busc
I"aval el une hauteur de bajoyer de 5,05 au-dessus du méme buse, les dimensions
de: s pitees du vantail sont les suivanles :

Hautleur du poteau busqué. . . . . . . . . . . 6835,
Hauteur du poteau tourillon . . . . . . . . . . 67 0»
Distance enlre le dessous de V'entretoise inférieure et le
dessus de Uentretoise sapérieure . . . . . . . . (™22
- Largeur du vantail, pour un sas de 5,20 de largeur et un
buse de 12,40 de fleche. . . . . . . . . . . 3M,243.

L'équarrissage des pidees, suivantle plas petit parallélipipede circonserit, est indi-
qué ci-apres :

Poleaux tourillon et husqué, entretoise supérieare. . . 0™,32 sar 02,30,
Parlie de entretoise supérieure formant halaneier . . 0™43 sur 09,30,
1 nlretoise inférieure . . . . o 0m.30 sur 0™,30;

5¢ entreloise, sur laquelle est fixé Je 11|ml du hor(h”(' . 0,28 sur O30,
2¢ 3¢ el 4° enlreloises . . . . . . . . . . . 0226 sur O™24,

Quatre polelets verticaux, de 0=,20 sur 0=,20 d’équarrissage, sont disposés enlre
les deux entretoises inféricures, pour le logement de la ventelle; un potelet de méme
équarrissage est placé entre les deux entreteises supérieures.

Le vantail est consolidé par sepl équerres en fonte, de 0,30 de ¢d1é, houlonnées
aux pitces principales et par une lige de serrage. Les madriers du bordage, de 0™,23
de largeur sur 0= 06 d'épaisseur, sont posés suivant 'lnclinaison du bracon.

La vanne el ses glissitres en bois, munies de ferrures, sonl posées en saillie sur
la face amont du hordage. L'ouverture de la vanne a 0™,75 de hauteur sur 0,80
de largeur. La boite rectangulaive du cric est fixée sur la face amont de entretoise
supdrieure.

Une passerelle de maneuvre, formée de deux plateaux en bois de 0™,53 de largeur,
est supportée par des tiges horizontales en fer, fixées & F'amont du vantail.

La crapaudine est en fonte,

i) Portes d’écluses anciennes en fer malléable et en fonte.

{Type adopté de 1840 & 1846.)

PoRTE D'AVAL,

Ce type n'a ¢Lé employé que sur le versant de 1'Yonne.
Chaque vantail comprend les pices suivantes :

1° Un poleau tourillon en fonte;

2° Un poteau busqué en chéne;
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3° Un chissis infériear en fer, & trois compartiments, compris entre les deux
eniretoises inférieures, distantes de 0™,72 d’axe en axe ;

49 Un chassis supérieur, semblable au précédent, compris entre les deux
enlretoises supérieures ;

5° Six enlretoises intermédiaires, en dehors de celles formant les chidssis ;

6° Un bordage en ole fixé sur les neaf entreloises inférieures ;

7° Une ventelle avee son erie;

8° Un garde-corps.

-

Ladislance enlre les enlreloises varie de 0™ 44 & 02,56 & partir du bas.

Le poleau tourillon en fonle est ereux, sa section est formée d'un cercle de 0™, 260
de diamdire extérieur, d'un rectangle de 0™,260 sur 0™,143, et d'une nervare & aval
servant de bulée aux centretoises. Des évidements de 0,120 de hautear sur 0,08 de
Targeur sont pratiqués sur les faces Camont et d'aval. Le potean est surmonlé, A sa
parlie supéricure, par un cylindre de 0m,16 de diameétre, ne dépassant que de 0,12
le dessus du couronnementl et embrassé par le collier.

Le poteau busqué a 52,30 de hauleur et dépasse le plan d’ean d’amont de 0™,03
son équarrissage est de 0™,23 sur 0™,20.

Les enlretoises, en fer malléable, sont formées d’'une bande horizontale de 02,020
d’épaisseur, découpée suivant deux ares de cercle avant 0,060 de fleche au milieu ct
distants de 0™ 185 pres du poteau tourillon el de 02,085 contre le poleau busqué, et
d'une bande de 0™,013 d’épaisseur et de 0™, 14 de largeur, placée sur champ et fixée
ent son milieu & la bande horizonlale. Les extrémilés de la bande verlicale sont élargies
en haul et en bas et relournées d'équerre sur les extrémités de la bande horizontale &
laquelle elles sont relides par qualve équerres de 0,460, boulonnées sur les poleaux
tourillon et busqué.

Au-dessous de Uentreloise inféricure est fixée une pitce en chéne, de 0™,16 de hau-
teur, terminant le bas du vantail, reliant les poleaux tourillon et busqué el venant
baltre contre le buse.

La ventelle occupe le compartiment inférieur voisin du poteau busqué et découvre
une seclion utile de 0,58 de hauleur sur 0,72 de largeur.

i) Portes anciennes en bois avec bordage en tole.

(Type adopté de 1859 a4 18672},

PORTE D avaL.

Ce Lype, plus employé que le préeédent, se rapproche, & part le bordage, dutype de
la porte en bois.

Le nombre des entretoises, y compris l'entreloise supérieure formant balancier,
est de 10.

Le bracon prend naissance au-dessus de la 3° entretoise, contre le poteau touril-
lon, et aboutit, & 0,26 du poleau busqué, au-dessous de la 9° enlretoise placée au
nivean du plan d’eau, sur lequel elle forme une revanche de 02,20,
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Les hauteurs des diverses entretoises, sont les suivanles :

ire entretoise, entretoise inférieure, el 9¢ entretoise. . . . 0%,30;
10¢ entreloise, enlretoise supérieure, formant balancier. . . 0™,33:
2% entreloise . . . . . . . . L L L 000816,
3¢ entretoise . . . . . . . L L0 L0 0m90;
A%, 5% 66, 70 el 8° entretoises . . . . . . L L. VLN PN
Les écartements entre les entretoises sont les suivants :
Intre entretoise inférieure et la2e. . . . . . . . . 0m™30;
Entre la2°etla 3°entretoise . . . . . . . . . . . 029;
Entre la 3¢etla 4°, ln 4°et la 3%, laBcetla e, . . . . 0™39;
Entrela 6t etla7e, lnitetla 8, la g etlag . . . . . 0240
Entre fn 9° ef Ventretoise supérieure. . . . . . . . . 1™ 328,

L’espace inférieur de 0™,30 est divisé en deux compartiments par un potelet de
07,20 de largeur et de I'épaisseur du vantail, 0,30 ; deux autres polelets semblables
placés, Fun contre le potean busqué, Vautre contre le poteau tourillon, réduisent les
dewx compartiments, oil sont placéesles venlelles, 3 02,980 de largeur. La section
d'écoulement est ainsi de 00,98 sur (™,30 pour chacune des ventelles,

Trois potelets semblables sont disposés, au-dessus des premiers, entre les 2¢ et
3¢ entretoises.

Le bordage métallique, divisé en trois bandes verlicales raccordées entre elles,
s'étend de la base de la 2° entretoise & In 99, placée & la hauteur du plan d'eau
d’amont.

i Portes d’écluse nouvelles en fer.

Type adopté depuis 1884,

Porre plavar,

Le vantail est composé d'un cadre, de 4,93 de hauteur, divisé en deux comparti-
ments par un montant vertical intermédiaive et de sepl enlretoises; sur ce cadre est
fixé un bordage en feuilles de tole de 0,006 d’épaisseur.

Les dimensions des entreloises et leur dislance d’axe en axe sont les suivantes :

| B
DESIEEATION | DIMENSIONS DES ENTRETOISES ‘ DISTANCE
| T — e - - OBSERVATIONS
DES ENTRETOISES | | Sdc.i entreloises
LARGEUR HAUTEUR | EPAISSEUR | d'axe en axe
| ‘ |
Mitres, Metres. E Métees, | Metres, }
1™ entretoise, du buse, 0,220 0,100 | 0,010 f 0.590 L’axe de l'entre-
L o e ) \ ! toise inférieure se
<& entretoise, .. .. N 0,220 0,100 0,010 } 0,600 trouve & 0™.07 au-
3¢ entretoise, ..., .. 0,220 0,110 0,0075 ) |dessos de la face su-
Lo . . i i ¢ 06200 Ipérieure du buse et
i entretise. .| 0,220 | 0,410 | 0.0075 pelui e lentretoiss|
4 { 0, 7( T A Ny - |
o¢ entretoise,. . .| 0,220 0,110 0.0075 ! 0,700 supérieure a 00,15
. ) ' t ¢ au-dessus d la
6 entretoise. . 0.220 | 0,110 | 0,007 | 0,900 jan-dessus ciplan
| i entretoise. . ., .. .. 0,220 | 0,100 0,010 ( L0
| l
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e monlant vertical est interrompu & la rencontre des entretoises, il est formé de
cing troncons de fer A Treliés aux entretoises.

La largeur du sas étant de 37,20 et la fleche du buse de 1%,10, il en résulte les
dimensions suivantes, d’axe en axe, pour la largeur d'un vantail :

Distance entre les poleaux tourillon et busqué . . . . 27,8013
Distance entre le poteau tourillon el Ie montant vertical, 1,431
Distance entre le montant et e poteau busqué. . . . . A™4%0.

Ces Lrois pitces sont des fers & Tayant les dimensions suivantes :

Pour les poleaux busqué et toarillon @ 07,220 sur 0,100 avee 0,010 d’épaisseur;

Pour le montanl intermédiaire 1 0™, 220 sur 0,110 avec 0™;0073 d'épaisseur;

. : . . 0m, 150 — 0™,1350

Jes pieces sont assemblées aux entretoises par des cornitres de — XY S
,015

et 02,170 de longueur.

Au droit de la erapaudine, des plaques de friction el du tourillon, les équerres
sont plus résistantes et consistent en fers plats coudés de 02,020 d'épaisseur et de
0,160 de largeur avee des ailes, de longueur variable, houlonnées sur leg pidees de
rotation fixées au poteau tourillon.

Pour renforcer la rigidité des assemblages el le conlreventement des vantaux,
trois larges fers plats verticaux de 0™,008 d'¢paisseur sont rivés sur les poteaux tou-
rillon ¢t busqué et sur le montant vertical; ils ont 0,250 de largeur pour les poteaux
tourillon et busqué et 0™,260 pour le montant vertical.

Le fer plat rivé au poleau busqué est découpé & sa hase de manitre i ménager la
section d’écoulement de la ventelle.

Pour rédaire la largeur du compartiment & 12,260, on a disposé, contre le mon-
tant vertical, un fer & G de 0™,220 sur 0*,070, avec une ¢paisseur de 0™,010,

Chaque vantail est muni d'une passerelle en tole strice de 07,008 d'épaisseur et
d'une largeur de 02,81, se réduisant & 0,60 & partiv du garde-corps placé a I'aplomb
de la fece amont du vantail,

Les fourrures sont en chéne et ont les dimensions suivantes :

Pour le poleau tourillon, 0®,120 de largeur sur 0,072 d'épaisseur;

Pour Tentretoise du huse, 0,120 de largeur sur 0®,080 d’épaisseur;

Pour le poteau busqué, 0,220 de largeur sur une épaisseur variable suivant la
lavgeur des écluses el voisine de 0™, 172.

Les fourrures des poteaux busqués portent & lear parlie supéricure une plaque de
fonte en forme de gueule de loup pour assurer un bon huscage.

Le cadre en fonte des ventelles est formé d'une seule pitce de 0,070 de largeur
fixée sur le vantail an moyen de petits boulons.

I encadrement laisse une ouverture libre de 1,21 sur 0™,4%. Les deux montants
verticaus de I'encadrement portent, sur leur face intérieure, qualre galets de roule-
ment en acier deslinés & faciliter la maneuvre de la ventelle.

La ventelle est formée d'une plaque de fonte de 1,270 sur 07,500 avee 0=,015
d'épaisseur, de forme emboutie sauf sur le pourtour qui esl plan; elle comporte,
ainsi que son cadre, des plans de contact légirement inclinés sur la verticale qui ne
coincident que lorsque la ventelle arrive & fond de course.

Les organes de rolation rentrent dans les types usuels, les dispositions relatives
a la man@uvre des vantaux méritent seules d’élre mentionnées.
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L’appareil se compose d'un levier du premier genre dont I'axe de rotation est {ixé
sur une pierre de taille posée au niveau de la plate-forme de 'écluse, & proximilé de
la passerelle de service. Le bras sur lequel s’exerce la puissance se releve, par une
double courbure, & 0™,95 du sol & porlée de la main, il a 1,80 de longueur en pro-
jeclion horizontale.

L'extrémité du bras sur lequel agit la résislance déerit une demi-circonférence
presque compléte de 0™,81 de rayon, dans un plan paralléle d la plate-forme et &
0=,05 au-dessus d'elle. -

Ce levier est relié & la passerelle du vantail par une tige de 2,60 de longueur qui
actionne ce vanlail.

20 Dessins venfermds dans un albwm placé sur une tabletie et relatifs aux ponts
et aux portes o éeluse,

) Ponts métalliques avec voutes en briques.

(Type des ponts reconsiruils a partir de 1866,

Le dessin exposé concerne un pont & une voie de 79,20 de portée.

Le tablier est formé de deux poutres de rive de 0™,50 de hauleur, espacées de 3™,40
et relices par des enlretoises de 07,220 de hauteur sur 07,410 de largeur avec
0™,010 d'épaisseur, espacées de 0™,962 d'axe en axe.

Le garde-corps, en saillie de 0,40 sur Ia poutre de rive, el une partie du troltoir
formé par une dalle de 0™,08 d’¢paisseur sont supportés par des consoles en fonle
boulonnées sur les poutres de rive.

Les bordures de trolloir, posées intérieurement a 0,14 de dislance des ailes des
poulres de rive, el les contre-bordures reposent sur des voites en briques consiruites
entre les entreloises.

Ces vonles. qui ont 0",12 de fleche pour une portée de 0,952 entre les ailes des
enlreloises, onl une épaisseur de 0m,11 el sonl recouvertes d'un enduit en ciment de
0m,025 d'épaisseur.

Afin de préserver les entreloises contre les eaux d’infiltration, une ehape recouvre
la partie supéricure des fers et descend, de chaque c6té, suivant un plan incliné con-
duisant les eaus i des tuyaux d'égouttement disposés & une distance sulfisante de
chaque ¢ié des entretoises.
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m  Ponts nouveaux.

4

(Tyvpe courant des ponts exhaussés en 1892.)
Ditails duw pant dont [l deseription est tlonnde ci-dessus (e).

Les dimensions principales des diverses pitees sont données dans le tableau sui-

vant :

| DIMENSIONS DES PHECES |
INDICATION DES PIECES o T —— e T | ORSERVATIONS
! HAUTEUL ‘ EARGEUR | FPALSSEDR |
|
—
{ Mitves. | ME ‘ Métre i
20 Ame, ..o o 0,470 » NN IV
- \ Corniéres............ 0,080 0,080 ‘ 0,010 |
= | w ' La table supéricure sup-
el v Tha W a0 Y | | . .
E Tables au nombre de "" u 0,200 0,010 Iports les 0les embouties du
£ | Table supérieure.... .. ‘ 0,200 0.010  trotioir,
£/ ‘
‘= \;\me,...._...”.. 0,300 » ¢ 0010
= Corniéres. . ..., .... 0,140 0,160 0,013
= 4, i I . | i
= Tables au nombre de 7.4 » | 0,330 0,010 | La table supéricure sup- F
% Table supérieure. ... .. » L0430 0,010 |porteles tdles embouties.,
= . | ! o
. 0,200 i 0,200 pres des poulres de
CoNAme. oY » 0008 Irive.
Entrelaises. ? f 0,207 Y {0,207 au milien du pont,
. | PO
{ Cornieres. .. | 0,060 | 0,060 {0,008 ‘
For & T entre les entretoises. 0,115 | 0,070 1 0,008
‘ IR _ _ S

Les idles embouties de la chaussée onl 02,009 4'épaisseur, une longueur de 1™, 11
et une largear variant de 07,98 & 1,07, avec 0",070 de flche.

Les tdles emboulies des trottoirs ont 1™,11 de lopgueur et 6,380 de largeur.

Les consoles sonl formées par des tdles découpées en ares de cercle sur lesquelles
sont rivées des cornitres de 00,060 sur 0,070 avec une épaisseur de 0™,007; elles
sont réunies, & leur parlie supérieure, par un fer & T.de 0m,175 de hauteur. Une bor-
dure de trolloir de 0™,283 de hauteur totale et de 0™,15 de largeur est posée conlre
l'aile intérieure de la poulre de rive. Une contre-bordure de 0™,300 sur 0,200 est
placée au pied de celle bordure. Le trolloir, de 0™,75 de largeur, est revitu d'un
enduit en ciment entre les fers & 1 des consoles et la bordure en pierre.

Le gavde-corps, de 0,90 de hauteur, est form¢é de montants carrés et de fers & U
il est posé sur le bord du trottoir. Les montants sont rivés sur le fer i I des congoles
et scellés dans la partie cimenlée voisine.
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»n Ponts nouveaux,

fTablier métallique d'an pont d'ane épaissenr extrémement réduite.)
Lont de Gissey-sur-Ouche, construit en 1890,

Les dimensions principales du tablier, & une voie, sonl leg suivantes :

Longuear entre les culdes .

o™ 80,
Largeur de la chaussée, entre lmllml 5. . . L2mE0;
Hauteur des poutres de rive, y compris la {dle gluu‘ (‘u lro Hrm . ()"‘ 148,
Dislance des poutres de rive, daxe en ave. . . - L (1 5
Hauteur des poatres inlermédiaires, au nombre (h\ six Co (}“ 16;
Largeur des semelles de ces poutres . . . . . . . . 0m,12;
Epaisseur des téles. . . . . . . . . . . . qgnm f)l() a 0m,015.

Les dispositions adoptées ont permis de réduire 1'épaisseur du tablier & la dimen-
sion inusitée de Om,22,

A partir de chaque poutre de rive el & des distanees de 02,32 d’axe en axe sont
disposées trois poulres intermddiaires, soit en tout six poulres intermédiaires, dont
les deux plus voisines du wilieu du pont sont distantes de 07,78 d'axe en axe. Toules
ces poutres sont relides au moyen de six entretoises espacées de 17,984, donl deux
reposent sur les culées. Ces entretoises sont formées de troncons de fers & I de
méme dimension que les poutres inlermédiaires; elles sonl renforcées par une
semelle inféricure de 0™,120 de largeur ot de 0™,010 d'épaisseur, Les ames de toules
les poulres el enlreloises sont relides dans les angles par des équerees de 0,070
sur 0=,070 avee 0™,008 d'épaisseur. Une tole générale de 0,01 d'épaisseur, rivée
sur les poulres el les enlreloises, complete la rigidilé da systtme et supporte le
platelage en cables d'alobs.

Ce platelage, de 0™,04 d'épaisseur, est maintenu sur la 1ole au moyen de petits
boulons & téle plate disposés en quinconce,

ol Portes d’écluse nouvelles en fer.

{Type adopté depuis 1884.)
Détaels de la porte dont lo deseription est donnde ci-dessus (k).

Le dessin exposé donne les détails de la passerelle et du garde-corps.

La passerelle couronnant chaque vanlail est une tole stride de 0™ ,008 'épaisseur
boulonnée sur qualre consoles, en fer plat el cornitres, fixées sur Uentreloise supé-
rienre.

Elle a une largeur totale de 0™,84 et une largeur ulile de 0™,60 en amont du
garde-corps posé & laplomb du vantail; elle est arrondie & ses angles el présente une
ouverture pour le passage de la tige de manceuvre de la ventelle,

Le garde-corps se compose d'une lisse en fer rond de 0,030 de diamétre, dont
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les extrémités, formant montants verticaux, soni fixées sur les deax conszoles extrémes
de la passerelle; cotle lisse esl interrompue sur la largeur du erie auquel elle est
fixée, de chaque cdlé, contre les montants qui supportent cet organe; un troisieme
monlant fixé sur une consele supporte In lisze. Tous les montants sont contrebutés &
I'aval par des fers carrés, de O™.030 sur (7,030 peur les montants de la ligse, el de
0=,035 sur 0™,035 pour ceux du cric.

5, Portes d’écluse nouvelles en fer.

r

{Type adopté depuis 188%.)
Détails de la porte dont la deseription est donnde ci-dessus (K.

Le dessin exposé donne les détails des organes de rolation : tourillon, erapandine,
disque, collier, plaque de buseage et cric de manceuvre,

Le collier est en fer forgé d'une seule pivee présentant, d'une part, le trou dez{iné
i recevoir le faux collier de bronze olt doit tourner le tourillon, et, de T'autre, une
boucle allongée. Les branches de celle houcle sont munies de trois vis calantes s’ap-
puyant sur deux bloes de fonte faisant partie d’une plaque triangulaire évidée, qui esl
fixée dans une cavité du couronnement du chardonnelt.

Le eric est & double harnais, il est fixé sur deux montants faisant partie du garde-
corps de ln pasgerelle. La crémaillere, quia 07,030 de largear sur 02,035 d’épaisseur,
traverse une hoile en fonte eyvlindrique, de 07,270 de diamdtre extérieur et de
0=, 154 d’épaisseur, comprenant un vide intérieur de 0m,1235 de rayon,

Il. — service du canal duo Centre.
Grand pannean veprésentant. & dilférentes dpoques, les écluses, les porles d'écluse, les

appareils de remplissage et de vidange des ¢écluses, les ponls et les digues des rEServoirs
d'alimentation,

1v Leluses,

«; Ecluses primitives (1794).

Les écluses primitives du canal du Cenfre présentaient les dimensions suivantes :

*

Longueur entre la corde du mur de chute et les enclaves d'aval . 277,60
Largeur au niveau de la plate-forme. 3

- ) B
— au niveau de la corde du radier. . . . . . . . . Am55;
Fleche du radier, de forme civculaire e 0™, 24,
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Epaisseur du radier. . . . oo de 0T A ™08,
Hauleur des bajoyers, au- lusbua du huw d aval, . . . . 5m,00,
id. au-dessus du buse d’amont, . . . . . am 40,
Epaisseur des bajoyers, au sommet. . . . . . . . . . 1 “'.JU,
id. ala base. . . . 2u 79,
Saillie des buses d'amont et d’aval surle mdu\r (IP-s [h.nnhle~ (lt‘
porles . . . e e 0m,25;
Profondeur de I'enclave dm portes . . . . . . . L L. 0™, 35,

Le paremenl des bajoyers étail vertical sur 3»,05 & partiv da couronnement el
présentait un fruit de 1/6 sur le reste de sa hauteur, On supprima le fruit des
bajoyers vers 1843. Un siphon de 0™,65 de diamélre étail pratiqué dans chaque
bajoyer pour le remplissage du sas. Tl prenait naigsance derriére les portes d’amont
el débouchait dans une chambre voilée ménagée sous le buse d'amont. La méme
disposition ¢élait reproduite & Taval pour la vidange du sas, mais chaque siphon dé-
bouchail dans une pelite niche praliquée dans le bajover & I'aval des portes.

4} Premier allongement des écluses (1852-1858).

Kn 1852, on allongea les deluses de 3 mdtres, alin de les metire en harmonie avec
celles des canaux voisins, Leur longueur ulile ful ainsi portée & 30m,60. L'exécution
des lravaux dura sept années. Aucune modification ne fut dailleurs apportée au type
primitif des écluses.

¢) Deuxiéme allongement des écluses (1881-1889).

De 1881 & 1889, il ful procédé, en exéculion de la loi du 3 actl 1879, & un second
allongement des écluses pour donner au as une longueur ulile de 38", 50.

Plusieurs modifications furent apportées en méme temps & Mancien type, les plus
importantes furent : le remplacement des vannes & jalousies du systeme Gauathey
par des vannes eylindriques de fort débit el 'abaissement de 0=,60 du radier el des
buscs.

Les dispositions des éeluses ainsi modifiées sont les suivantes :

Longueur utile des ¢eluses . . . . . . . . 38930,
Largeur . . B L
Hauteur du mur (l[’ Lhuif‘ sur l.m' de l’éclusc oL :2‘“,60’;
Hauteur du buse au-dessus du radier amont. . . . 0™,25;
Largeur des enclaves des portes. . . . . . . . 3940,
Profondeur des enclaves des portes. . . . . . . 0"30;
Hauleur des bajoyers de la téte amont . . . . . 3».25;
Fpaisseur id. id. Y S I
Epaisseur minimum du radier du sas, sur l'axe, 0™ 75
Hauteur de la plate-forme de I'écluse au-dessus du f oml

dusas. . . . . oo L L L L L 35,85,
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Au fond de chacune des enciaves des porles d’amont, sous une volte en plein cintre
de 27 10 de portée et de 22,55 de hauteur, s'onvre dans le radier un puits de remplis-
sage, dont T'orifice est recouvert d’une vanne eylindrique. Ce puils a 17,40 de diametre
et descend jusqu’au niveau du bief d'aval, de son fond part un aqueduc voilé en
plein cintre, d’environ 8 mélres de longueur et de 1,70 de hauleur sur 1 mélre de
largeur, paralitle sur la plus grande longueur & Paxe de I'écluse el qui sert au rem-
plissage. Cel aqueduc communique avee le sas par quatre perluis, également espacés,
de 0™,70 de largeur el 0,80 de hauteur, qui débouchent au-dessous du fond des ba-
teaux les plus chargés.

La durée du remplissage du sas, pour une éclusée de 600 meires cubes, ne dépasse
pas deux minules.

Les disposilions qui précddent s’appliquent aux écluses allongées par Pamont qui
sont de beaucoup les plus nombreuses. La téle d'aval a généralement éié conservée
sans aulres modificalions que I'abaissement de 0™,60 du buse da radier dela chambre
de fuite et, pour quelques écluses, la pose de peliles vannes cylindriques de 07,70 de
diameétre sur les siphons de Gaathey servant & la vidange du sas.

d; Ecluses & grande chute (1887-1889).

Pour cerlains groupes d’écluses trids rapprochées, on a supprimé une éeluse sur
deux, en conslruisanl une écluse & grande chule.

Les écluses ainsi construiles entre deux écluses pour les remplacer sont au nombre
de treize.

Les disposilions spéciales & ces écluses sonl les suivantes :

Hauleur du mur de chate. . . . . . . . . . . 5"20;
Epaisseur minima du mur de chute . . . . . . . 1™60;
Hauteur des bajoyers . . . . . . . . . . . . 8"20;
Epaisseur des bajoyers & la base . . . . . . . . 3%,60;
Epaisseur des bajoyers au sommet. . . . . . . . 1m.20.

Dans chaque bajoyer aquedue qui aboulit au puils de la vanne d'amonl longe le
sas sur loule sa longueur; il communique avec lui par qualre perluis reclangu-
laires et également espacés de 07,60 ou 0,89 de largeur el de 0,80 ou 1 mitre de
hauteur,

Un peu en amont de T'angle d'enclave d'aval, cel aquedue se releve et débouche
dans un grand puils reclangulaire, de 27,30 de ¢ité et de 6=,25 de hauteur, ol est
placée la vanne cylindrique de vidange. Ge puits etle sas communiquent par les quatre
perluis rectangulaires qui, aprés avoir servi au remplissage, servent également & la
vidange.

La vanne evlindrigue a son sitge plieé & 0™,63 seulement en contre-bas du niveau
d’aval; elle couvre un puils inférieur de 1,40 de diametre et de 1™,95 de hauteur, du
fond duquel part Vagquedue de fuite d'une section rectangulaire de 1 metre de largeur
sur 1™,60 & 2 metres de hauteur. Cel aquedue contourne le chardonnet de facon &
déboucher dans lTa chambre de fuile normalement a Faxe de 'éeluse.

Le volume de 'écluste est de -

200 métres cubes. Le remplissage s'effectue en
3 minutes 10 secondes el la vidunge en 3 minutes 15 secondes.
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20 Poptes d'écluses.
«} Portes en bois (1794).

Les portes d'éeluses primitives du canal du Centre #laienl en bois & deux vantaux.

Chaque vantail se composzail d'un cadre formé dun poteau tourillon, d'un poteau
busqué et de traverses horizontales ou enlretoises, au nombre de 4 pour les porles
d'amont el de 7 pour les portes daval. L'entreloise supérieure, placée au-dessus
dunivean de la plate-forme de 'éeluse, était prolongée de 3 métres environ au deld
du poteau tourillon, de maniére a former balancier pour la manceuvre du vantail.

La rigidité du cadre élail assurée par des bracons inclinés, au nombre de 4 pour
les vimtaux d'amont el de 8 pour les vantaux d'aval. La partie comprise entre I'enlre-
toise supérieure et celle au-dessous élait consolidée par un croisillon formé de pikces
de méme section que le hracon.

La face supéricure de l'entreloise la plus élevée élail placée & 1%,97 au-dessus
du niveau normal de 'eau el la face supérieure de la suivante & 0,49 au-dessus de
ce niveau. Les aulres entretoises élaient espacées également.

Le bordage, placé sur la face amont du vantail, était formé de madriers disposés
diagonalement en sens opposé des hracons.

Les porles n'élaient pas munies de ventelles,

4) Nouveau type de portes en bois (1835, 1837, 1838).

Kn 1833, on adopla un nouveau type de portes en bois.

Les entretoises, au nombre de 4 pour le vantail d'amont et de 6 pour le vantail
daval, y compris le chapeau, sonl inégalement espacées de manitre & supporler sensi-
blement la méme charze.

Chaque vanlail ne comprend qu'an seul bracon reliant le smomel du polean busqué
& fa hase du poteau tourillon, les plateaux du bordage sont disposés obliquement
dans le sens du bracon.

A partic de 1837, pour les porles damont, el de 1838 pour les portes daval,
chaque vantall est muni d'une ventelle, présentant une ouverture de 1 métre de lar-
gear sur 0™,20 de hauteur, manceuveée par un levier en fer ayant son point d'appui
sur le halancier,

+; Modifications faites en 1872.

lin 1872, on supprime le balancier et on inslaile sur lenlretoise supérieure un
garde-corps en fer formé d'une lisse et de deux montants lixés A cetle entreloise: une
armature en fer, houlonnée sur Uentretoise el relide au garde-corps, supporte le levier
de la ventelle. Te hordage est disposé verticalement et son étanchéité est obtenue par
le servage des madviers sans aucun calfalage.
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« Portes métalliques (1883).

Depuis 1883, les porles en hois sont remplacées par des portes mélalliques éoale-
ment & deux vantaux.

Portes d'amont. — Chaque vantail est eomposé d'un cadre en fer & double T, de
gm 92 de hauteur, venforeé par deux entreloises horizonlales et par lrois entretoizes
verticales reliant les premicres.

Le bordage est en tole de 0™,007 d'épaisseur.

Des fourrures en bois, deslinées i amorlir les choes et & assurer I'élanchéité,
sont appliquées contre la face aval du vantail, sur Pentretoise inférieure et le poteau
tourillon.

Les deux vantaux sappliquent Iun contre Iattre par Uintermédiaive de fourrares
Loulonndes sur les poleaus busqués,

La crapaudine est en fonte el son pivol en acier.

Le Lourillon, de 0,08 de diamdlre, est en fer forgé.

L'emploi des vannes eylindriques, dont le déhit est considérable, a permis de ne
placer aucune ventelle dans la porle.

Pories d’aval. — Les porles d'aval présentent les mémes dispositions générales
que celles d’amont.

Le cadre de chaque vantail est renforeé par 6 entretoises horizontales et 7 entre-
toises verlicales, sa hauteur est de 5™,52,

Les portes d’aval sont munies d'une ventelle unique, & jalousies, en fonte; louver-
ture de cetle ventelle est de 0™,24, la mancuvre se fait au moyen d'un cric. La levée
est de 0™,12 seulement el n'exige que 7 4 8 secondes.

Cetle ventelle est élablie pour le cas trés exceptionnel ol I'on serait foreé de navi-
cuer avee une lenue d'eau assez faible pour laisser émerger le seuil de la vanne
evlindrique d’aval.

Dans le eas ot une téle d'écluse n'est pas munie de grandes vannes cylindriques,
les portes de cette 1éte sont munies de 2 ventelles par vantail.

¢' Portes des écluses & grande chute (1889).

Les porles d'amont des écluses & grande chute sont semblables & celles des écluses
ordinaires.

Les portes d'aval ont 9,25 de haateur, garde-corps compris. Chaque vantail est
formé d'un grand cadre renforeé par 8 entretoises horizontales inégalement espacées
el par 10 entretoises verlicales. Toutes ces pidees sonl constitudes par une dme et
(qualre corniéres en acier doux.

Le poteau tourillon, le poteau busqué et le poteau intermédiaire constitué par
I'entretloise verlicale médiane, sonl renforeés, sur leur face aval, par de Jarges bandes
de tole.

Le bordage est formé de 418 plagues de tole de fer emboulies, bombées, de 0®,007
d’épaisseur el de 0™,070 de fleche, rivées sur la face amont de Vossature.
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Les porles des écluses & grande chute, comme celles des éeluses ordinaires, sont
manceavrées facilement au moyen de petils treuils.

Toutes les portes mélalliques sont galvanisées pour les préserver de I'oxydation ;
le résultat obtenu esl tres satisfaisant.

3° Appareils de remplissage el de vidange des éeluses di canal du Centre.

Les appareils employds successivement, depuis 1794, pour dégager ou fermer les
orifices des siphons et des puils par lesquels ces siphons ont été remplacés, sont :

Le clapet de Gauthey:

La vanne & jalousies du systéme Vallée ;
La vanne cylindrique haute;

La vanne evlindrique basse,

«; Clapet de Gauthey.

L'entrée du siphon est garnie d'un chissis dormant en bhois, dans lequel s"ajuste
un secteur également en hois, formé d’un are, de deux bracons et d'un essiea et qui
la ferme exaclement. Le sccleur se manceuvre, du dessus du bajoyer, parun levier qui
porte sur une pierre disposéed cel effel et au moyen dugquel on l2ve ou on abaisse une
tige [ixée aux bracons du secteur,

La manceuvre du secteur ne devait exiger qu'un faible effort, car la pression totale
de T'eau élail veportée sur essieu el on n'avail & vainere que le teavail du froltement
produit par la rolation.

Cependant cel appareil ne parait pas avoir réalisé¢ lous les avanlages qu'on en
allendait, car, vers 1828, M. I'Ingénieur en chef Vallée lui substiina la vanne qui
porte son nom.

4) Vanne a jalousies du systéme Vallée.

Cet appareil, placé dans le plan vertical du parement du bajover, devant l'ou-
verture de la niche du siphon, comprend :

1° Un chassis fixe en bois, dans lequel sonl ménagées deux ouvertures de 02,90
de longueur el de 0™,20 de hauteur ;

2° Une vanne formée de deux plateaux, de 02,98 de longueur et de 0™,25 de lar-
geur, placés horizontalement sur champ et laissant entre eux un vide de 0=,20, lesdils
plateaux étant reliés par deux élriers en fer

3° Une lige de mancuvre fixée au plateau supérieur et articulée, & son autre
extrémilé, & un levier de 2 matres de longueur en fer, avee col de evgne, disposé sur
le couronnement de 1'écluse.
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Quand la vanne est haissée, les deux plateaux ferment les deux ouvertures du
chassis: il suffit d'abaisser le levier pour remonter la vanme de 02,25 el déhoucher
les ouverlures.

[.es vannes d'aval, supporlant, quand ie sas est plein, une plus forte charge que celles
d’amont, Ueffort pour les ouvrir eiit éié considérable. La difficulté est supprimée en
faisanl ces vannes en fonle, du poids de 220 Kilogrammes 1'une el en disposant les
ouvertures du chassis de telle fagon que Fon ferme la vanne en la levant et qu’en
'ouvre en Pabaissant. Dans le premier cas on n'a & soulever que le poids de la vanne,
dans le second cas ce poids facilile la manaeuvre,

La durée du remplissage ou de la vidange dans les anciennes éeluses du canal du
Cenlre, par les siphons de Gauthey et les ventelles des portes, élait Q'un peu plus de
5 minutes. Lors de I'allongement de ces écluses, de 1881 & 1889, on s'est proposé de
réaliser le remplissage el la vidange des nouveaux sas en 2 minutes au moven de
deux appareils seulemenl placés dans des maconneries. Cet objectif a ¢té réalisé par
I'emploi de vannes evlindriques. Plusicurs essais de vannes de ce genre ont éLé faits,
mais on s'esl arrété & deux Lypes bien distinets : Ia vanne eylindrique baute et la
vanne cylindrique basse.

¢, Vanne cylindrique haute.

Cetle vanne consiste en un cylindre ereux en t0le mince, ouvert i ses deax exlré-
milés et entouréd d'eau sur toul son pourtour,

Aurepos, le sommet de ce eylindre dépasse un peu le plan d’eau le plus flevé du
biel d'amont et la partie inférieure, armée d'une couronne conique, s'appuie sur un
sitge également en forme de couronne conique encastec et scellé dans les maconneries
d'un puits vertical, au niveaun de la tenue d'vau daval.

Les deux couronnes en foute, bien alésées et ajustées, ferment le puils quand elles
sont en contacl; si onléve le eylindre ereux, on découvre 'orifice eireulaire et on met
en communication les deux biefs.

Ce systeme offre trois avantages importants :

1° Pour lever la vanne, on n’a & vainere que son propre poids et le frottement sur
leau;

2° Pour uliliser toute Ia seetion de son orifice de vavon », il suffit de lever la vanne

d'une hautear égale & 5, car le débouché périmétrique ainsi obtenu sur la vanne,

2zid, est alors égal & wr? g

3° On obtient sur un orifice de section donnée une plus forle charge que quand cet
orifice esl pris dans un plan vertical.

Lo eylindre mobile, de 2%.90 de hauateur et 17,435 de dinmdlre extérieur, est en Lole
de 6,004 d'épaizsear, il ouvre et ferme une oaverture de 19,40 de dinmdtre. La cou-
ronne en fonte sur laquelle Te cylindre estrivé & son extrémité inférieure est renforeée
par quatre rayons venus de fonte formant au centre du cercle un moyeu dans lequel

)

s'adaple Uextrémité supérieure d'une tige de fer qui serl de guide & la vanne. Le sidge
sur lequel vepose I vanne présente les mémes dispositions, el les ravons forment un
moyeu pereé d'une ouverture pour le passage du guide inférieur.
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Coupe d'une vanne cylindrigue {la vanne fermée).
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La vanne pese 1085 kilogrammes, v compris la tige et la crémaillere; elle est
éuilibrée, & 150 kilogrammes prés, au moyen de deux contrepoids suspendus A des
chaines de Galle, qui passent sur deux poulies portées par un hiti en fonte.

Le bali supérieur porte toul Je systeme quand la vanne est levée, il est percé
d'une ouverlure cylindrique que traverse une tige de fer servant de second guide i la
vanne, celle tige prolongée au-dessus du biti forme la crémaillere de levée.

Leffort & faive pour lever la vanne, froltement non compris, est sealement de
G kilogrammes.

La levée de la vanne demande seulement 44 3 secondes.

La vanne cylindrique haute a Uinconvénient d'étre encombrante, trés lourde et
contease. Au canal du Centre, on a abandonné cel appareil depuis 1884 pour employer
la vanne eylindrique hasse.

«, Vanne cylindrique basse.

La partie fixe de la vanne, entitrement en fonle, se compose d'un sitge de 1™,40
de diamelre inlériear, encastré et scellé dans la maconnerie, portant 4 monlanls
reliés par une couronne supérieure; d'un eylindre creux fixé sur la courcnne el
recevant la vanne quand elle est levée et d'un couverele houlonné sur le cylindre et
surmonté d'un tuyau pour le passage de la tige de manceuvre el pour le dégagement
de Tair.

La partie mobile consisle dans une couronne en Lole de 0™,008 d'épaisseur, d'une
hautear de 02,467 el d’un diamdtre intérieur de 1™, 434 ; elle est renforcée inlérieure-
ment & chaque extrémité par un fer A T et porle 4 bras ou rayons en fer en U, laissant
au centre une oaverture de 0,040 de diamelre pourle passage dela tige de la vanne.
Latéralement, la couronne est munie sur tout son pourtour de deux nervures horizon-
tales en acier dur de 0,040 sur 0™,020. Celle couronne glisse dans la partie fixe el
dégage ou ferme l'espace vide ménagé entre le sidge et le eylindre supéricur. La pres-
sion verticale de T'eau est supportée par le couvercle, Ja partie mobile ne recoit que
des pressions latérales qui se délraisent.

La manauvre se fail au moyen d'un crie, Peffort nécessaire est de 3 kilogramimes
non compris les frottements. La durée de la manceavre est de 12 3 135 secondes.,

4° Pants,

«: Ponts primitifs (1794).

Les pouls primitifs ¢laient en maconnerie avee vontes surbaissées au /7 environ;
ils avaient 77,80 d'ouverture ¢t 5™,50 de hauleur sous clef au-dessus du fond du biel':
une hanquetle de halage, de 29,60 de largeur, ctablie & 0™.50 au-dessus du plan deau
normal élait ménagée sous chaque pont. La passe navigable avail de 5=,10 & 5™,20
de largeur. 7
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/), Modifications réalisées en 1833,

Fn 1833, on réduisit a 17,60 lalargeur de la banquetle de halage ¢t on établit une
banquette de contre-halage de 0™, 70 de largeur. La passe navigable avait une largeur
de 3™ ,50,

~ Modifications réalisées en 1875.

Fn 18735, on augmenta la section d’éeoulement sous les ponts en approfondissant
1a cuvelte de 00,60 et en supprimant la hanquette de contre-halage qui fut remplacée
par une passerelle en encorbellement placée a 0™,40 au-dessus du plan deau, avee
an moaillage de 1",80; on exhaussa au méme niveau la banquelte de halage.

d; Transformations opérées de 1891 4 1897.
De 1891 & 1897, les ponts furent completement transformés pour leur donner une

hauteur libre de 3,70 au-dessus du plan d’eau, au mouillage de 2 metres.
Louverture ful portée & 9,80, répartie comme il suit :

Banquette de halage . Lo 2mdiD;
i, de contre-halage . . . . . . . . ATA0;
Passe navigable . . . . . . . . . . . . 6710,

On n'aurait pu reconslraire en maconnerie aucun des ponts, en leur donnant la
hauteur libre réglementaire, sans allonger, dans des proportions inadmissibles, les
rampes, & déclivités déja teds fortes, des routes et chemins qui les empruntent. On a
i remplacer les voutes par des tabliers en tole de faible épaisseur.

Cles Labliers se composent, pour les ponts i deux voies de voitures, de 2 poulres
de rive et de 2 poulres inlermédiaires réunies par des entreloises.

La chaussée, généralement formée d’une couche de pierres cassées de 0913 d’épais-
seur, repose sur un plancher en tdles emboulies concaves, rivées sur les semelles
supérieures des poulres et des entretoises. Les trotloirs sonl supportés par des con-
soles rivées aux poutres de rive.

Le tablier, ainsi conslilué, a une épaisseur tolale maxima de 0™ 48. Quand on ne
disposait pas d'une hauteur suffisante et qu'un exhaussement de la chaussée eat donné
licu A des indemnités importantes, on a réduit la hauteur du tablier en portant a
quatre le nombre des poutres intermédiaires el en remplagant I'empierrement par des
cibles en alobs, de 07,13 & 0™,20 de largeur el de 0™,04 d'épaisseur, disposés trans-
versalement el cloués sur des madriers en chéne placés dansla concavité des tdles
emboutics et maintenus par des bandes en fer plat houlonnées au plancher.

Les banquetles de halage et de conlre-halage sonl établies & 0,50 au-dessus du
plan d'eau normal avec mouillage de 2 mtlres.
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3° Digues-barrages des véserroirs.

Lo canal da Centre n'élait alimenté, lors de sa eréation, vers 1794, que par neuf
réservoirs contenant ensemble 1 559000 mdires cubes d'eau; le nombre de réservoirs
est aujourd'hui de douze el leur capacité tolale s’éldve & 2185000 métres cubes.

Les dessins exposés donnent les dispositions des digues de cing réservoirs élablis
i des époques différentes. Tls permeltent de se rendre comple des progeds réalisés au
cours du siecle dernier dans alimenlation du eanal du Centre.

a; Réservoir de Torcy (1801},

Les dispositions primilives du réservoir étaient les suivantles -

Hauteur d’ean maxima, . . . . . . . . . gw10:
Revanche de la digue au-dessus du niveau de Teau. . 0%,60:
Capacité du véservoir . . . . . . . . ., 695700 milres cubes.

Les dispositions de la digue en terre sont indiquées ci-aprds :

Hauleur maxima. . . . . . . . . 7m0
Inclinaison du talus d'amont . . . . . . | g

Inelinaison du talus daval. . . . . 3 debase pour 2 de hauteur
Section de la conduite de prise d'eauen bois. . . . 07,35 sur 053,

Le talus d’amont de la digue est revélu d'un perré i pierres stches.

Le déversoir, disposé en plan incliné, se compose de cadres en charpente avec
remplissage en maconnerie de moellons piqués,

De nombreuses modifications ont été apportées & celte digue. La hauteur de la
relenue est avjourd’hui de 11 matres et la contenance du réservoir est portée 2
2380000 meires cubes.

/. Réservoir de Berthaud (18386).

Les dispositions générales du réservoir el de la digue en (erre sont les suivanles :

Hauteur maxima de la retenue . . . . . . . . 1 1,50
Capacité du véservoir . . . . . . 1988000 mdtres cubes -
Hauteur maxima de la digue. . . . . . 13»30;
Largeur dela digue au sommet. . . . . . . | 7w »3
Largeur maxima & la base . . . £ Ah R

Revanche du sommet du parapet au-dessus de leauw . 3w, »
Inclinaison du talas d'aval. . . . . 3 de base pour 2 de hauteur:

Largeur du déversoie . . . . . . . . . . 8u, oy s
Nombre de bondes . . . . . 3 :

Dimensions de aquedue de la bonde de fond, en plein
cintre . . . . . largeur 0,60, hauteur. . 0™ 90-
Hauleur de la bonde intermédiaire au-dessus du fond. 2w
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Dimensions de lagquedue de cette bonde, partie
amont . . . . . largeur 0™.60, hauteur. . 0™,90;
Dimensions de laquedue de cette bonde, partie

aval . . . . . . largear 0m,80, hauteur. . 1=, 10;
Hauteur de la bonde supéricure au-dessus du fond, . 8™.50;
Dimensions de Taquedue de cette bonde en plein

cintre. . . . . . largeur 0m,60, hauteur. . 0™,90

La bonde de fond esl placée sar axe transversal dela digue;

La bonde intermédiaire est située entre la bonde de fond et le déversoir;

La hoade supirieure est plaeée dans Paxe du déversoir, . '

Le talus damont dela dizue est revetu de 7 murs indépendants, séparés les uns
des aulres par des hermes maconnées formant une série de gradins, Ce systeme, ima-
giné par Vallée, présente de sérieux avanlages.

~ Reéservoir de Montaubry (1861).

Les dispositions générales du réservoir el de Ta digue sout les suivantes

pProfondear maxima du régervoir. . . . . . . 153™20;
Capacilé du réseevoir. . . . . . . . 5039 000 mitres cubes:
Hauleur maxima de la digue . . . . . . . . 167,58
Longueuar de la digue, & labase . ... . . . 39m, » g
id. i, ansommet. . . . . . . 132m25;
Largeur de la digue, au sommet . ... . .. 57,85,
Larceur maxima, alabase. . . . . . . . . 571,704
Revanche du dessus du parapel au-dessus du niveau
de la retenue . . . 2m 585

Inelinaison du talus daval de la digue . . 3 de base pour 2 de hauleur;
Larceur du déversoir. . . . . . . 8" oy
Nombre des aqueducs de prise d'ean .. ... 3 ;
Hauleur de Vaquedoe intermédiaire au-dessus du fond. 5%, »;

Hauteur de aqueduc supéricur au-dessus du fond . 10", »:
Largeur des trois aqueducs de prise d'eau en plein

cintre .« . . . ..o |
Hauleur sous clef de Taquedue inférieur. . o 2%, 01
., id, des aqueducs supérieurs . ... 170

Le talus de la digue, du cdlé amont, est prolége par un revélement composé de
16 murs indépendants, d'une hauteur de 0™.80 et d'une inclinaison de 0™,60, séparés
par des bermes de 0™,90 de largeur, dont deux de 2 melres de largeur forment
paliers. Les bermes reliant les murs élaient primitivement revittues d'une couche de
béton, de 0™ 183 d'épaisseur, couverle d’un enduit en bitume; cet enduit, rapidement
détruil, a é1¢ remplacé, de 1868 & 1870, par une chape en morlier de ciment, (qui a
élé remplacée, en 1882 el 1884, par un pavage e moellons de 02,25 d'épaisseur posé
sur une couche de béton de 02,13 d'épaisseur.

Lo déversoir est laillé en gradins dans les vochers de la rive gauche.

Les aqueducs de prise d’ean sont @tablis dans un perluis unique en maconnerie, de
12,60 d'ouverture: ils aboutissent & un puils fermé, au niveau de la digue, par un
trapon en fonte.
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Chaque aqueduce est fermé par une vanne maneuvyée par un cric gui ¢lait primili-
vement placé a la hauteur de In herme immédiatement supéricure. Ce sysldme wvait
Finconvénient de lnisser novés, pendant un certain lemps, les eries servant  Ja ma-
neeuvre des vannes inférieures et de ne pas permettre la manceuyre simultande de deux
hondes. On y a remédié, en 1879, en exhaussant, de 3 mbtres chacun, los paliers sup-
portant les erics des deux hondes inférieures ; ils sonl placés maintenant sur de petites
tours auxquelles on acctde par des passerelles en fer. Malgré celte amélioration, le
systeme resle défeelueus, puisque le eric de la bonde inférieure ne peut étre manceu-
vee quand La haateur de Uean dépasse 10™, 40,

Les chitssis el les vannes en hois ont ¢16 remplacés, iy a vingt ans, par des chissis
et des vannes en fonte d'une élanehéilé parfaite,

«. Reéservoir du Plessis (1870).

Les dispositions générales du réservoir el de la digue en terre sonl les suivanles :

Hauteur maxima de la retenue . . . . . . . . 7n73.
Capacilé du réservoir . . . . . . 1326000 milres cubes ;
Hauteur maxima de la digue. . . . . . . . . 82,90
Longueur de la digue, au sommet . . . . . . 283w 40,

i, ul. Alabase. . .. 0 L6y, oy
Largeur de Ia digue, au sommet . . . . . 0 0 3w, :
Revauche du sommet du parapet au-dessus du niveau

delavetenue. . . . . . . . . . . ., 2m 75,
Inclinaison du talas d’aval de la digue . 3 de base pour 2 de hauteur ;
Largeur du déversoir . . . . . . 0 L L B s
Nombre des aqueducs de prise dcau . . . . . . 9 ;
Haualeur de Paquedue supérieur au-dessus de celui du

fond. . . . . L0 4m 0,

Le talus d'amont de la digue est revétu de pereés indépendants de 17,70 de hau-
teur verticale, inelinés & 435 degrés el séparés par des bermes de 1 mitre de largeur.
L'ensemble des perrés el des bermes s'appuie sur un mur de garde iqui descend jus-
qu'au terrain solide,

Le déversoir présente, du coté d’aval, un mur de chute, de 1™,80 de bauteur,
auquel fait suite une rigole crensée dans le rocher.

Les vannes sont en fonte ainsi que lears chissis. Elles se manauvrent aumoyen de
deux erics placés sar la plate-forme de la digue, ce qui permet de les lever, au besoin
simultanément,

¢) Réservoir de Torcy-Neuf (1887),

Les dispositions générales da réservoir ot de la digue enferre sont les suivantes :

Profondeur maxima du réservoir. . . . . | 147 50,
Capacilé du réservoir. . . . . . 8T67000™e, »;
Hauleur maxima de la digue. . . ., .. . 16™,30;
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Longueur de la digue au niveau de la plate-forme. . 136m,770;
Largeur de la digue, au sommet. ... . . 31,50,
Largeur maxima & la base. . . . . . . - 52m.90;
Hauteur de la plate-forme au-dessus du niveau de la

relenUe. .« . . . e e e e e e 12,80

Hauteur du parapet. C e e e 12,205
Inclinaison du talus d'aval., . 2™,73 de base pour 1,00 de hauteur:

Largeur dudéversoir. . . . . . .o 122,00
Nombre des bondes . . . . . . .- 3
Dimensions delaqueduc de labonde de fond, en plein

cintre. . . . . . . . . largeur, ,00; haunteur, 17,40;
Dimensions des aqueducs dallés des deux bondes su-

périeures. . . . . . . . largeur, 1,80 hauteur, 0™, 10
Dimensions de laqueduc de fuite en  plein

cintre. . . . . . . . . Jlargear, 1™,00; haateur, 1=,80;

Le talus d'amont de la digue esl enlitrement revétu en maconnerie, 1l se con-
pose d'une série de perrés de 02,30 dépaisseur el de 17,50 de hauteur, inclinés a
45 degrés et séparés par des banquetles qui ont, en général, 07,50 de largeur; le pied
des perrés repose sur un mur de garde encastré dans Je rocher.

Toute la partie de la digue située au-dessous du revétement et de la plate-forme
repose sur le rocher. Pour assurer Iétanchéilé A la base il a 616 élabli trois elefs de
corvol paralleles & T'axe, pénétrant de 1 métre dans le rocher.

Le déversoir est arasé & 0,70 en contre-bas de la relenue et surmonlé de hausses
mobiles en bois permettant d’en régler le débit,

Les prises d’eau ge lonl par Vintermédiaire de trois vannes qui débouchent i dif-
férentes hauteurs dans une tour isolée élevée au pied de la digue, & laquelle elle est
relice, en haut, par une passerelle métallique, en bas, par Vagquedue de fuite.

Celle tour, carrée exiérieurement, renferme a Vintérieur un puits cylindrique ot
viennent aboutir les conduites des hondes. Elle se termine au sommet par une plate-
forme de 32,50 de ¢olé placée & Ja hauteur du couronnement de la digue et sur Jaquelle
sonl établis les appareils de manauvre des vannes. Chaque face esl percée d'une
ouverture de 22,20 de longueur, fermée habituellement par des poulrelles et qui peut
faire Uoffice de déversoir.

Les dispositions des vannes sont fort ingénieuses; eiles permettent de ne {rans-
meltre au chissis sur lequel s'appuie la partie mobile qu'une fraction de la pression
totale qu’elle supporte.

Dans les appareils de prise d’eau, la vanne a la forme d'un segment de eylindre,
i base civeulaire, reli¢ d’une fagon rigide & un arbre horizontal concentrique. Elle
tourne auntour de cet arbre, en laissant un jeu {rés faible, mais sensible cependant,
entre elle el son siege, également cylindrique et concentrique a axe de rotation. Elle
comprend un cadre mobile quelle ent wine dans son mouvement de rotation el gui
west pas relié & arbre. Ge cadre, pressé par Peau sur les bords, s'appuie et frotte scul
sur le sidge. Le joint de Ta vanne et du cadre est d’ailleurs obturé par un boudin en
saoulchoue logé dans une rainure.

Chaque vanne présente un débouché de 02,80 de longueur sur 0,40 de hauteur.
Les trois vannes sont mues par des cries placds dans une horne unique élablie an
milieuw de la plate-forme de la tour. Le mouvement est transmis aux tigzes par des
chaines sans fin calibrées et des arbres horizonlaux.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



II. — NAVIGATION INTERIEURE |
§ 2. — Canaux. ‘

Canal du Cendre. |
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1. — NAVIGATION INTERIEURE |
§ 2. — Canaux.

Canal du Cenlre,

Réservoir de ']'1_31‘1“\'—.\.1'[1!‘.
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ITI. — NAVIGATION INTERIEURE
§ 2. — Canaux.
Canal du Cenlre,

Réservoir de Torcy-Neuf.
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Coupe et ¢lévation d'une vanne de prise d'cau.
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I — NAVIGATION INTERIEURE

§ 2. — Canaux.

Canal du Centre, :
1
Réservoir de Torcy-Neuf, i
|
1
i
i
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Flévation, coupe verticale et coupe horizontale de la vanne de warde.
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La vanne de garde a 1™,80 de hauteur et 17,10 de largeur. Elle est constituée par
un forl wagonnet en (0le, roulant par deux paires de roues, sur des rails verticaux
seellés dans les maconneries du puits. Ce wagonnel se lbve, sans s’y appuyer, conlre
un chissis en fonte, fixé devant Touverture du canal de fuite. Le contact se fait sui-
vant un plan légbrement incliné, par un cadre, formé de rogles de joint en bronze,
indépendant de la vanne et entrainé par clle dans son mouvement. L'étanchéilé s ol-
tienl par un boudin en caoulchouc inlerposé enlre les rogles de joint et le wagonnet.
Le cric qui 1ve la tige de suspension est placé sur la plate-forme de la tour, dans la
méme borne que les crics des hondes, et v orcupe la quatritme face.

Celle disposilion permet de ne transmetlre aux rdgles de joinl el au chissis
quiun effort de 3000 kilogrammes, sur la pression lotale de 27000 kilogrammes que
supporle la vanne entidre, el d’effectuer la manceuvre avee un erie d’une pulssance
théorique de 750 kilogrammes.

Celle vanne donne la facilité de maintenir 'eau dans Pintéricur du puits, selon
que T'on augmente plus ou moins sa levée, & la hauleur que Lon juge préférable. On
peul ainsi réduire, & volonté, la hauteur de chute des eaux qui lombent, soit par
déversement soit par les livements des hondes.

IV. — Serviee du canal de I'Est, du canal de In Marne au Rhin
el voies annexes.

(Dessins concernant les usines dlévatoires de Messein. )

Les usines élévatoires de Messein ont 6té Clablies, & frais communs, entre I'Elat
el la ville de Naney, lors de la conslruction du eanal de I'Est, de 1878 3 1880,

Ces usines, siluées dans 1a vallée de la Mosclle au pied d’un col trés bas qui sépare
celte vallée de celle de Ja Meurthe, recoivent, par une rigole, les caux dérivées de la
Moselle au barrage de Flavigny el leur mévagent une chute de 6m,30. Elles montent
au niveau du col les caux deslindes, d'une parl, & T'alimentalion d’un pelit canal &
point de parlage quirelie le canal de PEst au canal de la Marne au Ithin entre
Messein el Laneuveville, devant Naney, d'autre part, & 'alimentation de la ville de
Nancy en eau polable.

Les machines forment deux groupes similaires et indépendants, installés dans un
méme hilimenl séparé en deux parlies égales par un mur de refend.

L'ensemble des machines comprend six roues-lurbines & axe horizontal du sys-
teme Girard, dont trois servent & alimentation du canal el trois & Valimentation de
la ville,

A Torigine, deux moteurs de chaque groupe devaient suffire au service courant,
le troisitme constituant une machine de rechange el de relais. Il en est toujours ainsi
pour les machines de I'Etat ; mais les besoins croissants de la ville de Nancy I'obligent
i utiliser les trois roues simullanément.

Chaque roue actionne directement gualre pompes aspirantes et foulanltes, hori-
zontales el & double effel, accouplées & 90 degrés.

Laroue a 7 mblres de diamdtre; elle est munie sur sa circonférence d'aubes i sec-
tion ellipsoidale au nombre de 144. Le mouvemenl lui est transmis par un injecteur
dont Ta forme est sensiblement celle d'une demi-sphére et qui s’assemble avee 1'ex-
rémité des tuyaux d'amenée de I'eau motrice. Cel injecteur porte & sa partie infé-

<&
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rieure un distribuleur concentrique avec la roue; il eouvre 1/8 de sa circonférence
el porte 18 augels identiques a ceux de la roue.

La roue aclionne les pompes directement au moyen d’une manivelle et d'une
bielle assemblées avec chacune des tiges de piston.

Les pompes de UElat, recevant eau sous pressicn, sont munies de réservoirs d’air
A laspivation. Chaque groupe de pompe est, en oulre, pourvu d'un réservoir qui assure
la régularité du refoulement et Tuniformité du mouvement dans les conduiles
ascensionnelles.

Tes données principales applicables aux denx groupes de pompes sont indiquées
dans le tableau suivant :

- USINE ISINE
ELEMENTS DES APPAREILS Hu, . ! I\.} .
DE L ETAT DE LA VILLE
IMauteur de chute normale, ... ... .. e 6m™,50 6m,50
Volume moteur normal.. .. ... .. . . 1m .88 1™, 69
[Force brute normale, . ... ... .. e 163 chevaux 1413 chevaux
Hauteur de refoulement, . ... ... .. ... . o oea.. 120 70 20m™,70
] , ) | 28 000me 95 000me
Volume moven refoulé par jour............. ... ' .
[ & 30000me 4 28 000wme
. } o [ i I

Un atelier de véparation, dont Voutillage est actionné par une petite turbine, est
annesé aux usines. Celte turbine, & axe vertical, sert en méme temps & fournir de
Pair comprimé aux régervoirs d’aspiration et actionne une dynamo pour I'éclairage
électrique des usines.

La dépense totale d’établissement, pour les biliments et les machines, g'éleve &
la somme de 450000 franes,

V. — Service de la navigation de la Marne, du canal latéral a lIa
Marne, du canal de PAisne a Ia Marne, du canal de I’'Oise a
'Aisne, du canal Iatéral a PAisne et du eanal des Ardennes.

Tous les travaux de navigation des voies consiituant ce service onl ¢té exéeulés
au cours du dix-neuvieme sitele.

Les dessins exposés donnent les plans généraux et les profils en long de ces
diverses voles navigables, avee des graphiques indiquant leur fréquentation. Ces
dessins font ressorlir, en outre, les conditions primitives de navigabilité et les am(-
liorations qui y ont éLé apportées successivement.

Des notices détaillées sont jointes aux dessins exposés; elles sont déposées sur
une tablette.

1° Canal des Ardennes.

I idée trbs ancienne daméliorer la navigation de I'Aisne et de joindre cette riviere
ila Mease w'a 616 réalisée qu'au dix-neavieme sitele, en vertu de la loi du § aoat 1821,
s'appliquant & Pensemble du canal des Ardennes et comprenant :
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17 L’établissement d'un eanal & point de partage, de 39 kilometres de longueur,
formant jonction de la Meuse, & Ponl-a-Bar, i I'Aisne, & Semuy ;

2° L'amélioration de I'Aisne, de Semuy & lalimite des départements des Ardennes
el de 'Aisne, sur 54 kilomdtres.

Les travaux sont entrepris en 1823 of la navigation est ouverle, par sections suc-
cessives, de 1827 & 1828.

La riviere de PAisne, en aval de Semuy, est dabord améliorée au moyen de déri-
vations éclusées, munies en téte de portes de garde. On reconnail bientot la nécessilé
de perfectionner cet état de choses et T'on réunit Tes dérivations de facon & constituer
un canal latéral continu et complitement indépendant de la riviere, qui est ouvert
de 1832 & 1834, sur toule sa longueur, entre Semuy et Vieux-les-Asfeld.

En 1834 et 1833 on construit un embranchement de Semuy & Vouziers.

L'alimentation de Ia partie du canal & point de partage esl assurée par le réservoir
de Bairon, d'une capacité de 3 millions de mbtres cubes, el par deux prises d'eau
dans le Bar; la partie latérale est alimentée par des prises d'eau dans 1" Aisne.

Primitivement le mouillage dans Ie canal était de 12,30 les éeluses avaient 33™,60
de longueur atile, sur 57,20 de largeur. Les ponts sur biefs, & eulées on maconerie
et tabliers en bois, ne laissaient qu'un passage de 5m,20.

Les ouvrages spéeiaux a citer sont : le pont lournant de Semuy et le souterrain de
Saint-Aignan.

?

Le soulerrain, de 250 melres de longueur, est formé d'une simple cunette de
6 melres de largeur, sans chemin de halage, recouverte d'une voite ne laissant qu'une
hauteur libre de 27,35 au-dessus da plan d'eau.

Ces conditions de navigabilité sont successivement améliorées.

Le mouillage est d'abord augmenté et porté successivement de 1™,60 & 1,80,

En vertu de la loi de classementl du 3 aont 1879, on exéeute des ravaus amé-
lioration destinés & assurer au canal des Ardennes les conditions de navigabilité des
voles de premier ordre.

Les principales améliorations réalisées sonl les suivanles

Exhaussement des digues, des ponts, ele., en vue de réaliser un mouillage
minimum de 2 métres ol un tirant dair deo 3770,

Allongement des écluses lear donnant 382,50 de longueur utile ;

Modification de la vonte du souterrain de Saint-Aignan, de maniere & obtenir un
chemin de halage de 22,50 de largeur ot le tivant d'air réglementaire;;

Etanchements el travaux d'alimentation complémentaives;

Suppression des passages rétréels el reconstruction des ponts sur les biefs, de
fagon & assurer le croisement des bateaux sous les ponts,

Tous les travaus, sauf la reconstruction de quelques ponts sur hiefs, sont aujour-
@'hui terminés,

La fréquentation du eanal a suivi la progression ci-aprés, & partir de 1880 :

Fréquentation en 1880. . . . . . . . 131000 fonnes:
— 1885, . . . . . . 135000 —
—_ 1890. . . . . . . . 204000 —
— 1895, . . . . . . . 374000 —
- 1898. . . .o A9 000 tonnes.

Les dessins exposés donnent :
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Los dimensions primitives du souterrain de Saint-Aignan, la situation actuelle et
le mode exécution des travaux d’amélioration;

Les dispositions des ponts sur biefs de la parlie du canal & point de partage et
celles des ponts projelés;

Le plan du réservoir de Bairon et des détails sur la digue de réservoir.

90 Canal latéral ¢ UAisne.

Le canal latéral & I'Aisne prolonge le canal des Ardennes sur 51 kilomelres a
partiv de Vieux-les-Asfeld; il se termine a Celles-sur-Aisne, ot il se jelte dans I'Alsne
canalisée; il recoit, i Berry-au-Bac, le canal de 'Alsne a la Marne, et, & Bourg-el-
Comin, le canal de I'Oise & I'Alsne.

Commencé en 1837, le canal a ¢té ouvert 4 la civeulation en 1841, Les condilions
de navigabilité étaient les mémes que cclles da canal des Ardennes; elle onl re¢u suc-
cessivement Jes mémes améliorations.

Lalimentalion, assurée d'abord par les eaux provenant du canal des Ardennes et
de quelques aftluents, a ¢éLé complélée, en 1848, par le produit des éelusées du eanal
de 'Aisne & ln Marne, el, en 188%, pav les eaux de I'Aisne introduites & Paval de
I'écluse de Berry-an-Bac, en méme temps que celles qui sont destinées & T'alimen-
taiion da canal de I'Oise & 'Alsne.

Le seul ouvrage méritant d'étre signalé est le pont-canal, sur la Suippe, accolé &
1a tote amont de Téeluse de Condé-sur-Suippe. 1L est constitué par une cunette en
maconnerie de 10 metres de longueur sur 5,20 de largeur, supportée par une voule
en ave de cercle de 8 metres d'oaverture; les chemins de halage sont supportés par
des voites aceolées aux Létes de Pouvrage.

Los Lravaux Camdciioration, analogues i ceux du canal des Ardennes, sont com-
pletement terminds. Eua dehors de ees travaux, le hief de 20 kilomttres de longueur,
compris centre Berry-au-Bac el La Cendritre (Bourg-el-Comin}, qui sert de canal
Tamence aux caux dalimentation du canal de T'Oise & TAisne, a été approfondi ct
dlargi de manitre a réduive le plus possible la géne apportée & la navigalion par le
passage de ces caux.

Les améliorations réalisées, qui ont entrainé d’importants bétonnages el élan-
chements de digues, onl molivé, en outre, la construclion de portes de garde, 2
Pontavert et i Maizy. A Ponlaverl, il existait une porte de garde ne présentant
qu'une voic de batleau; les nouveaux ouvrages ont une largeur libre de 12 métres.
1ls se composenl de deux culées en maconnerie supportant une passerelle mobile et
dans lesquelles on a ménagé un aqueduc de dégagement. Lo systtme de fermeture
est conslitué au moyen daiguilles s’appuyant, & la partie inféricure, sur un heurtoir
et, & la partic supérieure, sur la passerclle ou sur les maconneries des aqueducs. Les
aiguilles peuvent se placer, soit & Uamont, soit & PPaval.

Les dessins exposés donnent les dispositions de 'ancienne porte de garde de Pon-
tavert et celles des nouveaux ouvrages, ainsi que les différentes phases de la ferme-
ture de la porte de garde.

39 Riviere de U'Aisne.

Diss le dix-septidme sidele, des baleaux civeulaient sur la viviere de I'Aisne en aval
de Ponlavert, le flottage des bois s'effectuait & partiv de Mouzon, pres du confluent
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de PAire. En vertu de I'Ordonnance royale du 10 juillet 1833, VAisne est elassie
comme flottable, sur 92 kilomdtres, de Mouzon & Chaleau-Porcien, ef, comme nivi-
gable, sur 141 kilomdtres, de ce dernier point 4 son embeuchure dans 1'Oise,
pres de Compitgne,

Elle n'est plus fréquentée que sur 37 kilomdtres entre Vailly et 1'0ise.

Jusquid la constraction du canal latéral, Ta rividre ne vecoit que des trains de hois
et quelques baleaux & faible chargemen(. La navigalion n'y devienl aclive qu’apris
Iexéeution, de 1840 & 1843, des travaux de canalisation assurant le passage des
bateaux & 12,50 d’enfoncement sar toule laligne de navigation de la Meuse & 1'Oise.

Ces travaux consistent dans la construction de sept barrages fixes avee éeluses
élablies dans des dérvivations de longuenr vaviable.

Les Darrages se composent d'on déversoir, denvicon 60 melres de longueur,
formé d"un massif d'enrochements maintenu par deux lignes de pieux el d'un pertuis,
de 12 mélres de largear, fermé par des aiguilles.

Les ccluses, semblables & celles de I'Olse, ont 51 mlres de longueur sur 8 mitres
de largear; Ies portes en bois sont munies de ventelles ; i1’y a pas de mar de chule.

On ne tarde pas & constater Pinsuffisance des harrages et Ton est amené d aug-
menter Ja rvetenue de ceux de Fontenoy et de Vauxrot, en 1850 et 1834, par des
madricrs mobiles autour d'une charnidve hovizontale, En 1866 el 1868 on établit,
sur les barrages de Garandeau et de Couloisy, des fermeltes métalliques mobiles
supporlant des madriers,

Toutes ces modilicalions n'assuraient qu’un mouillage habituel de 4,80 pour un
tirant d'eau des bateaux de 1=,60.

De 1880 & 1886, on exdéoute des travaux damélioration ayant pour objel de
réaliser un mouillage minimum de 2 mdtres. Ceg (ravaux consistent dans Pexhaus-
sement des barrages el eomprennent, en oulre, Pachevement du chemin de halage, la
maodification des passages difficiles el Pexéeation de défenses de rives.

Les déversoirs des nouveaux barrages sont formés d'un massif de béton recouvert
d'un radier en maconnerie de pierre de taille, sur lequel sont ¢tablies des fermettes
métalliques supportant des aiguilles.

L'arche mariniére du ponl de Soissons n’avail que 10 mttres d'ouverlure el pas
de chemin de halage, le passage de cette arche était trés difficile et un service de
pilotage obligatoire y élait installé depuis 1808; en 186G on construil une arche
marinidre métallique, avec un chemin de halage sur estacade en charvpente, et 'on
démolit une partie du barrage mililaire situé en amont, dont les piles génaient le
passage des bateaux.

Avant Vexéeution des travaux de canalisation, le nombre journalier de bateaux
élait en moyenne de 24 3. Aprés ces lravaux, on en compte de 64 8 correspondant &
un trafic moyen annuel de 100000 tonnes. Le trafic progresse conlinuellement
Jusqu'en 1889, pour atteindre prés de 1 million de tonnes. L'ouverture du canal de
I'Oise & PAlsne, en détournant la presque totalité du transit de la rividre de I'Alsne,
raméne, en 1891, le trafic moyen & 164 000 tonnes; il dépasse aujourd’hul 3 millions
de tonnes.

Les dessins exposés donnent la situation du pont de Soissons et le profil en travers
des barrages, avant et aprds 'exéeution des travaux d’amélioration, ainsi que le plan
d'ensemble d'une dérivalion et quelques délails d’exécution.
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e Canal de UAisne a la Marne.

Le canal de UAisne & la Marne réanit le canal latéral a PAisne au canal latéral @ la
Marne, en traversant la ville de Reims. ‘

Das le seizibme sitele, on avail formé le projet de faire remonter jusqu'a Reims,
par la Vesle, les baleaux qui circulaient sur I'Aisne; diverses études furent faites
dans ce but; mais, en 1840, on abandonna Vidée de canaliser la Vesle pour v subsli-
tuer celle de I'élablissement d'un eanal réunissant les caraux latéraux i U'Alsne etd la
Marne, autorisés par la loi de finance du 19 juillel 1837.

Les travaux du nouveau canal sont entrepris des 1840 et ils sont'poussés avec une
grande aclivité, mais ils sont arrélés en 1848 el ne sont repris qu'en 1853, pour élre
terminés en 1864.

Le canal, ouverl & la navigation en 1848 de Reims & Berry-au-Bac, esl livré sur
toule sa longueur en 18614.

On s’apercoit bientdl que I'alimentation, prévue exclusivement par les eaux de la
Vesle, est tout & fait insuffisante. On pare, en partie, i celte insuffisance par des élan-
chements aumoyen d'une chemise en bélon exdeutée sur plus des deux tiers de la lon-
gueur du eanal, et 'on construil, & Gondé-sur-Marne, une usine hydraulique destinée
A envoyer au bief de partage les eaux de la Marne prises a Chalons et amenées & l'usine
par une rigole & ciel ouvert de 14 kilometres. Les eaux sont refoulées par I'usine dans
des conduites en fonte de 600 mbtres de longueur et se déversent dans une rigole
couverte, de pres de 8 kilometres, quiles conduit au canal.

Les moteurs comprennent cing turbines, i axe verlical, actionnant lrois corps de
pompe pouvant débiter 100000 mitres cubes par 24 heures el les élevant de 199,10
jusqu’a la rigole d'amende.

L’ensemble des travaux, comprenant la construction d’un harrage sur la Marne i
Chalons et d'un ouvrage de prise d’eau & Saint-Martin-sur-le-Pré, sont exécutés de
1867 4 1869 et V'usine commence A fonctionner & la fin de 1869,

Depuis cette époque T'alimentation est convenablement assurée par les eanx de la
Marne, et les eaux de Ja Vesle ne sont utilisées qu'exceptionnellement.

Lors de la constructlion, les éeluses avalent 34™,50 de longueur utile sur 5=,20 de
largeur ; le mouillage du eanal ¢lait de 17,60 les ponts sur biefs étaient & deux voles
de bateaux, saufl deux ponts en maconnerie.

Tous les ponts, au nombre de 22, ont ¢té remplacés par des ponts métalliques,
suuf un qui est en magonnerie.

Il existe, dans la traversée de Reims, quatre ponts tournants et deux ponls lixes
donnant passage aux chemins de fer qui relient cette ville & Epernay et 4 Soissons.

Comme ouvrages spéciaux, il faut signaler le ponl-canal de Sillery, surla Vesle,
et le souterrain de Mont-de-Billy. '

Le ponl-canal est accolé & la téte amont de l'écluse de Sillery; sa cunetle magon-
née, d'une longueur de 15 metres, est supportée par trois votles en are de cercle sur-
baissé. La largeur de la cunette, qui élail primitivement de 5%,20, a ¢Lé porlée &
6 metres au plafond et & 6,60 & la partie supéricure; les chemins de halage ont été
élargis et sont disposés sur des voutes en briques accolées aux iétes de l'ouvrage el
supportées par une ossature métallique.

Le souterrain du Mont-de-Billy a une longueur de 2300 mélres; il est ouvert
dans la craie compacte et la voite seule est magonnée. La voite en plein elntre re-
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couvre une cunetle de 5=,80 de largeur au plafond et de 6,13 au niveau de la retenue,
avec une banquette de halage de 12,50 de largeur.

En 1895; on a élabli pourla traversée de ce soulerrain un halage mécanique de
baleaux au moyen d'un cible du systéme imaginé par M. Iinspeeleur général Maurice
Lévy. Celle installation, exploitée en régie depuis 1896, donne d'excellents résultals.

Les travaux d'amélioralion exécutés depuis 1881 comprennent :

L'allongement des écluses

Le relevement des digues;

L'élargissement des passages rétrécis:

Le remplacement et I'exhaussement des ponts sur biefs ;
L'aménagement du chemin de halage.

Les ponts laissent aujourd’hui une hauteur libre minimum de 32,50 au-dessus de
la retenue; pour avoir partout le minimum réglementaire de 3,70, il ne reste &
relever que quelques ponls sur écluses,

Les dessins exposés comprennent les dispositions anciennes et les dispositions
nouvelles des ouvrages ci-aprés :

Ponl sous le chemin de fer de Reims & Epernay ;
Pout tournant de Reims;

Pont sur biel, suspendu et en charpente;

Pont en magonnerie de la Neuvilletle;
Pont-canal de Ia Vesle 4 Sillery.

5° Canal latéral i la Marne.

Le canal latéral & Ta Marne, construit de 1838 & 1845, avait son origine 4 Couvrot.
i trois kilometres en aval de Vitry-le-Francois. La parlie comprise entre Couvrol et
Vilry, origine actuelle, faisail primitivement partie du canal de la Marne au Rhin. 11
se lermine & Dizy, en aval d'Epernay.

A Vitry, le canal se prolonge dans la vallée de la Marne par le canal de la Haute-
Marne; il est continué vers I'Est par le canal de la Marne au Rhin,

Elabli pour le passage de bateaux de 34 mdtres de longuear, sur 5 metres de lar-
geur el 4™,50 d'enfoncement, le canal a ét¢ transformé de maniere 4 laicser passer les
bateaux de 38™,50 de longueur et 1,80 d’enfoncement.

Les trenle el un ponts suspendus, élablis primitivement pour assurer la commu-
nication d'un e0té & l'autre du canal, sont remplacés, en majeure partie, par des ponls
métalliques.

Il existe trois ponts mobiles, deux & Vitry et un A Bisseuil.

Deux ponts métalliques ont 61¢ élablis au-dessus du canal pour le passage du che-
min de fer de Chilons & Epernay.

Le canal comprend un pont-canal, élabli sur la Saulx, & I'amont de Pécluse de
Vitry. Ce pont comporte cing arches, dont trois en anse de panier de 10 mdtres d’ou-
verlure et deux, les arches de rive, en plein ecintre de 6™,50 d'ouverture. La largeur
de la euvelte variail primitivement de 5™,40 & 52,80, avec une hauteur de 27,10 ;
pour faciliter le passage des bateaux, la largeur a été portée & 5=,85 au plafond ct
67,30 & la parlie supéricure, et la hauteur & 2,45, La largeur du chemin de halage
a €€ rétablie par la construction d’une passerelle mélallique supportée & I'extérieur du
canal par des colonnes en fonte.
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I'alimentation, en aval de Couvrot, élait assurée par lrois prises d’cau dans la
Marne, & Couvrot, la Chaussée et Chilons. Iin amonlt de Couvrot, on disposait des
caux des canaux de la Marne au Rhin et de Ia Haule-Marne.

Aprds Iaugmentalion du mouillage, Ta prise d’eau de la Chaussée fut abandonnée,
on reconstruisil et on exhaussa le barrage de Couvrot; celui de Chalons avail déji
éLé reconslruil en 1863, en vue de servir A Talimentalion du canal de IAisne a4 la
Marne.

Les dessins exposés comprennent des élévalions el des coupes, avant et apris les
travaux d'amélioration, des ouvrages suivanls :

Pont sur bief;

Pont-canal de la Saulx;
Pont tournant de Bisseuil ;
Pont sur I'écluse d'Ay.

VI. — Serviee des voies navigables dans les départements
du Nord et du Pas-de-Calais,

1o Notice sur les voies navigables du Novd et du Pas-de-Calals.
{1 volume de 160 pages, avee 2 cartes e 5 tableaux craphiques.)
(Dépose sur une tablette.)

Getle notice, rédigée par MM. Berlin, inspecleur général, el La Rivitre, ingénieur
en chef des ponts et chaussées, donne les renseignements les plus détaillés sur les
voies navigables des départements du Nord et du Pas-de-Calais.

Nous devons nous borner & donner ici un résumé des poinls les plus essentiels de
ce travail fort remarquable.

Les voies navigables du Nord et du Pas-de Calais s'étendent entre deux contre-
forls : le premier, paralltle au cours de la Sambre, séparant le bassin de la Meuse de
celui de I'Escaut; le second, appuyé sur le premier, g'¢tendant jusqu’au cap Gris-Nez
et séparant le versant de la Manche de celui de la mer du Nord.

Ce bassin posstde & la fois la richesse agricole, industrielle et commerciale.

Sa puissance agricole et industrielle fournit naturellement un trafic important aux
canaux qui constituent, en outre, les principales artdres de desséchement de son Ler-

ritoire.
I Ag, la Lys, la Scarpe el la Deule forment les éiéments principaux et naturels du
réseau.

11 a 616 successivement étendu el complélé par des travaux considérables.

Au dix-septidme sidcle, les villes de Dunkerque et de Calais ont ¢1é jointes al'Aa
par les canaux de Bourbourg et de Calais. Une communication élablie entre les bassins
de 1a Scarpe el de la Deule a véuni les villes de Lille et de Doual.

Au dix-huititme sidele, on construisit le canal de jonction dela Lys al'Aa, qui
part d’Aire et aboutit & Sainl-Omer, et 'on canalisa la Lys en amont de Merville.

Au dix-neuvitme sitcle, la grande voie de communicalion de Paris & la mer fut
complélée par la construction du canal de la Sensée, du canal d’Aire el de la déri-
alion de la Scarpe autour de Doual; on construisit, en oulre, les embranchements
de Roubaix, Tourcoing, Séclin, Lens el Audruick.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



- 13 —

Le tableau suivant indique Uimporlance des travaux exéeulés sur le résean, anté-
rieurement au dixv-neavidme sivele el pendant le sidele dernier :

) DEPENSES FAITES DEPENSES ‘
DESIGNATION : Longuear | ———————aa o — TT—— |
DES des Antéricurement {Depuis Vorigine do XIX~ TOTALE = |
OIES NAVIGADBLES foies AU B —""‘m-’“l“""'i__i PAK ‘; |
xixe sieeny | avanb 1871 | apris 4871 LIGNE =
| =
|
Kilom, Franes. i Franes. | Franes, Franes Frams |
iAo oo 28,458) inconnues | 1024000 2330786 3374786|118588)
Canal d"Adre, ... L. 1,145 » 21[101'2 700 3001975 14034676(341 1033
Canal de Bevgues. .. .. .| 8,001 375000 |  » 385212 9s0213]118076)
Canal de Bourbourz. . f 20,929 000000 684000) 41296496] 5880496)280926 |
Canaux du Calaisis, . ... 20,523 inconnues | 1212575 2202681] 3505256] 81979
I Canal de la Coline, .. ... .. 38,501 1530000 1065000
" Canal de la Deule. . ... .. 63,286 7020000 2679620
| Canal de Furnes., ... . 13,2101 300000 1322000
Canaux d'azebrouek . . 24,454 inconnues AGR 000
fLa Lawe, ool 18,293} inconnues " j
. Canal de Lens. ... .. .. 12,300 » » ‘ 24129561 2412956[274200
La Lys.ooooooo 0 L. 71,9021 1200000 T3T303] 2336207 4203763 50717
Canal de Neuffoss¢, ., 17,833 4000000 | 238000| 5042530 9280530{510772
Canal de Roubaix. 23,885 » ; H"idﬂ’ﬂili GO12055 1136099514750612
supéricare ..., 33,0801 inconnues T5000] 28643601 2930360(127 3506
Searpes moyenne.. ... ... .1 6,906] inconnues | 2112 é:S! 643 600 2756078300085
inférieure, , . ... .| 36,152] inconnues » TIA0TTI TIN0T M4 304
Dérivation autour de Douai. 7,092 » » J‘ 37334001 3733400|465 S'T_JU}
Canal de la Sensee, . ... .. 25,041 » 10004450 1591731 G131176]2 sf)f}l.')j[
|

On rencontre 79 écluses sur les canaux du Nord et du Pas-de-Calais.

Elles ont de 5™,20 & 6 métres de largeur entre les bajoyers, de 2 milres & 2250
de mouillage surles buses et une longueur totale minima de 38,50, a I'exceplion de
celles de la Lawe, des canaux d'Hazebrouck et de la Basse-Colme, qul n'ont pas
encore ¢L¢ reconstruites.

Les ponls sontau nombre de 208 ; leurs systémes de construclion sont trés variés.

Les ponts fixes en maconnerie sont rares.

Les ponts mobiles, beaucoup plus nombreux, comprennent des ponls lournanls i
une ou deux passes de 52,20 & 62,60 el des ponis-levis & une passe.

Sur un développement de 531 kilométres, le mouillage de 2,20 est réalisé sur une
longueur de 461 kilometres; Tapprofondissement resle i exéculer sur 18 kilomptres.

Le tableau suivant fait connaitre les variations qu'a subies le trafic depuis I'ou-
verture des chemins de fer jusqu’en 1877, et depuis 1877 jusquien 1898, époque
de Tachtvement & peu prés complet du programme d'amélioralion du réseau.
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Les chiffres afférents & chacune des années expriment la cirenlation en 1000 {onnes
rapportée au parcours lotal.

3 AUGMENTATION
DESIGNATION ; | e _
1844 | 1855 | 1867 | 1877 | 1890 | 1898 |j. 1544 3 1877 de 1877 4 1808
RTVTi':HES ET CANAUX | o — | T — | —

fofale | p. 0/0 | lolale ‘ p. 070

|
| |

Dérivation de la Scarpe | | | ‘
‘

autour de Douai....| » » » » » 13510 » » » ‘ »
Canal de la Sensée, .. .| 173 179 | 936 | 929 | 2345 | 3458 | 756
Canal d'Aire, ... ..... 193 | 206 | 524 | 819 | 1687 | 2266 | 621
Canal de la Deule.. ... 463 507 | 662 814 | 1637 : 1873 351
Canal de Neaflossé,, . .| 246 372 G617 | 793 | 1347 | 1 869 | 547
LAa., ... ... ... ... 212 202 390 H 43 ! 966 | 1377 331
Canal de Bourbourg...! 159 | 198 | 314 | 512 093¢ 1327 333
Canal de Lens.. . .. ... » » L ) 254 877 » » D] »
Scarpe inférieure, ... 470 | 649 1 379 | 246 380 » » 200] 122
Canaux du Calaisis, .| 129 152 1724 169 . 208 3072 §0 31 183i 108
La Lys.. .. ... ... 84 | 134 | 186 | 146 | 227 319 62 T4 273 187
Canal de lIa Colme.....| 28 43 84 84 276 ‘ 307 56 1 200 | 223 264
Canal de Roubaix., . . .. | 35 49 82 84 230 282 49 140 198] 236
Canal de Bergues. ... . 46 42 T8 84 192 218 38 82 134] 160
Scarpe moyenne., . . ., G4 | 156 | 60% | 963 123231 1771 860 | 024 ] » | »
Scarpe supérieure. .., .| 119 | 101 98 62 142 126 » » G4l 103
Canal de Furnes., . ., : 102 a9 87 G2 32 63 » n 1 2
Canaux d'Hazebrouck. 13 19 20 17 15 34 4 25 171 100
La Lawe, .. ....... .. 16 : 14 30 ‘ 12 4 8 » i » o

Outre les renseignements généraux sur les voies navigables des départements du
Nord el du Pas-de-Calais, Ia notice exposée renferme, pour chaque canal et pour
chaque cours d'eau, une monographie {res complete, donnant les renseignements
suivants :

Tracé du canalou limiles de la partie navigable du cours d'eau;
Epoque de la canalisation;

Amdéliorations réalisées;

Améliorations restant & réaliser;

Dépense d’établissement ;

Indications des biefs;

Communes traversées;

Nombre el dimensions des écluses:

Ponts;

Siphons;

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Profil du canal;
Chemins de halage et de contre-halage ;
Halage;
Alimentation;
Réglementation du niveau des biefs;
Mouillage;
Prises d'eau;
Bornage;
Plantations;
Rivages publics.
Ces monographies, rédigées avec le plus grand soin, renferment des renseigne-
ments extrémement intéressants el mérilent d’attiver l'attention des ingénieurs.

2° Dossicr venfermant des cartes, plans, profils et dessins d’owvrages dart
relatifs aux voies navigables du Nord et du Pas-de-Calais.

(Déposé sur une tablelte.)

Ce dossier conlient les documents suivants :

Carte des voies navigables du Nord el du Pas-de-Calais, & I'échelle de 1/100000,
avec tableau indiquant la longueur et le mouillage de chaque voie, la largeur, la
chute, Paltitude des buscs des écluses, ainsi que les poinls d'eau réglementaires.

Plan au 1/10000 de chacune des voies en service, aulographiés en deux couleurs.

3° Dossicr renfermant des profils et des dessins d’ouvrages d’art relatifs
adivers canaux ol cours d'ean, en 8 planches.

(Déposé sur une tablette.)

Ce dossier contient :

La carte au 1250000 des voies navigables du Nord et du Pas-de-Calais et le profil
en long de chaque voie, dressés en 1855-1857 ;

Les profils en travers et les dessins des ouvrages d'art des canaux de Neuffossé et
du Calaisis et dela rivire d’Aa, dressés en 18551838 et mis & jour en 1900 ;

Les profils en travers et les dessins des ouvreages d'art des canaux d’Alrve, d'Haze-
brouck, de Dunkerque, de la Detile et de la Sensée, ef des rivieres de la Lawe, de la Lys
et de la Scarpe, dressés en 1860 et mis A jour en 1900 ;

Lesprofils en travers et les dessins des ouvrages d’art du canal de Roubaix, dressés
en 1876 et mis A jour en 1900.

& Dossier venfermant des dessins d’owvrages d’art,

(Déposé sur une tablette.)

Ce dossier conlient les dessins des ouvrages d’art ci-apres :
Type de ponts fixes & voie charretiére unique;
Pont Saint-Pierre sur le canal de Calais ;
Mur de quai de 414 metres de longueur sur le canal de Calais;
Pont tournant dreit & une voie charretitre el une passe navigable;

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 6 —

Pnnf tournant biais & une voie charretitre el une passe navigable;
I'vpede pnnt -levis métallique dvoie charrelitre de 2™, 50 et tr oltoirs de O™,30;

Poul-levig i voie charrelitre de 2,30 et troltoirs de 02,80 clargissement
du pont-levis de Croix sur le canal de Roubaix;

Pont d’écluse du canal de la Sensde;

Pont d'éeluse des canaus de Narrondissement de Lille;

Type de porle & ossature mél allique et bordé en bois;

Porte d'¢eluse des canaux de Vavrondissement de Dunkerques type de porle
4 ossalure mélallique el bordé en hois;

Type de maison éclusitre ou pontitre avec annexe;

Vannage de décharge, de rive droite, d’Houplines, avec passerelle de halage
et passerelle de maneuvre;

Type de siphon en maconnerie de 1 meétre d'ouverture.

Tous ces dessins sont accompagnés de nolices explicatives, indiquant les disposi-
tions eénérales des ouvrages el les dispositions de détail, el donnant les prix de revient,
ainsi que les caleuls justilicalils pour les ponts mé talliques.

VIi. -~ Service des eanaux ¢*Orléans, de Briare et du Loing.

Dewr atlas des canawe d Orléuns, de Briarve et du Loing.

(Déposés sur une iablette.)

Le premier atlas conlient vingl cl une eartes gravées vers ta fin du dix-huititme
sivele par les ordres de S. AL S, Mzr le Duce d’'Orléans, savoir :
Une carle d'énsemble des Lrois eanaux a Uéchelle de 1/180000 (environ);
Huil cartes particulibres i I'éehelle de 1/18000 (environ), pour le canal d'Or-
léans;
Sept carles partieulivres & la méme échelle, pour le canal de Briare;
Cing carles particalidres & la méme échelle, pour le canal du Loing.

Le second allas renferme, en huit feuilles, la carte des canaux de Briare et du
Loing & I'échelle de 1/20000, donnant la situation de ces canaux en 1899.

Le canal d'Orléans ne figzure pas dans le sccond atlas, aucune carte récente, a
arande échelle, n'ayant éL¢ dressiée pour coelte voie navigable qui est restée, au point
de vue du mouillage, dans la situation ot elle se trouvait au dix-huitieme sitele. Des
amdliorations de délail ont seulement été réalisées sur cerlains points, sans changer
les conditions essentieiles de sa navigabilité primitive.

En ce qui concerne les canaux de Briare et du Loing, la comparaison des deux
atlas ne fait ressorlir que les quelques changements de tracé peu ¢l lendus indiqués
cl-apres

1° Au canal de Briare, changements 1:*0\-‘vnzml de la suppression des nombreuses
éelases mulliples élablies an moment de la eréation du canal (1604-1642) et de leur
remplacement par des ¢cluses simples, constr uites le plus w()uwut en dérivalion
(1882-1893).

90 Au canal du Loing, changements provenant de la suppression de presque toutes
les parlies de voie mt\lmhlv communes entre le canal et la rivitre du Loing, et dési-
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gnées sous le nom de « racles ». Cing de ces racles onl 616 supprimées de 1881 a
1886 sur les sepl qui exislaient auparavant.

Ces modifications de tracé ne représentent qu'une partie des améliorations exéen-
tées sur les deux canaux depuis leur rachal par TElal, en 1860. Ces travaux ont com-
porté I'approfondissement des biefs, d'abord & 47,60, puis i 2 mitres.

Les dépenses ainsi failes alleignent, en nombres ronds :

Pour le canal de Briare. . . . . 11130000 francs;
Pourle eanal du Loing. . . . . 3950000 »

Les deux allas exposés indiquent, pour le canal de Briare, le systeme d’alimenla-
tion de ce canal.

Les élangs, au nombre de treize, el les rigoles d'alimentation, d'une longueur
totale de 52 kilomelres, aménagés dis le dix-huitieme sidele, existent encorve aujour-
d'hui. L'atlas de 1899 mentionne les deux ouvrages suivants, destinés 3 compléter le
systeme d'alimentation

1° La prise d’ean en Loire, de 800 litres par seconde, mise en service au mois de
juillet 1895, et alimentant le biel de parlage au moyen d’une usine a vapeur de 640
chevaux, élablie & Briare, et d'une rigole de 15 kilomdlres. (Dépense totale d’élablis-
sement @ 2900000 francs

2° Le véservoir de Bourdin, d'une capacité de 8000000 de mitres cubes, & élablir
en amont de Sainl-Fargeau (Yonne), ouvrage déclaré dutilité publique par déeret du
20 décembre 1899, et dont les travaux viennent d'élre commencés. (Dépense prévue :
2000000 de francs.)

Le tralic a pris une extension considérable, au coars du sitcle dernier, sur les
canaux de Briare el du Loing, le tableau suivant fail ressortir cetle extension :

I | TRAFIC EN TONNES
INDICATION DES ANNEES T T — e

| CANAL DE BRIARE GANAL DU LOING
Fin du xvioe® sicele (18001, ... ... o L. .. 120000 150 000 [
1864, premicre annde de Texploitation par I'Biat. .. .. 201 452 37T
1881, années prévédant la péviode de transformation des deux canauy. 438874 524 464
1894, anndes préeddant la mise en servies do lusine de Brisre. .. . 787 338 886 655
Aunée 1900 . ... .. 1107 383 1269967

VIII. — Serviece da eanal de Roanne & Digoin, du canal latéral
a In Loire et du eanal du Nivernais.
1 Ouvrages d’entrde en Loive du canal du Nivernnis o Decize.
{(Photographic.)

Le canal du Nivernais débouche dans Ia Loire en amont da barrage mobile de
Decize et communique avee le canal laléral & la Loire par un parcours en Loire de
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1800 matres de longueur, dans le bief formé par la retenue de ce barrage, qui pré-
sente en général un mouillage de deux mélres.

Celte communication est bien plus régulitre et plus facile que la traversée du
fleuve effeciuée dans un chenal avee eau a cours libre, telles que celles de Chatillon-
sur-Loire el de Givry-Fourchambault.

Mais, comme on est obligé d'ouvrir le barrage mobile pour livrer passage aux
crues el aux glaces, et ’ouvrir le pertuis de navigation pour laisser passer les bateaux
qui pourraient descendre le fleuve, il élait convenable d'élablir un bassin ot les ba-
leaux se préparant i passer du canal du Nivernais dans le eanal laléral & la Loire
pussent se trouver & I'abri du courant.

(est dans ce bul qu'a ¢t établi, d Vaval de I'écluse n° 35 (versant de la Loire) du
canal du Nivernais, un avant-port, présentant une largeur moyenne de 50 metres et
un développement de 879 metres el communiquant avec le bief de la Loire par deux
passes.

En amont de Uécluse n® 35 se trouve un port ordinaire au mouillage de 1™,60.

Les bateaux sont pris, prés des passes de I'avant-port, par un toucur sur chaine
noyée qui les condait A Iécluse de jonelion du canal laléral avee la Loire.

90 Passage a niveaw dans la Loive du canal latéral @ la Loire,
a Chdtillon-sur-Lotre.

(Photographie.)

Le passage & niveau dans la Loire du canal latéral & la Loire, & Chatillon-sur-Loire,
a conservé une importance considérable depuis 1838, date de sa mise en exploilation,
jusqu’en 1896, époque otr il a été remplacé par le pont-canal de Briare.

Le probleme difficile de ce passage avail é(8 résolu d’une manitre aussi complete
et salisfaisante que possible. La solution adoptée consistait dans I'établissement d’un
chenal, de 53 mdtres de largeur, compris entre deux digues basses arasdes, T'une, la
digue d'Ousson, & 0™,50 au-dessus de U'étiage, I'autre, la digue de Chatillon, 44™,20
au-dessus de étiage.

La principale masse des eaux de la Loire coulait dans ce chenal au licu de diva-
guer dans un lit qui, sur ce point, n'a pas moins de 335 metres de largeur, el cela
avait pour effet de tendre & approfondir le chenal par un enlévement plus rapide des
sables mobiles qui constituent le lit de la Loire. Toutefols, pour établir el maintenir
un mouillage convenable, il était nécessaire de procéder presque constamment & des
dragages.

La longueur du chenal, tracé obliquement par rapport & I'axe du fleuve, était de
1 020 mdtres, et, malgré tous les soins apportés & y maintenir une profondeur conve-
nable, le mouillage obtlenu était irrégulier et insuffisant par rapport & 'ancien mouil-
lage normal (1™,60) du canal latéral pendant un tiers de l'année.

La profondeur du chenal fat devenue encore plus insuffisante avec le mouillage de
2m 20 qui devenait nécessaire.

Aussi, la création du pont-canal de Briare, avec biache métallique et travées de
40 mdtres d'ouverlure, projeté el construit par M. I'ingénieur en chef Mazoyer, a-t-il
rendu un immense service & notre navigation intérieure.
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3¢ Eeluse circulaire sur Uembranchement des Lorrains du canal latéral ¢ la Loire,
{Photographie.)

Le canal latéral a la Loire fail suite au eanal de Roanne & Digoin, qui prend ses
caux dans la Loire. Depuis Roanne, oi1 se trouve la prise d’eau, jusquau pont-canal
du Guélin, sur lequel le canal latéral franchit U'Allier et qui se {rouve & 156 kilomaelres
de Roanne, il n'existe pas une scule prise deau de premidre imporlance.

Les prises d’eau secondaires de I'Avroux, par Vintermédiaire du canal du Centre,
de Ja Besbre, de I'Acolin, de 'Abron et de la Colitre, ne fournissent & I'alimentation
du canal latéral qu'une quantité d'eau d'importance restreinte dans la période des eaux
fortes, et trés insuflisante dans les périodes de sécheresse. Souvent les eaux de Roanne
devaient assurer Ualimentation jusqu’au Guétin, et il élait alors bien difficile de pour-
voir & 'alimenlation des 80 kilometres de canal qui séparent le pont-canal de la tra-
versée de la Loire & Chatillon-sur-Loire.

(’est pour parer & cet inconvénient que fut créé l'embranchement des Lorrains,
de 3400 metres de longueur, établi paralltlement & I'Allier el venant déboucher dans
le canal latéral en aval des écluses du Guétin.

Get embranchement navigable communique, 4 son point de départ, avee I'Allier
par la prise d’eau des Lorrains, qui assure, en méme temps, le rattachement du canal
i la rivigre de I'Allier el 'introduction des eaux de I'Allier dans 'embranchement. Ces
eaux passent ensuile dans le canal latéral el le suivent jusqu’'a sa jonclion avec le
canal de Briare, depuis la construction du pont-canal de Briare.

La prise d'eau des Lorrains est constituée par un sas circulaire de 32",50 de dia-
melre, qui communique, d'une parl, avee I'embranchement des Lorrains au moyen
d'une paire de porles busquées contre le bassin, el, d’autre parl, avec la rivietre de
I’Allier au moyen d'une paire de portes de garde busquées contre la riviere el au moyen
d'un systéme de vannages.

Le systtme de vannages sert & I'introduction de I'eau d’alimentation dans le bassin
circulaire et de la dans 1'embranchement, dans des conditions ealeulées d’avance.

Les quelques bateaux qui fréquentent I'Allier peuvent entrer dans le canal par le
bassin circulaire, qui fonetionne alors comme un sas intermédiaire entre la rividre de
FAllier et 'embranchement.

La porte de garde el le pertuis correspondant sont ouverls vers 'aval de la rivitre,
de manidre & faciliter Uentrée des bateaux dans le pertuis, puis dans le sas; les
bateaux doivent ensuite virer d'environ 43 degrés pour prendre la direction de I'em-
branchement et franchir la porte d’entrée. On a voulu permetlre aux haleaux un virage
complet el c'est pour cela que 'on a établi un sas de forme circulaire.

La construction de cetle prise d'eau remonte 1836, elle constitue cerlainement
un ouvrage intéressant,

& Pont-Canal du Guétin,
(Photlographie.)

Le canal latéral 3 la Loire franchit la riviere de PAllier sur le pont-canal du Guétin,
situé tout pres du confluent de I'Allier et de la Loire.

Cel ouvrage, construit en 1838, comprend 18 arches en plein cintre, de 16 melres
d'ouverture, séparées par 17 piles de 3,04 d’épaisseur.

L'ouverture libre totale est de 288 mdtres et la distance entre les culées de 343
métres.
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Les naissances des vofiles sont placées 3 0m,51 au-dessus de Péliage de I'Allier, le
couronnement des piles esl & 5,06 el le couronnement du chemin de halage & 11m,01
au-dessus du méme niveau.

La largeur de la cuvelte est de 67,03 et la largeur de T'ouvrage entre les iéles
de 97,73,

La longueur des piles suivant leur axe, de I'avant & Uarritre-hee, est de 11,77,

Des modificalions de délail ont 616 apportées aux dispositions du pont-canal du
Guélin, en 1894 oL 1895, pour adapter cet ouvrage aux nouvelles conditions de navi-
gabilité des canaux.

Les ¢paisseurs des vonles el des baje

vers onl po étre conservées. 11 en a é1¢ de
méme des plans des (¢les, mals les couronnements onl éLé venforeés el ¢largis par des
consoleg de 0M,60 de hauleur, en méme temps qu'ils ont ¢Le exhausses.

Lo tableau suivant fait ressorlir les modifications qui ont ¢(¢ apportées aux dispo-
silions primilives de I'ouvrage :

, ’ DIMENSIONS ‘
DISPOSITION DES QUVRAGES QUI ONT BTE MODIFIES e e ]
‘ ANCIENNES | NOUVELLLS
{ | §
Mouillage de 1o cuvelle. .. oo e e ! 190,60 am 20 |
Section mouilldée do T cuvetle, o o e e | gma, 65 13ma, 27 ‘
19 du conronnement de la voltie, .| 30, 3m G0
Hauteur du plan d'cau \ . .
! 20 desg plus hautes eaux de UAllier. . sm, 21 am,8l ‘
au-dessus R |
3o de léllage, ..o ) ‘ 10m,51 s, 1
Largeur du chemin de halage, oo o0 oo im, 65 | my ‘
_ /19 du sommet de Uintrados de la veile. . | Jm,50 im0
[Tautenr du chemin s | R ‘m
o ] ) 20 des plus hautes caux de UAlier.. ... .0 9%,T71 6m, 31 |
¢ halige au-dessus | |
l o i ' 30 de I'SHAZe oot N 11,01 LN

Le pont-canal du Gudétin conslitue un monument du plus bel aspecl; grice auk
heurcuses combinaisons adoplées pour approprier cel ouvrage aux nouvelles condi-
tions de la navigation, il wa vien perdu de Taspect erandiose qui le carvactérisait.

50 Pont-perfuis de Clamps, sur le canal du Niverawis.

(Photooraphie.)
\ g ‘

Le canal du Nivernals a une série de parties comimunes avee la rivitre de I'Yonne
canalisée, nolamment entre Clamecy el Auxerre. Celle rividre, servant au flottage en
trains A bitches perdues, comprenait un certain nombre de barrages mobiles compor-
{ant des pertuis propres a I'écoulement du flot portant les trains de bois.

Les pertuis sont généralement fermés par des aiguilles s’appuyant sur une pidce
de bois horizontale a leur partie supérieure, On provogue louverture brusque du per-
Luis en élevant la pidee de Dois et laissant ainsi cchapper les aiguilles. L'ouverture du
perluis ¢lait limitée par la longueur qu'il était possible de donner & celle pitce de hois.

L’adoption de I fermelle mobile, appliquée pour la premitre fois au barrage de
Bagseville par M. Poiricr, a permis d'augmenter & volonté la largeur des pertuis.

La pitee de bois sur laquelle s"appuient les aignilles est remplacée aujourd’hui par
une poutre mélallique qui peut se relever ou s'abaisser au moyen de treuils.
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Le pont de Champs, établi pour le passage de la route nationale n° 6 sur la riviere
de I'Yonne, a ¢té disposé de manidre & constiluer une série de pertuis fermés par des
aiguilles,

Gel ouvrage comprend 7 arches ayant une ouverlure de 8 milres porlie A
11 metres pour Uarche centrale,

Sous la premitre arche de rive gauche est disposée I'éeluse o qui fait ('lmlrmunqner
le hief damont, ot le canal du Nivernais se confond avee la riviere, el le hiof d Taval,
distinet de la rivitre, dont il est sépavé par un mur cu maconnerie i parois verlicales
de 1,50 d’épaisseur,

Les cing arches suivanles constiluent des pertuis et T'arche centrale présente vetle
pavticularité que les avant et arridre-hecs des piles quila comprennent se continuent,
e amont et & Taval, par des massifs de maconnevie & pavois verticales dvasies, (mn
que le pertuis recucille plus facilement les biches Qollantes.

La seplitme arche, hien que pourvae d'un systime de fermeture mobile , Corres-
poml a un déversoir disposé,  Faval du pont, nhllquwmerll pir rapp wort & T'axe de |
rivitre el partant de Favant-dernidre pile pour se rallacher  la rive droile.

Ce déversoir sert & régulariser la tenue du hiel pour les vaviations légdres de delii

gue la rivitre subit constamment, ell'on n'a vecours & la mancuvre des aignilles que
pour des varialions de débil assez aceentludes.

Le niveau novmal du bief d'amont est & la cole de 103,60, celni da bief d'aval
le canal est & la cote de 102®,10, ce qui constitue une chule de 1%.20,

L'étiage de I'Yonne & I'aval du barrage est & la cote de 101,75,

Cet ouvrage, qui remonte & 1831, rappelle la coexistence, sur los voies navigables
aceolées, de la navigation par éclusées pour Ie transport des hols & la descente et do I
navigation par écluses s'exereant dans les deux sens.

r

L

6° Souteriains du bief de puartage du eanal du Nicernais.

(Photozraphie

Les soulerrains du biel de partage du canal du Nivernais constituent Pune des
cenvres les plus importantes et les plus difficiles qui aient été accomplics en France au
cours du dix-nenvieme sidele.

La construetion de ces soulerraing a é16 déerile par M. Chavié-Marsaines, 1!!5[:&‘('
teur général des ponts et chaussées, dans un mémoive (rds remarquable publié dans
les Aniales des ponts et chrussées (annce 1848, 197 semestre el

Suivant le projet primitif détablissement du eanal du Nivernais, on devail se
conteater de vendre T'Avon navigable depuis Cercy-la-Tour Jusqua Chatillon et de
construive un canal de navigation depuis ce point jusqu'an faite qui sépare les deux
versants ;i partic de Ta le canal ne devait plus consister qu'en une simple rigole do
Motlage se vatlachant au vaste systéme établi depuis trois siteles pour Pexploitation
des forcts de I'Yonne. L'exécalion des travaux fut commencée en 1787,

Deax ans plus tard, il fut déeidé que le souterrain de la Colancelle sepait pered de
manitre & permetive la circulation des bateaux, en vue d'établiv une communicnlion
entre la Seine et Ia haule Loire.

Gest d'aprds celte 1dée que les travaux furent continuds de 1786 & 1791; ils furent
abandonnés au hief de p partage en 1791 et ne furent repris qu'en 1823,

Au moment de 'abandon des travans, le souterrain éait déblayé et élargi sur
HS8™30 et o voule élail construite sur 273 mbtres; le reste, d'une longueur de

]
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241™ 80, ¢lait percé en gourie d'environ 3 melres de largenr sur 2 medtres de
hauteuar,

Pendant Uintervalle de trente ans qui s'écoula entre abandon des travaux et leur
reprise, les bois qui élayaient la partic argileuse enlre les puits n° 3 et 5 s’élaient
pourris el les lerrains s’¢laient affaissés, en sorte gque toute la partie centrale de la
monlagne ne présentait plus qu'une masse en ¢houlement.

M. Charié-Marsaines déerit, dans son mémoire, 'un des plus sérieux accidents qui
s soil produit en cours d’exéeution du plus important des trois sonferrains du bief de
partage.

Lorsque le travail de percement de ce soulerrain conduisit & allagquer la masse
anciennement ¢houlie, les déblais que 'on faisait pour I'établissement de la votile atti-
aient les terrains déja ¢hranlés; le mouvement, se communiquant de proche en
proche, détermina un ¢boulement général de loute la masse et il se forma, dans le
fiaut de la montagne, un entonnoir cireulaire qui présenta bienldt Paspect d’un gouffre
de 12 & 13 melres de diametre el de 25 mdtres de profondeur.

M. Charié-Marsaines présente des considérations fort intéressantes sur les proeédés
auxquels il ¢laitl possible d’avoir recours pour traverser la masse ébouldée, el il établit
que la méthode certainement la meilleure est celle qui a été suivie et qui consiste
déblayer completement les terres éhoulées jusqu’au sommet de I'entonnoir et & cons-
truire la voite & ciel ouvert.

On a donné & la voile du souterrain le profil de 'anse de panier, qui présenle un
rolable avanlage pour la eirculation sur la banquelte de halage, par le relévement
qu'elle permet de donner aux naissances de la volle.

70 fligole de U Yonne sur le canal du Nivernais,

(Photographie,

La rigole de I'Yonne a été établie pour assurer au bief de parlage du canal du
Nivernais une alimentation suffisante.

Celte rigole a une longueur totale de 27%1,845, elle présente une penle kilomé-
(rique de 0,388 et une seclion transversale, en vole courante, de 3=¢,96. Le débit
de la rigole est de 4™°,40 par seconde,

Les conditions topographiques du terrain sur lequel est établie la rigole ont conduit
a la faire passer d’une vive & autre de PYonne.

Le passage de la vividre seffectue sur le pont-aquedue de Montreuillon.

Cet agquedue comprend 13 arches de 8 meétres d'ouverture. La hauteur maxima
des piles, entre le g0l et les naissances des votites, est de 27 17, leur épaisseur estde
2 metres ot leur longuear, dans le sens perpendiculaire & axe de Pouvrage, est de
LU80, non compris les avant et arriére-bees dont sont pourvues les cing piles situées
dans la zone des basses eaux de la viviere.

La distance entre les plans des tétes est de 4 metres, elle comprend une largeur
de 2 meélres pour Ia cuvette et deux trolloirs de 1 meire chacun.

La profondeur de la cuvelte est de 1™,20 et la hauteur d'eau de 0™ 8.

La longueur totale de I'ouvrage est de 128 melres entre les parements intérieurs
des avches extrémes et de 150™,30 entre les extrémités des parapets.

L’aqueduc de Montreuillon est un ouvrage d’art 'une grande hardiesse, admira-
blement conea et exéeuté et réunisszant les conditions les plus satisfaisanles de stabi-
lite et d'élégance.
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8 Ancien bassin de lo Marine nationale, sur lan Nisvre, i son confluent avee la Loire.

{Photographie,

La marine nationale, & I'époque oir le bois élait ulilisé pour la fabrication du fer
avait des installations importantes dans la région boiste de la Nidvre pour la prépa-
ration de ses fers. L'usine qu'elle avail installée & Guérigny existe loujours, malgré la
transformation des procédés usilés pour la production du fer, el I'on doil prochaine-
ment lui adjoindre une aciérie.

La marine nationale possédait, en oulre, & Nevers, une importante fonderie de
canons qui a é1é réunie & I'usine similaire de Ruelle.

La marine effectuait alors d’importants transpor(s par cau de Nevers & Indret el
aux aulres grands chaniiers de construction situés dans lan région de la Loire infé-
rieure,

Alin que les opérations de chargement en bateau de pidces lourdes el grosses
pussent se [aire en eau calme ou relativement calme, on dal eréer un petit port
débouchant dans la Loire et I'on choisil pour I'emplacement de ee port I'embouchure
de la riviere de la Nitvre dans la Loire.

En aval du point ot les deux bras de la Nitvre se réunissent, ona disposé un bassin
muni de quais verticaux avec terre-pleins, limité, du ¢dté de Ta Loire, pur des digues
de prolection contre le fleuve et, du edlé opposé, par les bitiments destinés ay loge-
ment des agenls de la marine préposés aux chargements. "

Les quais el les cales de lirage, élablis & peu prés parallblement aux digues de pro-
teclion, onl un développement de 400 mbtres; la superficie des terre-pleins est de

7000 mbtres carrés, correspondant & une largear moyenne de 17,50.

Les digues de prolection, apres s'élre développies & peu pres paralldlement 3 laxe
du fleuve, présentent un retour brusque presque & angle droit, afin de fermer, du cote
daval, Vespace qai sépare ces digues des quais de la ville,

Dans la partie des digues en retour on a établi des portes de garde qui permetlent,
lorsquelles sont ouverles, de laisser écouler dans le euve les eaux de la rivipre et qui
empéchent, lorsqu'elles sout fermées, les eaux de crue du fleuve de pénélier dans le
bassin eréé comme il vient d’élre indiqué.

Alin dassurer I'écoulement des eaux de la Nidvre lorsque les portes sonl fermeées,

-les eaux sont envoyées dans un canal de dérivation prenant naissance sur la Nivvre 3
quelques kilometres au-dessus de son embouchure et débouchanl dans Ia Loire en
amont du bassin.

Deux barrages & vannes conjuguées permetlent de faive écouler les eaux de la
riviere dans 'une ou l'aulre direclion.

Les porles de garde du port d'embarquement sont divisées en deux dlages, alin de
faciliter la manauvre el de n’avoir & fermer les vantaux supérieurs que quand la hau-
leur prévue pour la crue dépasse le niveau des vanlaux de I'élage inférieur.

Contre les digues insubmersibles, du ctié du fleuve, se trouve un des anciens ports
de Nevers tres [réquenté lorsque la navigution de la Loire existail encore.

Aujourd’hui il ne stationne plus sur le fleuve, le long de ce port, que des baleaux-
lavoirs el les terre-pleins voisins ne servent qu'a élendre le linge.

Ges bateaux-lavoirs, lorsque des caux ou des glaces d'une importance exceplion-
nelle sont annoncées, se réfugicnt dans l'ancien port de In marine nationale, quia ¢été
cédé en 1879 au service des ponls el chaussées, navicalion de la Lojre.
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La création du port d'embarquement remonte & la premiere moitié du sitcle der-

nier.
La photographie exposce représente le port d'embarquement de la marine nalio-

nale el le port de la Loire qui en est volisin.

Vv
PORTS MARITIMES

. — Ports de commerce.

ST

Renseignements généraux.

Les {ransports maritimes ont pris, au cours du si¢ele dernier. une exlension consi-
dérable qui tienl surtoul au développement des relations entre FAmdrique et U'Eu-
rope. Celle extension a conduit i augmenter dans de larges proportions les dimensions
des anciens porls, & eréer de nouveanx bhassins & flol et de nouvelles darses el & a-
Dlir des ports nouveaux.

D'un autre ¢b1é. Pangmentation toujours croissanle des dimensions des navires a
exigé Pexécution de tris nombreuses modifications dans les ouvrages des ports @ allon-
gement et élargissement des écluses, augmentation de la hautleur d'eau sur les seulls,
approfondissement des hassins enlrainant Iaugmentation de la liauteur des murs de
quai, approfondissement des chenaux dentrée dans les porls.

Pour faciliter le mouvement de la navigation, les chenaux dentrée d'un assez
grand nombre de ports ont dn étre rectifiés, ¢largis el quelques-uns évases,

Daulre part, Naugmentation du trafie des ports a exigdé impdrieusement que les
navires n'occupassent pas trop longlemps une place & quai; d'ofi la néeessité de débar-
quer et d'embarquer promptement les marchandises, et par suite, d'é¢tabliv & cet effet
un oulillage spécial et des voies de fer destindes i permellre d’évacuer rapidement les
marchandises déposées sur les quais.

Le développement du matériel naval a conduit 4 élablir de nombreuses cales de
construction et un grand nombre dappareils de adoub : grils de carénage, cales el
formes de radoub.

Enfin, les perfeciionnements apportés aux procédés de construction, nolamment
Tusage de gros bloes artificiels en héton ou en maconnerie ont permis détablir un
grand nombre de digues de protection.

Sous le Consulal el VEmpive, les ports de Hambourg, Flessingue, Anvers el Ostende
sont Tobjel d'amdliorations importantes, ayant pour but le développement de la
marine nationale.

Les porls de Dunkerque, de Calais, de Boulogne, de Dieppe, du Havre, des Sables-
&’Olonne, de la Rochelle, de Bayonne et de Saint-Jean-de-Luz sont approfondis.

Sous la Restanration, des travaus d'amélioration sont exéeulés dans les porls du
Havre, de Dieppe, de Fécamp, de Dunkerque, de Boulogne, de Calais, de Granville et
de Cetle.

Sous le regne de Louis-Philippe, une somme de 120 millions de franes est affectée
A des travaux importants exéeutés dans les ports de Dunkerque, Calais, Boulogne,
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Dieppe, Fécamp, le Havre, Rouen, Honfleur, Cherbourg, Saint-Malo, Granville,
Lorient, Saint-Nazaire, les Sables, la Rochelle, Bordeaux, Bayonne, Port-Vendres,
Colte et Marseille.

Ces travaux étaienl le commencement de Uexéeution d'un programme plus impor-
tanl qqui fut poursuivi et complélé ullérieurement. Cesl de ce moment que date la
prospérité eroissante des porls du Havre el de Marseille.

Le Gouvernement ent la penséede doter notre nouvelle eolonie de I'Algérie de ports
(qui lul manquaient ; Raffeneau de Lisle recat la mission d'étudier la question et fit la
reconnaissance de tous les mouillages situés & Uest d'Alger @ Bougie, Djijelly, Collo,
Stori. Philippeville, Bone, la Galle. Raffeneau de Lisle présenta un grand nombre de
projels, mais s'atlacha principalement au port d'Alger el prépara les malériaux des-
linés & celle eréatinn.

Sous la République de 1848, les ports de Dunkerque, du Havre el de Marseille sont
dotés de subsides s’élevant & 30 millions de franes environ.

Sous le second Empire, une granide impulsion est donnée  'omélioration des ports
de commerce, auxquels il est consacrdé une somme de 230 millions de francs. Cette
unpulsion élail la conséquence obligée des iraités de commerce qui avaient triplé le
chiffre des importations et des exporlations.

Des amélioralions importlanles sont apporlées anx dispositions des porls de Dun-
kerque, Boulogne, Dieppe, Bavonne, Saint-Jean-de-Luz. Nice el Baslia.

Le port de Saint-Nazaire, qui n'était qu'éhauehé, se développe. De nouveaux has-
sins sonl eréés au Havree. On construit & Bordeaux un bassin & flot et une forme de
radoub. Les travanx de défense de la pointe de Grave sonl poursuivis avec sueceds. Le
port de la Joliette, & Marseille, recoit des développements importants.

Sous la troisitme Ripublique, de 1871 & 1878, les porls de commerce sont objet
d'une dotation de 114 millions de franes. Cette dotation est consacrée principalement
aux ports de Dunkerque, Dieppe, le Havre, Rouen, Honlleur, Brest, Saint-Nazaire,
les Sables, Bordeaux, Bayonne, Saint-Jean-de-Luz et Marseille.

Les ports de commerce ne furent pas oubliés dans le programme de Freyeinet ; la
somme tolale exigée pour Texéeution complele des travaux compris dans ce pro-
gramme s*¢levait & 400 millions, donl 394 millions pour les porls proprement dits et
i millions pour les phares et balises.

Les ports de Dunkerque, Calais, Boulogne, Dieppe, sont compliétement transformés;
le port du Havre recoil de nouveaux agrandissements ; le canal de Tancarville est eréé,
Le port de Rouen recoit des développements forl importants. Les ouvrages des porls
de Saint-Malo et de Saint-Servan sont complélés.

La rade de Sainl-Nazaire est améliorée. ITne forme de radoub esl construite dans le
port et une nouvelle entrée est construite. Le port de La Pallice est créé.

Les quais de Bordeaux sont complélés, le port recoit un oulillage perfectionné et
les passes qui y donnent accds sont approfondies. Cette et Marseille recoivent de nou-

veaux perfectionnements,
Les porls de moindre importance sont également U'objet d’améliorations notables,
Les principales modifications qui ont élé apportées aux ouvrages des porls, dans
le courant du sidele dernier, sonl les suivantes :
Augmenlation des dimensions des écluses et de leurs portes;
Reconstruction des ponls mobiles;
Augmentation de la hauteur des murs de qual;
Approfondissement des avant-ports, des bassins et des passes ;
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Elargissement des chenaux d’entrée ;
Reconslruction des jelées;
Elablissement de digues de protection ;
Etablissement de nouveaux appareils de radouly et de cales de conslruction
Ftablissement de hassins de chasse el construction d'un matériel de dragage ;
Etablissement d'appareils mécaniques pour la mancaeuvre des portes d'éceluse
et des ponts lournanls;
Elablissement d’un outillage spécial pour faciliter les mouvements ainsi que
le chargement et le déchargement des navires;
Création de voies de porl permettant de dégager rapidement les terre-pleins
des quais; '
tonstruetion de hangars el de magasins.
L'augmentation de Ia Targeur des éeluses et de la hauteur d'eau sur les seuils a
é1¢ considérable ; on en jugera par les chiffres suivants, se rapportant aux ¢eluses du
Havre construites i dilférenles époques :

‘ Hauwteur d'ea .

| sur les seuils {eolée

DESIGNATION DES ECLUSES ipar rapport au v LARGEUR
des earies

| Metres ‘L Mitres.
Ancienne écluse Notre-Dame, .. e e e, | 2,40 i 12,99
Ecluse de la Barre, consiruiteen Fan X, .. ... . ... ..... | - 1.15 13,61
Eeluse de Ia Flovide, construite en 1847, ... .. ... ... ... ' 0,15 21,00
Eeluse des Transatlantiques, construite en 1868, ... ..., ; -— 2,85 30,50
Nouvelle écluse projetée. ... . o o e e - 4.00

Lalongueur des sas a aussi éé considérablement augmentée; elle est de 163 melres
4 La Pallice, de 170 melres & Dunkerque el de 225 mitres dans la nouvelle écluse pro-
jetée au Havre.

L'élargissement des écluses et des entrées des darses a conduil & augmenter la
portée des ponts mobiles destinés & maintenir les communications au-dessus de ces
ouvrages : ponts a bascule, & soulevement, tournants ou roulants.

Ces ouvrages sonl aujourd’hul presque exclusivement construils en fer ou en acier.

En France, il n’exisle gudre que des ponts tournants.

La portée de ces ponls varie généralement de 18 4 50 melres, qui est la portée dn
pont tournant de la passe d’Arene & Marseille. 11 existe des ponts dune plus grande
portée dans les ports de guerre, la portée du pont de la darse Missiessy & Toulon est
de 302,50 celle dn pont de la Penfeld & Brest atteint 106 mitres.

Les chiffres suivants donneront une idée de I'élargissement quiil a fallu réaliser
dans les chenaux d'entrée des porls :

La largeur entre les jelées a é18 successivement augmentée, au Havre de 32 mbdtres
4 70 milres; & Fécamp de 10 metres & 70 mdtres: & Boulogne de 100 & 135 mdlres.
IT'a été élabli, dans le courant du sidcle dernier, un assez grand nombre de digues de
protection. Ces digues sont, le plus souvent, constituées an moyen d'un massif d’en-
rochements nalurels protégé contre I'action des lames par un reviétement de blocs
artificiels.
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La hauteur du couronnement de ces digues au-dessus du niveau des basses mers
varie de 12 & 20 métres, dans les ports de France et d'Algérie.

Le développement de la navigalion a conduil & installer dans les ports un trds
grand nombre de cales de construction el d’appareils de radoub; I'augmentation des
dimensions des navives a, d'autre part, entrainé I'augmentation des dimensions de ces
ouvrages.

La longueur lotale des formes de radoub, dans les grands ports francais, varie

aujourd’hul de 120 & 202 mblres el la largeur des écluses d'entrée varie de 100,43 2
22 métres. La hauteur d’ean sur les seuils, & pleine mer de vive eau, est comprise
entre 6 mélres el 8,90,

La nécessité dapprofondir les chenaux d’entrée dans les ports et d'y maintenir les
profondeurs normales a conduit & élablir de grands bassins de chasse et des disposi-
tifs de chasse trés ingénieusement combinés.

L'insulfisance des chasses et l'abaisscment du prix des dragages onl eu, plus
tavd, pour conséquence, lemploi & peu pris exclusif des dragages pour assurer Fenlre-
lien des profondeurs dans les ports el dans les chenaux daccds.

On ainstallé, & cel effet, dans les ports un matériel d’appareils de dragage.

Les perfectionnements apportés dans la construction de ces appareils ont permis
d’abaisser, dans une proportion considérable, les prix de revient des dragages,

Ces prix varient de 077,29 & 0™,81 par metre cube, pour les dragues A godels, et de
0,47 2 0,32 pour les dragues & succion.

L'outillage destiné & accélérer le passage des navires dans les pertois et dans les
écluses comprend des cabestans plaeés sur Jes musoirs des ouvrages el des appareils
destinés & manceuvrer rapidement les portes d’éeluse el les vannes de ces portes,
ainsi que les ponts mobiles établis au-dessus des écluses et des perluis,

L'outillage ayant pour but de vendre plus rapides les opérations de chargement et
de déchargement des navires comprend des grues fixes et mobiles et des bigues des-
linées & soulever de lourds fardeaus.

L'outillage desliné & dégager rapidement les terre-pleins des quais comprend le
réseau des voies ferrées élablics sur les quais el se raccordant avee des gares mari-
times ou avee les gares de marchandises des chemins de fer aboulissant aux ports.

Des hangars sont élablis sor les quais pour abriter les marchandises pendant leur
manulention, ou pour constituer des magasins on elles sont conserviées.

L'éelairage des passes el des quais fuit également partie de Loutillage des ports.

Les cabestans, les portes d'éeluse et leurs vannes, les ponts mobiles ainsi que Jes
appareils de chargement el de déchargement peuvent élre manceuveés i bras ou au
moyen d'engins méeaniques.

L'usage des appareils mécaniques se développe rapidement. Ces appareils peuvent
tlre actionnés, soit directement par la vapeur, soit par I'eau sous pression, solt par
Pair comprimé ou Pélectricité.

L'emploi direct de la vapear exige un généralear et un moleur pour chacun des
engins et la présence du générateur pros des navires conslitue un danger.

Avee eaw sous pression, air comprimé oa I'dlectricité, la force motrice est pro-
duite dans une usine centrale et le transporl decette force s'effectue, A de (rds grandes
distances, par des canalisations en fonle ou des fils conducteurs.

L'cau sous pression est employée presque exclusivement dans les ports francais.

Les engins mus par Peau sous pression sont de {rois calégories différentes,
savoir :

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 88 —

Appareils 4 aclion directe ;

Appareils funiculaires, agissant par Uintermédiaire d'une chaine enroulée
sur deux moufles & un ou plusieurs rias:

Appareils & mouvement de rotation continue.

Les cabestans hydrauliques sont toujours commanddés par des machines rotatives,
ils sont généralement disposés de manidre & pouvoir étre actionnés A bras.

La manceuvre des porles d'écluse se fail, en général, aumoyen d'appareils funicu-
laives, celle des vannes s'effectue au moyen d'appareils & action directe.

Les appareils destinés au chargement et au déchargement des navires sont aujour-
d'hui actionnés, dans le plus grand nombre de cas, par la vapeur, par l'air comprimé
ou par Iéleclricité. '

Les engins les plus employés sonl des graes de faible puissance, de 750 & 1200
kilogrammes, qui permellent de manutentionner la plupart dez marchandises consli-
tuant le tralic normal des ports. Quelques engins de 3000 4 5000 kilogrammes sont
en outre installés sur les quals.

Lembarquement et le débarquement des chaudidres, de cerlaines machines, des
locomotives el des canons nécessitent Iinstallation d'enging tris puissants dans les
grands ports. Ges engins consisient quelquefols en grues lournant aulour d’un axe
vertical, le plus souvent ils affectent la forme de bigues ou de malures.

1t existe une bigue de 100 tonnes au Havre et une de 120 tonnes & Marseille.

Les voles ferrées élablies sur les quais eomprennent des voies de chargement et de
déchargement, des voies de garage el des voies de cireulation. Dans certains portz,
des voies de triage sont également disposées sur Jes Lerre-pleins des quais.

Les hangars conslruits sur les quais ont pour objet, & la fois, de protéger les mar-
chandises contre les intempéries, de faciliter le gardiennage el d’empécher les vols.
lls permeltent, en outre, d’opérer le chargement et le déchargement des navires par
tous les temps el de réduire, par suite, Ja durée du stationnement des navires a quai.

Pour satisfaire  ces divers objectifs, il v a avantage A placer les hangars & peu de
distance de T'aréte des quais el & les clore entitrement, mais il n'esl pas toujours pos-
sible de réaliser ces dispositions.

En fait, Ta distance entre l'aréle du quai et le hangar varie de 12,50 4 16 motres
dans nos ports. Elle est de 1,50 au hangar de la citadelle au Havre, de 6 mitres i
7,23 & Marseille ; de 10 mitres au bassin Bellol, au Havre : de 14,90 & Dunkerque
de 15=,50 & Calais: de 15™,80 & Rouen el de 16 metres a Dieppe.

Les hangars sonl établis sur toute la longueur des quais i desservir ou discontinus.

Au Havre, au bassin Vauban, les hangars sont continus. I! existe des hangars dis-
continus a Dunkerque et au Havre.

La longueur des hangars varie de 120 meétres 3 150 maires 2 Dunkerque et de
77 mitres a4 160 melres au Havre.

La distance comprise entre deux hangars conséeulifs est de 1% milres 3 Dun-
kerque et de 40 mitres au Havre.

Dans certains cas, comme i Marseille, les hangars sont pourvus d'un élage.

Des magasins, destinés a contenir des marchandises diverses, sont souvent établis
sur les rives des bassins ; ils ontTavantage de réduire au minimum les frais de manu-
tention que supportent, & leur arrivée, les marchandises entreposées.

Jusqu'a une époque assez réeenle, on se bornait, dans les ports, & éclairer les
chaussées; depuis quelques années, au conteaire, on a donné i I'éclairage une grande
extension. dans le but de permettre, a la fois, aux navires d’évoluer en toute sécurité
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pendant la nuil el deffectuer, i toute heure, les opérations de chargement el de dé-
chargement,

Des fovers éleclriques puissanls, placés & une hanteur assez grande, éclairent,
dans des conditions salisfaisanles, les surfaces des avant-ports et des bassins.
D'autres foyers, d'intensité moindre, sont disposés sur les terve-pleins et dans les
hangars.

Les ports du Havre, de Dunkerque, de Calais, de Boulogne, de Honfleur, de Rouen,
de La Pallice et de Bordeaux sont pourvus d'un systeme {rés complet d'éelairage
tlectrique,

Tous les travauy exéeutés, pendant le sidele dernier, dans les porls de commerce,
sont 'eeuvre du corps des ponts et chaussées. Ces travaux fort importants meltent en
velief Ia haute seience et Uexperience des ingénieurs, ainsi que les connaissances tech-
niques et Ie zéle des conducteurs et agents placés sous leurs ordres.

Parmi les ingénieurs qui ont illustes leur nom dans la eonstruction de nos porls,
nous nous hornerons & citer les plus anciens : Saint-Genis, Jousselin, Sganzin, Minard,
Cochin, Fougque-Dupare, Eustache, Leclere, Frissard, Gayanl, Cordier, Raffeneaun de
I'Isle, Haudry, Garchon, Bernard, Reibell, Nogl, Tostain, de la Rue, Poirel, Jézou
{'Herbeline, Garnier, Mallet, Violet, Montluisant, Goury, Don, Garella, Kolb, Béguin.

OBJETS EXPOSES :

Les exposanis, en ce qui concerne les ports de commerce, sont au nombre de
douze, savoir :
Erole des ponis el chaussées,
(M. Tl'inspectenr géudral Ricour, directeur: M. Vinspeeteur général Jde Dartein,
mspecteur.)
Serviee des ports de commerce dy département de I Audy.
(M. Boulfet, ingénieur en chef .}
Service des ports de coinmerce du département des Bouches-du-Rhdne.
(M. Batard-Razeliere, ingénieur en chef.}
Service des ports de commeree du département de I Hevaul.
(M. Guibal, ingénieur en chef.
Serviee des ports de commeree du département d Hle-el-Vilaine,
{M. Thi¢haut, ingénieur en chef.)
Service des ports de commerce du département de la Lotre-Inféricure.
ML Pocard-Kerviler, ingénieur en chel)
Service des ports de commeree du dépariement de ta Manche.
(M. Gouton, ingénienr en chel.;
Service des ports de commerce du département du Nopd.
(M. Barbé, ingénisur en chef.)
Servicedes ports de commerce du département du Pas-de-Calus.
{M. Thanneur, ingénieur en chef.’
Service des ports de commerce ef d Littoral du dépariement de ln Seine-
Infévicure, entre le cap de la Héve ot Ia limite de Carvondissement
d’ Yvetot, port du Havre.

M. Vétillart, ingénieur en chef.
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Service des ports de commerce et du ltloral du département de la Seine-
Inféricure, entre la limite de Parrondissement d Yvetat et le Tréport,
ports de Dieppe et du Tréport.

(M. Lechalas, ingénienr cn chef.)

Service de la navigalion de la Seine waritime, port de Roven.

(M. Belleville, ingénieur en chef.)

I. — Ecole des Ponts et Chaussdées. ,

1° Portes de Uécluse de 235 métres d'ouverture, a Saini-Nazaire.

(Modele & I'éehelle de 1/10.)

Ces portes présenlent cette disposition particulidre que les poleaux tourillons et
busquéssont supprimés et remplacés par des emboilures en tdle.

Chacun des vantaux a 13,697 de largeur et 92,90 de hauteur; la face d’aval est
plane et la face d’'amont est courbe.

Les porles, construites en 1856, ont é1¢ exéeutées entitrement en sapin de Prusse
celles exéeulées en 1838 onl é16 construites en bois de pitehpin.

20 Poprte down vantall de Udcluse de Tancarville, du eanal
du Havire a Tancoareille,
(Modele & Uécliclle de 1/20.)

Le niveau dua plan d'eau, dans le canal du Havre & Tancarville, est intermédiaire
entre les pleines mers de vive eau et de morte cau au Havre, el entre les basses mers
devive eau et de morte eau & Tancarville, Afin de pouvoir opérer les sussements dans

lous les états de la mer, chaque (éte des écluses & sas a di étre munie de deux porles
s’ouvrant, I'une dans un sens, I'autre en sens inverse.

I écluse de Tancarville est munie de qualre portes & un seul vantail, mesurant
187,75 de largeur, sur 9,63 el 9,25 de hauteur, pourles deux portes deflot, et 72,85
el 7,25 de hautear pour les deux portes d'ebe.

Ces portes affectent Ja forme de bateaux-portes et peuvent flotler, elles tournent
autour d'un poteau tourillon. Les portes de ce systéme sout plus faciles & ajuster el
moins sujelles & avaries que les bateaux-pories ordinaives; elles onl 6té imaginées
par M. Bellot,

Elles ont été exéculées par MM. Bellot et Quinette de Rochemont, ingéniewrs en
chef, el M. Maurice Widmer, ingénieur ordinaire.

3° Leluse d’aval du bassin de mi-muarée du port de Dieppe.
{Modéle & I'échelle de 1/23.)
1¢écluse de mi-marée du port de Dieppe, qui met en communicalion le bassin de

mi-marée avee avant-port, présente une longueur de 30 metres el une largeur de
18 métres entre les bajoyers.
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IV, — PORTS MARITIMES
§ 1. — Ports de commerce.

Porte & un vantail de 'écluse de Tancarville, sur le canal du Havre & Tancarville.

= L
J_,Aﬁ
|
W
4"‘“
A -
AT 0
I )
I [
. LS -
i
e i 1
o -
[ S N
r = -
| \ z
S
| [ =
i ! i =
i P10 =
| | | -
| i | 4
i | ;
I S - -
i - - 3
| <
! STENET (1N =

——
i
i
S S
il

R

1T
QL iE]

Eldvation, demi-plan o0 coupes de la porte

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



IV, — PORTS MARITIMES
§ 1. — Ports de commerce.

Porl de j}(‘{’ﬁ‘hf’,

Ecluse d'aval du bassin de mi-marde,

Coupe de 'éeluse.,

Plan Jde I'écluse,
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Le seuil, placé & un mitre en contre-bas du zéro des cartes marines, esl couvert de
7,50 d’eau par les plus faibles pleines mers, de pris de 11 melres par les vives eaux
extraordinaives et de 5,50 environ A mi-marée. Celle derniere hauteur est suffisante
pour permettre le passage, environ trois heures avanl ¢t apres la basse-mer, de la
plus grande partie des caboteurs qui {réquentent le port de Dieppe. L'écluse est fermde
par une paire de porles en tole galvanisée. Les vantaux ont 10=.5308 de hauleur sur
10™,15 de Targeur; leur ossature est consliluée par onze entretolses horizontales, y
compris les eniretoises inférieure et supéricure, el cing enfretoises verlicales, y com-
pris celles qui formenlt les poleaux husqués et tourillons.

Les pivots el colliers sont en fer forgé.

Les porles onl été construites par MM. Bellol el Alexandre, ingénieurs en chef, et
MM. Alexandre, Gérardin el Colmet-Daage, ingénieurs ordinairves.

II. — Serviece des ports de commerce du département de 1’ \ude.
(Dessin indiquant Pétat du port de La Nouvelle en 1779, en 1812 ¢t en 1900, avec un plan

figuratif dressé en 1723 et des somdages effectuds & Ventrée du port en 1786, 1787, 1788,

1789, 1790 et en 1855, 1885 el 13090,

Le port de La Nouvelle est constitué par un chenal de 2 200 metres de longueur et
60 metres de largeur, faisant communiquer, avec la mer Mdédilerranée, 'étang de
Bageset Sigean el le canal de navigation dit « Robine de Navbonne ». Jusqu'en 1704,
ce chenal n'élait que le gran naturel de I'élang. A cetle ¢poque, on commence & fixer
le grau par des moles en blocs naturels el & régulaviser le chenal par des digues enro-
chées. Ces lravaux se poursuivent pendant tout Ie dix-huitidme sidele. En 1790, le
chenal est bordé, des deux edtés, par des digues en enrochements el les jetées s’avan-
cent en mer de 120 metres au sud et de 150 melres au nord. De 1818 & 18235, 1a jetée
du sud est prolongée de 60 mitres et celle du nord de 40 malres.

Jusqua eelle ¢poque Ja ville de La Nouvelle n'exislail pas; elie ne commenca
ase former qua partiv de 1830, apres la conquéte d'Alger. Aujourdhui elle compte
2400 habitants et elle esten voie de développement trds marqué.

A partivde I877, en s"applique & améliorer notablement les conditions que le port
offre & la navigation.

A celle époque, le chenal conservail assez bien, sans grands travaux de dragage,
la profondeur de 3™,50 i 4 mblres, que les chasses naturelles y produisaient, quand
Iétang se vidail apres de fortes intumescences. L'enirée entre les musoirs prenait
les mémes profondeurs, mais, an premier coup de vent du large, la plage sous-marine
s'égalisail el tendail & reprendre sa vente naturelle, de 1 mélre par 100 mitres. Tl se
formait aux abords des musoirs une barre ne laissant plus que des fonds de 22,50 et
quelquefois moins.

Pour parer & cel inconvénient, cn prolonge les jelées jusqu'a une dislance de
120 mbtres du rivage, point oit les fonds oscillent autour de la profondeur de %m=,23
la jetée du sud est prolongée de 240 miires et celle du nord de 190 mdlres; on porle,
en méme {emps, lear écarlement & 100 matres pour facililer V'entrée des navives. Le
prolongement de la jelée du nord devait laisser ainsi un écartement de 40 molres
entre son point de départ et son ancien musoir. Cet intervalle fut franchi par une
eslacade en charpente qui, en laissant pagser la lame, évila le ressac que la diver-
gence des jetdes pleines n'etl pas manqué de produire.
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Les jelées sont fondées sur un massif d'envocliements naturels revétu, a lexté-
rieur, de bloes avtificiels de 9 metres cubes, en maconnerie de chaux da Teil, e, &
Iintérieur, de bloes naturels de t métre cube 179,50, Au-dessus des mers moyennes,
les jelées sont formées d'un massit de 3,50 de hauteur el de 8 meblres de largeur
au sommet, revélu par une maconnerie de 1 mdtve d'épaisseur. Ces massils sonl cou-
ronnés, a la jelée nord, par une rangde de bloes, el, & la jetée sud, par une double
rangée de bloes superposés.

Ces bloes, de 10,30 'épaisseur, =ont disposés du cdlé du large pour constituer
un abri contre los lames. Les parapets ainsi constitués ont une hauteur de 1™,50, sur
In jetée du nord, el de 3 métres sur la jelée du sud, qui est exposée aux fortes lames
du sud-ouest. .

A la suite de ces teavaux, on procéda au curage du port jusqu'd la profondeur de
b metres.

Depuis lovs, les navires de 32,50 de tivant deau entrent, en tout temps, dans le
port, et ceux de & mélres, par temps maniable.

Ce résullat étant déinitivement acquis el maintenu par des dragages d'entretien
de 30 A 40000 metres cubes par an, on songea d améliover les dispositions intérieures
du port.

La ville de La Nouvelle s'élend uniquement sur le eoté sud da chenal, qui est bordé
par un quai de 25 metres de largeur. Les opérations commerciales ne se font jusqu’ici
que sur les 600 premiers metres i parvtiv de Pétang. Or, sur ce poinl. les navirves de
700 tonneaux et de 60 4 63 metres de longueur, qui fréquentent le port, ne pouvaient
pas virer de bord ponr prendre le large. On commenea par former une gare d'évilage,
de 70 métres de longuenr et de largeur, par 'élavgissement da chenal du coté nord.
Le quai nord se pretant seul ala pose d'une voie de raccordement avee les rails de la
Compagnie du Midi, on a entrepris de transformer la gare d’évitage en une darse &
quais verticaux munis de voies ferrées.

Celle darse aura 200 mbtres de lnguenr of 120 mbtres de largenr & partiv de
Faréte du quai sud du port. Les quais régneront sur les deux cotés ouest el nord et
seront fondés au moyen de bloes en maconneric superposés.

La nouvelle darse sera creusce i ln profondeur de 4™,50 el les muors des quals
seront fondés & 6 mdtres, en vue du creasement du chenal @ cette profondeur, dans
Pavenir, avee prolongement des jetées de 250 mbtres vers Je large qui reporterait les
musoirs aux fonds naturels de 6=,50. Le port pourrait alors recevolr des baleaux ca-
lant 5™,50, soit les neaf dixiemes des navires de mer,

Aujourd’bui la partie du port utilisée par le commerce présente une surface de
3 hectares 1/2, au plan d'eau; les terve-pleins ont une surface de 1 hectare, en dehors
de la voie charreliere, La nouvelle darse porlera ces superficies & 3 heclares pour le
plan d'eau et & 2 hectares 1,2 pour les terre-pleins.

Le mouvement commereial du port, avant Ie prolongement des jelées, élait, pour
les entrées ot pour les sorlies, de 1000 & 1400 navires jangeant de 56 4 73 tonneauvx.
En 1897, le nombre des navires atteignait le ebiffre de 13135, 1ls jangeaient ensemble

117588 tonneaux el portaient 37980 fonnes de marchandises.
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III, — Service des ports de commerce du département des
Bouches-du-Rhone : Port de Marseille,

(Dessins concernant divers ouvrages du port de Marseille en 1800 el en 1900

Les dessins exposés ont pour bul e faive ressortiv le développement successif du
port de Marseille et les progres réalisés pendant le cours du dix-neuvieme sidele.
Ces dessins sont au nombre de huit, savoir

Situation du port
en 1800.

{ I. Plan du port,
\ 11, Elévation d’un pont-levis sur le canal des Douanes.
f Il Elévation do phare du Planier.
LIV, Vue de la machine & mater les vaisseaux,
V. Plan du port.
Situation du port \ V1. Elévation du pont tournant d'Arenc.
en 1900, ’ VIL. Elévation du phare du Planier,
VI Vue de la

irue de 120 tonues,
A ces dessing est joinl un diagramme veprésentant aceroissement da mouvement
maritime et commerelal des bassins el des quais.

1° Agrandissements suceessifs du port,

(Dessins Let V.)

o 1800, le port de Marseille ne se composail que d"un geal bassin, dont la surface
Fean n'élait que de 28M,50, le Port-Vieux. La longueur des quais n'élait que de
2900 mélres ot Ja surface des teree-pleins de 38257,

Le port a recu successivement les agrandissements suivants s

Construetion du bassin de la Joliette, achevé en 1853

Construetion des bassins du Lazaret, J'Arene ef de la gare maritime, ache-
ves en 1864,

Construction da hassin National, achevé en 1883 ;

Construction de l'avant-port, achevé en 1890.

Le port comprend, enoutre, un bassin de réparations a flot ot 6 formes de radoub.

La surface deau des hassins atleint aajourd’hui 150,08, Ta longueur des quais
18 160 metres el la superficie de Lerrve-plein 744,16,

Lagrande digue abritant les nouveaux bassins a une longueur totale de 3595 mitres.

On conslruil en ee moment un nouveau bassin, le bassin de la Pindde, de 600
metres de longuenr el de 300 mitres de Targenr et on prolonge la digue de protection
vers le nord d'une longuenr de 350 metres.

2v Ponts mabiles,

[Dessins 1L et VL)

Comme ponts mobiles, il nexistait en 1800 que les ponts-levis ou ponts basculants
en charpente du canal des Douanes, qui couvraient des passes de 72,80 de largeur et
que T'on manceuvrait & bras. (Dessin I11.)

[Texiste aujourd’hui, dans les nouveaux bassing, plusicurs ponts tournants métal-
liques qui sont mancuvrés au moven de Peau comprimée. Le plus important de ces
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ouvrages esl le pont tournant d’Arvenc (dessin VI). Ce pont couvre une passe de
50 metres de largeur el le poids duo tablier est de 1300 tonnes.

3% Outitlage.
(Dessins TV el VIIL}

in 1800, le port ne possédait, comme oulillage, quune machine & mider les vais-
seanx, en charpente, qui étail manceuvreée i bras {dessin IV). 11 posséde aujourd’hui
143 appareils de manutention, fixes ou flottants, actionnés par la vapeur ou par I'eau
comprimée ct dont le plus important est la grande bigue mélallique de 120 lonnes
(dessin VHI. '

1l existe sur les quais de nombrenx hangars et magasins publies, dont fa superficie
totale des planchers s'éleve & 275065 mdlres carrés, Les quais sont desservis par des
voies ferrées dont le développement total atteint 43600 mélres.

1l est vendu comple plus loin, ag paragraphe 3 du présenl chapilre, concernant
les phares el les balises, des transformations qu'a subies le phare du Planier,

A° I)r.‘vc/um}r?nm;zf.\' du mouvement du port.,

(Diagramme [X.)

Le développement du mouvement du port ne date en réalité que de 1816.

A celte époque, le lonnage de jauge des navires entrés el sortis nesl encore que de
611811 tonneaux. Ce tonnage augmente lentement, mais trés régulitrement, jus-
(quen 1830, La progression s’accentue i parlir de celle époque d'une facon tres notable
ot se maintient sensiblement & la méme alluve jusqu’en 1877, De 1877 2 1891 Tang-
mentation devient beaucoup plus rapide, il se produit ensuite un arvét brusque et le
mouvement reste i pea pris stationnaive de 1892 & 189351 & parliv de ce mement il
reprend sa marche ascendante el atteint 12074132 Lonnes en 1898.

Le développement du trafic commereial a suivi une progression analogue; le poids
total des marchandises entrées et sortics par mer 'est élevé, en 1898, au chiffre de
6274752 lonnes.

La population de Ta ville de Marseille, qui n’élait que de 903500 habitants en 1800,
<'élevait & 442200 habitants en 1896.

IV. — Service des ports de eommerce du département de 'Hérault:
Port de Cecette.
(Plan du port de Cetle faisant ressortir son développement en 1800, 1820,1840,
1860, 1875 et 1900.)

L’exposition rétrospeclive du port de Cette comprend six plans faisant connaitre
son développement en 1800, 1820, 1840, 1860, 1873 ot 1900, dales choisies en vue de
faire ressortir imporlance des travaux exéeutés successivemenl an cours dua dis-
neuvikme siecle,

Tous ces plans sont dressés & I'éehelle de 0,0002 par mbtre.

Les dimensions des principaux ouvrages da porl : jelées, bassing, quals, avant-
porl et rade, i ces différentes époques, sont données dang le tableau sulvant :
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DESIGNATION DES DIMENSIONS | |
I 1800 ; 1820 | 1840 1860 1875 1900
J DES CUVRAGES j
| | '
N .
Longueur des jetées........... HTam 1 1020m | 1 725m | | 725m | 1 825m | 2 720m
Longueur des quais. \ e (J a3 métres.) 3 100m) 3 100™ | 3100™ | 4 §30™ | 4 GO0 | 3 g50m
) r e !
QUS4 9 s 5 ma res.. > | » 5 L1 G80m | 3050™ | 5000w
Surface des tu‘r. -pleins, ... .. .. 12600026 000w |26 000 56 0O 80 600ma195 D0 0ma
i :’ de 04 3 metres.| 120050 [ 121,50 | 12Ha 50 | 1204 50 | 12Ha 00 | 9Ha (0
| Bassins. . . dL‘ 3 a5 métres.| 8,00 | 8Ha,00 1 gle 60| st 0p | 25Ha 00 »
f{ de 54 7 metres, » i » I » » i 8Ha 00| 36 00
Surface g de 3 & 5 métres. v s 00 | 148 50 » ’ » »
denu. Avanl-Porl.) de 4 4 6 mélres.|  » » » 128,00 } 1412 00 » !
{ de 547 métrr:s.l » » » | » » 115200
. . | 1
Rale. {de & a6 mat ¥ » L 12Ha 00 112 no | 1382 00 »
| s “de 6 a8 métres., » ) W | » ; » 2802 00
| | | ! | 1
V. — Sservice des ports de commeree dua département

d’Ille-et-Vilaine,

{Plans comparalifs de la ville et du port de Saint-Malo en 1800 et 1900.)

L’intérél que présente la comparaison de ees deux plans consisle surtout a faire
ressortir la transformation considérable que la bale de Saint-Malo a subie par suile des
travaux exécutés dans le cours du dix-neuvitme sidcle,

Iin 1800, la baie comprise entre Saint-Malo el Sainl-Servan ne présente qu'une
gréve lantot & sec, tantdt couverte par la mer, et pmu‘ se rendre par terre de Saint-
Malo & Saint-Servan, on est obligé de suivre le sillon qui réunit au continent lerocher
de Saint-Malo, puis le rivage est de la baie.

Cette disposition des lieux ge prétail an dé\'eioppmnum du port de Saint-Malo. Les
navires se rangeaient le long des remparts ouest de la ville el du sillon et ils repo-
salenl, & mer basse, sur un fond de sable excellent pour P'échonage. Saint-Malo a
alleinl au dix-huitieme sitele, sartout grice & ses corsaires, une prospérilé et un
renom qui en faisaient presque le premier port de Ia Manche.

Apres 1815, la paix ayant supprimé les corsaires, la baie naturelle de Saint-Malo
parut insuffisante pour les besoius de la navigalion.

On protége d'abord Tentrée de la baie par un mole terminé vers 1836, on songe
ensuile & transformer la haie en un vasle bassin a llot,

Le projet dressé & cet effet comporte la fermeture de la baie par deux barrages
aboutissant & deux écluses.

Ce projet recoil un commencement d’exéeution; les deux écluses sont construites
de 1848 & 1857 ef existent encore.

A la suite de diverses difficallés, les unes d'ordre technique, les autres provenant

de larivalité des villes de Saint-Malo et de Saini-Servan, on renonce au bassin unique et
Ton ge décide & eréer deux bassins & flet, un pour chaque ville. Les écluses donnant
acces dans ces bassins sont réunies par une digue insubmersible. La gréve comprise
entre celte digue et celles limitant les bassing de Saint-Malo el de Saint-Servan, cons-
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titue un vaste réservoir mis en communication, par une écluse, avee le bassin de
Saint-Servan et servant & la réparation des navires.

Ges travaux ont éL¢ lerminés en 1883,

Antérieurement, vers 4860, le sillon avait 6t¢ élargi du ¢oté de la baie el hords
d'un mur de quai.

Les progris réalisés, au point de vae maritime, et aussi an point de vue des com-
munications par lerre, onl é1é considérables.

La ville de Saint-Malo est sensiblement restée i la fin du dix-neuvitme sidele co
quelle étail an commencement. Ses rues élroites et tortueuses, enserrées dans une
enceinle de remparts non suseeptibles d’extension, lui conservent-un cachet ancien.
Les seuls progres réalisés consistent dans Péclairage au gaz d’une partie des rue
el dans I'établissement 'une double canalisation leay.

Leau non potable provient de Vétang de Marville, situé i proximité de la ville,
pres de la gare du chemin de fer,

3

L'eau polable est fournie, en quantité ordinaivement suffisante. par plusieurs
poches soulerraines situdes & quelques kilomatres de la ville. Le systeme d’égouts est
encore rudimentaive. Les terrains vemblavés de ancicnne grive permetlent au-

jourd’hui aux habitants de Saint-Malo de s'élablir en dehors des murs. Il s’est ainsi
eréé de nouveaux quartiers qui se développent de plus en plus.

Vi. — Service des ports de éommeree du département de Ia
Loire-Inférvicure.

iPlan dua port et de la ville de Saiut-Nazaire, )

Le plan exposé fait ressortir, au moven deo (uatre teintes o

iférentes. la situation
de la ville de Saint-Nazaire 6L des onvrages du porten 1840, 1860, 1880 et 1000,

En 1840, avant le ereusement da premicr bassin, Ie port n’abrite que quelgues
chaloupes de pilolage.

En 1860, trois ans apres Ie crousement du I
la navigation atleint 300000 tonnes

i 6000.
En 1880, au moment de I'achiévement du second bassin, le 1
gation est porté &1 600000 tonnes et 1

sremier bassin, le mouvement de
+ elle nombre des habitants de In ville s'élave

nouvement de la navi-
a population de In ville atteint 20 000 Ames,
En 1900, au moment de la crdation de la nouvelle entrée du port, le mouvenient
de la navigation atteinl 2600000 tonnes ef L. population de la ville s'élive i
30000 habilants.

Le plan exposé rend comple, d’une manitre sajsissa
gieux pris par la ville et par le port d
années,

Saint-Nazaire, en 1830, simple village, n
avjourd’huoi une ville de 30000 dames.

Le port, qui ne recevait en 1850 que quelques ehaloupes de pilotage, donne licu
aujourd’hul & un mouvement comportant 2600000 tonneaux de Jauge et il 'y manu-
tentionne annuellement 2000000 de tonnes de marchandises.

nte, du développement prodi-
¢ Sainl-Nazaire dans une période (e cinquants

e complail que 1000 habitants, c'est
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VII. — scrviee des ports de commerce du département de Ia
Manche.

1° Poit dpe Cherbourg.,

(Plan du port en 1800 et en 1900, avee coupes. |

Etat du port en 1800,

Le port s'ouvre & la mer par un chenal orienté nord-sud, d'une longueur de
700 metres environ, sur une largeur de 40 mélres; le plafond est i la cole — 0™, 40
wu-dessous du niveau des plus basses mers .

Il ne veste de la jelée est, démolie en 1758 par les Anglais, qu'une parlie des fon-
dations. Dans Ia partie sud, sur les fondations subsi

Lanles, on élablit une digue de
400 metres de longueur, construile en pierres stches, avee les malériaux provenant
deJa démolition de Pouvreage restés épars dans le chenal. Celte digue est déja presque
en ruines, elle a une largeur de 4 mdires i son couronnement dtabli a la cote 4- 87,50,
clest-d-dire & 1", 40 au-dessus des plus haules mers,

A Touest du chenal il wexisle qu'une levée de pierrailles i peine en gaillie sur le
niveau de la plage.

Lavant-port, dune longueur de 200 mbtres sur 180 mdlres de largeur moyenne,
est bordé de quais verticaux surles cotés est, sud et ouesl. Son plafond est i la cote
- 1%20 4 Test, — 07,40 dans le chenal el -- 2 mitres & 'ouesi, Le (quai est est
entitrement occupd par ln marine de guerre, le commerce n'a A sa disposition que
le qual ouest, d'une loncueur de 240 milres environ.

Le hassin & flol aune longuear de 200 milres environ et une largeur de 127 mitres.
Son piafond est & Ta cote == 175, 11 est entourd de muars de quais, saufl du eité sud
olt estélabli un batardeau provisoire, soutenu par un mur en maconnerie contre lequel
estappuyée une cale pour le montage des canols.

Le bassin communigue avee Pavant-port par une éeluse simple, de 13 mbires de
largeur, munie de portes d'the en Dois et dont e seuil est ila cote - 0=,70.

Un pont tournant, & double voie, met en communication les denx edtés de éeluse.

Le bassin de retenue, destiné & permetire deffoctuer des chasses dans le chenal,
présente une superficie de 3,50 il communique avec Favant-port par un canal
vollé de 120 motres de longueur environ, & Uextrémité duquel est écluse de chasse.

Etat du port en 1900,

En 1900, le chenal dacces est approfondi & Ia cofe — 1™.80, sanf sur les rives ; sa
fargenr est de 30 mblres.

L jetée de I'est a une longueuar de 430 motres el une largeur de 6,85, Sa hauleur
au-dessus du zéro des cartes marines varie de 89,50 4 9 malres. Une tourelle en ma-
connerie supportant un feu rouge est élablie sur le musoir nord. Une partie dela jelée
est & claive-voie avee un talns brise-lames construit en arrivre.

Deux cales de construction sont adossées i celle Jjelée.

La jetée de Touest a 145 mitres de longuear, une largeur moyenne de 8 mdtres et
une hauteur au-dessus du zéro des cartes variant de 70,5004 8 métres. Un fou verl
est clabli sur le musoir de cette jelée.

Lavant-port a 360 metres de longueur, sur 180 mélres de largeur moyenne. Test
bordé de quais de 683 motres de développement utilisable. Son plafond est & la cote

7
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—1",80 dans la partie est jusqu’au chenal accédant i I'écluse, et & la cole — 0™,60
& Touest.

La partie des terre-pleins des quais réservée aux opéralions maritimes a une lar-
geur de 12 metres.

Des appontements en bois, de 50 melres de long sur 20 mdtres de large, sont éta-
blis ie long du quai est.

Deux épis enracinés sur lextrémilé nord du qual ouest abritenl une enceinte
réservée aux pelits bateaux de péche.

il existe une forme de radoub s’ouvrant entre le port d’abri et la jetée ouest. Klle
a une longueur utile de 79 métres ; I'écluse a une largeur de 14 miires el son seuil est
d la cote - 0=,60. :

Le bassin & flol a une longueur de 408 mitres el une largeur de 127 méires; les
murs de quai ont un développement accostable de 810 motres. Les terre-pleins ont
une largeur de 12 métres, non compris la chaussée de circulation en arritre.

Le plafond du bassin est & la cote — 1,350, sauflle long des quals ol il existe une
risherme & la cole 0™,00.

Deux cales de conslruction et une cale de carénage sont élablies dans la partie sud.

Une seconde écluse a été construile & coté de celle qui existait en 1800. Elle a
16 metres de largeur et son seuil est & la cote — 1™,20. Un pont & double voie char-
retiere, d'une seule volée, franchit les deux passes.

Le pent, les portes ¢t les engins de halage sont mancuvrés an moyen de Iean
comprimée.

Des voies ferrées desservent lous les quais est du bassin et de Iavant-port.

Le bassin des chasses n’a subl aucun changement depuis 1800, Comme on ne fail
plus de chasses, il est ulilisé pour emmagasiner, & pleine mer, les eaux de la rividre
Ia Divette et éviler des débordements en temps de crue.

Comparaison des étais du port en 1800 et en 1900.

Le tableau suivant résume la comparaison entre les étals du port en 1800 et en 1900 :

INDICATION | ETAT EN
— T — - OBSERVATIONS
DES OUVRAGES | 1800 1900
! Metres. Meltres,
Largeur du chenal d’acees. ..., ! 40,00 50,00
Cate du plafond du chenal .., .. .. — 0,40 — 1,80
) | ) o Un feu rouge est établi surle
Lovgueur. ... .. e 400,00 450,00 musoirde la jetée de I'st,
LATSOUL o s s eas s . 4,00 6,85 une pariie de la i«_-tl':ll; fzst
. , e s e il ire-voie, avee talus
ilauteur au-dessus du zéro des cartes, 1,40 3,504 0,00 | rise-lames. ’
- : | Longuenr..oo » 'Un fea vert est élabli sur
= =7 Largeur...... e » le museir de la jetée de
== ) con P . ‘ 1"Ouest,
-zt Hauteur au-dessus du zéro des earies. » |
s hongueur. oo oL 200,00 360,00 |
LR [ Lacgeur........L.L. e 180,00 180,00 |
| = ‘ Cote du plafond,, .. ..., — 0,404 - 2,000 —0,60 & — 1,80
[ = | Longueur de quai utilisable. 240,00 685,00
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: INDICATION | ETAT EN N
| o e e e OBSERVATIONS
DES OUVRAGES 1800 1900 |
Metves, Metres.
s ‘ Longueur utile........... » 79,00
E-2/ Largeur de Décluse., ., ..., » | 14,00
_H,;:! Cote dusenil, ., ..., n [ 40,60
\ H0% i
L[ Longueur.oooooo L 200,00 108,00 [Une risherme i Ia cote Om, 60
= \ Largeur............ e 127,00 127,00 | est ménagee le long des
= { Cote du plafond, . ........ 41,35 | —150 | WU
Z | Longueur de quai utilisable, 400,00 810,00 !
T Largeur des terve-pleins, |, | 12,00 12,00 |
- i
%;;E(L:n‘g-.mr',..,...,,........ 13,00 13,00 !
= | 1
| == CGote duseniloooooooeo i) =R 0,70 -+ 0,70
T EVLarzear. .o » 16,00
i‘_ Cote du seuil e, ... ... e » Lo—1,20 '

9e Port de Granville,

Plan du port en 1900.

Le service des ports de commerce du département de la Manche avail U'intention de
faire figurer, i I'exposition rétrospective de la Classe 29, les plans du port de Granvilie
en 1800 et en 1900, mais le temps a manqué pour reconstituer le premier; le second,
élabll a I'éehelle de 1/1000°, a di étre rédail & Péchelle de 1,/2000° par suite de la rédac-

“tion de Lo surface verticale primitivement accordée & fa Classe 29.

Le plan exposé représente I'élat du port en 1900, avec Tindicalion, en caractirves
rouges, des dales d'exéoution des divers ouvrages construils pendant le dix-neuvitme
sitele.

Les principaux ouvrages exéculds pendant le sidele sont les suivants :

1° Jelée de Uouest, dans la parlie eomprise entre le pan coupé et le mdle isolé, en
forme e cheyron, constrail au dix-huilieme sigcle sur les rochers de la Grande et de
la Petite Meulibre. — 1823 & 1834

20 Prolongerient de la jelée de I'ouest, avee retour vers I'est. — 1837 & 1841;

30 Bassin & flof. — 1843 A 18506

%° Darse d'O¢léans ou bassin supplémentaire. — 1870 4 1873

5° Forme de radouh, — 1881-1886. — Celte forme s’ouvre dans le port d'échonage,
vers le milieu du pan coupé compris entre la jetée de T'ouest et le quai nord, Sa
longueur ulile est de 622,65 la largeur de 'écluse est de 142,30 et son seudl esl a la
cole 4-6™,44; le dessus des hajoyers est & la cole 4-15= 14,

6° Elargissement du qual ouest du bhassin & flot. — 1899 & 1900. Ce quai avail
20 métres de largeur au niveau de Ia eréle; un quai bas de 10 mdtres de largeur, se

terminant vers la jonction des quais nord el ouesl par une cale de 60 mdtres de lon-
gueur, v est acenlé,
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La largeur des quais a é0¢ portée & 24 melres dans 'élendue de la cale; Uélargis-
sement de 4 meétres a été obtenu par Uexdéeution d'un mur s’élevant an-dessus de la
cale ¢l laissant & celle-ci une largeur de 6 metres. Sur les 66 mélres suivants, le quai

Ca Clé fargi de 10 meétres par I'établissement d'un appentement en charpente convyant
le quai bas el composzé de poleaux placés sur deux files paralltles au qual, espacés de
3 mbires et 511|)|’)01‘Lantrdex‘ poutres en fer placées normalement au quai; ces poutres
supportent des solives de 0™ 38 sur 0,34 d'équarrissage, portant des madviers et e

s traversanl le qual ¢lablissent la solidarité entre cet ouvrage et

platelage. Des ancrage
Fapponlement.

VI, — =ervice des ports de commeree du déparvtement dua Xord.

Cing plans comparatifs donnant Uétat du port ot de la ville de Dunkergue
en 1800, 1830, {860, 1880 ¢f 1900,

1° Etat du port en 1800. .

En 1800 il n'existe, au port de Dunkerique, qu’un seul baszin & flot, le bassin de la
Marine, construit par Vauban, d'une superficie de 3 heclarves avee 700 mttres de quais
en maconnerie. L'écluse d'entrée et les murs de quai, démolis en partic en vertu des
traités d'Utrecht et de Versailles, n’ont été rétabli= qu'd la {in du dix-huitieme siecle.

Le reste du port, soumis au régime des marées, présente, dans la partie amont,
des murs de qual d'une longueur tolale d’environ 8GO metres.

Lentrée du port n'est indiquée que par des balises en charpente établies sur les
digues submersibles subsistant & lemplacement des anciennes jelées détrailes a la suite
des traités d'Ctrecht et de Versaiiles.

Dans Te fond du port, T'écluse de Bergues ou d'arvitre-port met le port de Dun-
kerque en communicalion avec les canaux intérieurs et sert ézalement & 'évacnation
A la mer des eaux des terres basses de la vasle région, désignée sous le nom de waete-
pingues, qui environne Dunkerque.

2¢ Etat du port en 1830.

En 1830, le port de Dunkerque ne posséde encore que le bassin i flot de Ia Marine:
un nouveau qual en maconnerie, de 336 métres de longueur, sur larive droile du port
d’échouage, a é1é ajoulé aux quais existants. Des eslacades en bois sont établies sur
les deux rives aval de ce port. Des jetées en charpente surmoentent les digues submier-
sibles du chenal, elles =ont coffrées sur la rive ouest.

Le port comprend, en outre, un bassin de retenue pour les chasses, le bassin Bee-
quel, de 30 hectares de superficie, créé l'entrée du port. L'écluse de chasse est com-
posée de 3 pertuis, dont quatre de 4 mitres de laygear el un de & meétres, dont les
seulls sonl & la cote - 0", 80,

Un nouveau canal, le canal de la Cunetle, assure I'écoulement & la mer des eaux
dela 4° section des waeleringues a I'est ot au sud de Dunkerque et des Mocres ; I'écluse
de Bergues ne sert plus qud I'écoulement des Lrois premitres seclions des wacte-

ringues.
Le canal de la Cunelte communique avec les canaux de Furnes, des Mocres et de
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jonction avee la ville, dans lesquel les eaux se tiennent & des niveaux différents, par
un gas octogonal comprenant qualre pertuis éelusés, avee porles d'the et de flot.

3v Etat du port en 1860,

En 1860, ]o pm'L comprend trois hassins a flot, d’'une superficie totale de 11 hec-
tares, avee 1745 melres conrants de quais.

Les écluses de la citadelle et du barrage donnent aceds dans les nouveaus bassins.

La premiere, avee sas, a une largeur de 13 metres et une longuewr utile de 33 melres,
son seuil est & la cote — 0™ 435, La seconde esl simple, elle a 21 mitres de largeur et
son seuil est & ln cote — O™ 45,

Les eslacades construites sur la rive droite du port d'échouage, prés de I'écluse de
la Cunette, sont remplacées par un quai en maconnerie.

Les jelées sont prolongées de 200 metres.

Un nouveau canal, le canal de dévivalion, avec une écluse de mer, I'éeluse da fort
Revers, est élabll & Tentrée du port, pour assurer Uécoulement des eaux des qre, 20
seclions des waeteringues.
écluse de Bergues ne sert plus qu'a la navigation.

49 Etat du port en 1880.

En 1880, le porl comprend quatre hassins i flol d'one superficie d'ean totale de
16 heclares, avee des quais d'une longueur totale de 3293 mbtres.

Ces bassins communiquent enire eux par des pertuis intérieurs, el, avee les
canaux, par 'éeluse de Bergues.

La communiealion avee la mer est assurée par Jes deluses de la citadelle et du
barrage et par une nouvelle 'rthw‘ A sas, Uécluse de 'ouest, de 21 metres de largeur
el de 117 malres de longoeur ulile, dont le seuil est & la cote — 1™.53.

Deux formes de radouD, de IUE} meires de longueur chacune, sont installées sur Ia
rive ouesl du port d'échouage.

Le port comprend, en outre, deux nouvelles écluses de mer, le%mltﬁe: i la fois aux
desséchements et aux chasses, et élablies I'une & lest et l'aatre & Pouest du port.

50 Etat du port en 1900,

Le port de Punkerque recoit des développements considérables de 1880 4 1900 11
comprend i cette dernitre date :
Sepl bassins & flot ou darses ;
Trois écluses & sas i la mer ;
Quatre formes de radoub ;
Une nouvelle jetée & lest;
D'importants chantiers 10, construction du edlé est du port;
Trois écluses faisant communiquer les bassins maritimes avee les canaux;
Un nouvel ouvrage de desséchement, le pertuis au nord du phare, rempla-
cantl I'écluse du fort Revers.
Les sept bassins & (lot ont une superficie tolale de 43 hectares, avee un développe-
ment de quais en maconnerie de 8109 métres, comportant une superficie de 56 hec-
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tarves de terre-pleins affectés it la manutention des marchandises. Ges quais sont des-
servis par 46 kilometres de voies ferrées.

Les trois écluses & la mer permetient d'entrer dans les bassins & toule heuare de la
marée, grace aux profondeurs réalisées dans le port el dans le chenal, par voie de
dragages.

Les dimensions de ces écluses sont indiquées dans le tableau suivant :

D}ESIGNATIDN }\ { LONGUEUR COTE i TIRANT N'EAU
. LAUGETUR i
DES ECLUSES I UTILE DI KADIER | EN VIVE EAU
I
Mitres, Melres., Métres, Metres,
Ecluse de Trystram, . ... .. 5 25,00 170.00 — 5,00 9,90
Eecluse de Ouest,, ., ...... 21,00 117,060 — 1,35 i 6.45
Ecluse de la Citadelle. .. .. 13,00 53,00 — 0,15 ‘ 5,30
Les quatre formes de radoub ont les dimensions indiquées ci-apris :
!
DESIGNATION DES FORMES | LONGUECR LARGEUI COTE
i UTILE EN CRETE DU SECIL
i Metres., Motres. Métres.
Formen® 1., . . oo v, [ 109,00 19,60 — 0,35
Forme n® 2., 0o veae e F1In9.00 20,60 — 2,05
Formen® 3., ... ... ... ... .. .. .. f 84,40 19,60 — 0.3
Forme n® Ao oo i 190,00 27.50 — 2,00
| o

Les canaux inlérieurs, ou bassins de balcllerie, communiquant avec les hassins
maritimes, s'élendent sur une longueur de 3300 métres, avee 3150 mitres courants de
quais utilisables ; ils sonl en communication avee les canaux de navigalion inlérieure
da nord de la France et de la Belgique.

Le porl est pourvu d'un oulillage important établi par la Chambre de commerce,
comprenant notamment deux grands entrepdls pouvant conlenir chacun 20000 tonnes
de marchandises et dix hangars, avec une surface couverle de 24000 mélres carrds,
pour la manutention des marchandises.

Le mouvement commercial du port de Dunkerque a suivi, de 1800 2 1900, la pro-
gression suivante :

INDICATION DES ANNEES " FONNAGE TONTAGE
DE JAUGE DES MAKCHANDISNES
I Tonnes. Tonnes.

Annde 1806 c.vuv.iv _! 10791 »
Annde 1830 ..o e | 175074 »
Annde 1860 .. v i i e 561 515 484 240
Année 1880 ... / 1717 119 1263147
Année 1000 ., ... oo ‘ 3226038 2923 589
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§ 1. — Ports de commerce.
Port de Calais,

ral do port,
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IX. — Service des ports de commerce du département da
Pas-de-Calais.

12 Plans comparatifs du port de Calris en 1810, 1830, 18735 ef 1900,

{Renseiznements statistiques.)

Etat du port en 1800.

Le porl de Calais, établi vers 997 par Baudouin 1V, comie de Flandre, consistait
uniquement dans un bassin ouverl. Les premitres jetées paraissent avoir é1é élablies
sous la domination anglaise; elles furent prolongées a diverses reprises, nolamment
sous le regne de Louis XIV. A la fin du dix-huilidme sitele, le port comprend : un
chenal formé par deux jelées en charpente, un quai le long duquel existe un petit bas-
sin dit do Paradis el un arrigre-port. Le bassin est en partie séparé du chenal par une
jetée en charpente. Les ecaux intérieures du pays pénélrent dans l'arridre-port au
moven des éeluses de la citadelle el du fort Nieulay (écluse d’Asfeld’.

Améliorations réalisées de 1800 4 1829.

Pendant la Révolution, le port est négligé: mais vers 1804, alors que Napoléon I
projetle sa descente en Angleterre, Calals atlire son attention et, en 1806, un projet
est présenté en vae de convertir si rade foraine en rade couverte par des digues, avee
port intérieur s'étendant de Calais & Sangalle el déhouchant dans la rade par trois
chenaux. Il n'esl donné auncune suile & ce projet.

En 1811, on entreprend la constraelion d'un quai qui n'esl terminé qu'en 1829 et
constitue, avee ceux existant antérieurement, le quai sud du port d’échonage actuel.

Ama3liorations réalisées de 1829 a4 1875.

En 1829, lingénieur en chef Raffencan de Lisle propose l'exéeution d'un bassin de
retenu~ pour les chasses 4 I'eau de mer, en transformant pour eel usage une partie
de P'arriere-port ; il propose, en méme temps, le prolongement des jetées et la cons-
truction d'un bassin a flot,

On exéeute, de 1837 & 1845, la digue qui sépare le bassin & flot de T'ouest el le
port d’échouage de ancien bassin des chasses, ainsi que les quais et I'écluse du bas-
sin  flot el le quai nord du port d'échonage.

L'aménagement du bassin des chasses et la consiraction de I'écluse de ehasse sont
exéeutds de 1838 & 1848, Le prolongement des jetées el 'exhaussement du brise-lames
sonl exéculés en 1841 et 1842,

La situation du port de Calais apres Uexécation de ces divers Lravaux est indiquée
sur le plan de 1850.

Depuis cetie époque jusqu'en 1875, il n'est exéculé que des amélioralions peu
importantes ; les seules qui méritent d’elre signalées sont la construction d’un quai
de marée adossé A la jelée est, celle d'uae crique d'épanouissement el 1'établissement
de voles ferrées sur les quais,
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Ameéliorations réalisées de 1875 4 1900.

T.es travaux exéculés en vertu des lois des 14 décembre 1875 et 3 aont 1881 com-
prepnent
1o Un grand bas

n de retenue denviron 80 hectares de superficie;

2° Un avanl-port, de 6 heclares environ, dont I'un des quais est spécialement amé-
nagdé pour accostage des paquebots & voyagears falsant le service entre In France el
I'Angleterre ;

3° Un grand bassin & Not, de 10 heetaves enviven, relid & Favant-porl an moyen
de deus éeluges A sas, de 21 mbtres el L4 midtres de largeur et denviron 130 mtres
de longueur, ledit bassin eomprenant une forme de radoub & son extrémilé;

&0 Un bassin de pavigalion intérieure s'étendant de Vextrémilé sud du nouvean
bassin & flol jusqu'a I'éel
une double écluse i sas;

se de la citadelle el communigquant avee le bassin & flot par

3° Lavgmentalion de la Jargeur du ehenal par la reconstruction de la jetée est au
large de l'emplacement qu'elle cccupait;

6° La démolition des anciennes forlilications et Ja construction dune nouvelle
enceinte ; le déplacement de la gare du chemin de fer reportée & Vintéricur dela villes
la constraetion d'une gare maritime sur le quai nord du nouvel avant-port. enfinléta-

bliss

sement de voies ferrées pour la ¢

serle des quais;

70 La erdéalion d'installations spéeiales permetlant de manceuvreer les ponts lour-
nanls, porles d'écluses, vannes, cabestans, ele., au moyen de I'eau sous pression.

Unoulillage perlectionné comprenant des hangars, grues. engins hvdranliques, ele..
conedde &l Chambre de commerce en 1881, est installé sur les quais dn nouvel
avant-porl el du bhassin & lol.

Les dépenses faites pour les lravaux exéculés par I'Ftat en vertu des lois du
14 déeembre 1875 ¢l du 3 aont 1881 s'élevaient & lau somme de 48060006 de francs.
La dépense de premier élablissement de Voutillage est de 2200000 francs.

Les renseiznements slalisliques diagramines| exposés sont relalils au mouvenienl
de Ia navigation, & la peche el aux voyageurs transportés par les paquebots qut font
le service entre la France el I'Angleterre.

90 Pluns comparalifs du port ef de loville de Boulogne en 1800, 1850 ¢ 1900,

(Renselgpements stalistiques.]

Etat du port de Boulogne en 13CO.

Le porl de Boulogne est situé & 'embouchiure de 1a riviere de la Liane. En 1800, le
¢henal proprement dit presente une longueur d'environ 193 metres; il est bordé, a
Louest, par une jelée pleine en maconnerie et & Test par une jelée en fascinages.

A marée haute de vive eau movenne, il y a un peu plus de 7 metres d'eau dans le
chenal entre les jetées, mais il existe & I'aval un banc qui s'éleve parfols de 27,30 &
2m 60 an-dessus du plafond du chenal intérieur.

Le port est constitué par une vaste étendue d'eau, d’environ %00 melres de lar-
geur, siluée immédiatement & I'amont du chenal. Le port asstele complitement &
basse mer, saal le long de la rive droite, ot coule la Liane.

11 n'existe aucun quai sur la rive gauche,
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Coupe de la digue du large,
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Estacade métallique du brise-lames sud.

IV, — PORTS MARITIMES

3 1. — Ports de commerce.

Porl du Havre.

Coupe transversale de Uéeluse Bellot.

Presse et coin de soulévement du ponl tournant de 1'ée
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Sur larive droile, se trouvent plusicurs (voncons de quais, conslruits sans vues
d'ensemble. Le quai le plas & Taval est affecté aux paquebols faisant un service jour-
nalier eutre Boulogne et Douvres.

Les deux rives ne communiquent gue par une passerelle ne devant pas pouvoir
porter de voitures el subwergie & haule mer.

Ams3liorations réalisées de 1800 a 1850.

Le projel de descente en Angleterre, arrélé par Bonaparte dés sa visile & Boulogne
en 1708, attive I'atlention du Premier Consul sur ce port.

Dés i 177 mai 1800 sont commencds les ravauy fqui doivent le transformer :

Constraction d'environ 1000 mdires de (quals en charpente sur la rive droite ;

Construclion d'estacades reliant los Jelées au port intérieur;

Etablissement d'un bassin d"tchouage sur la rive gauche ;

Construction d'un pont en charpente entre les deuys rives du port.

Une fois ces travaux exdéeutds, on reconnail la nécessité d'élablic une écluse de
chasse pour déblayer les sables qui encombren( lentrée du port. En 1804 on cons-
truit, sur In Liane, un barraze éclusé ef un arriere-porl ou bassin de retenue qui
devail tenir & flot une partie de Ia flottille deslinge A opérer la descente en Angleterre.,
Ce barrage éclusé est surmonté d'un pont, le pont de I'Ecluse.

En 1810, on {rouve en vive eau 9 milres de profondeur i Ventrée du chenal et 50,80
dans I'intérienr du port.

Apres PEmpirve, les travaux du port sont abandonnés.

Cependant, en 1826, une compagnie anglaise vient s'établiv & Boulogne el v crée
an service de paquebots & vapeur sur Londres et Ramsgale.

En 1830, on entreprend de nouveaux (ravaus : construction de nouvelles jeldes
beaucoup plus longues que les anciennes, reconstruction en maconnerie des quais en
charpente de Test, ele,

Ameéliorations réalisées de 1850 a 1900.

En 1833, un nouveau barrage éclusé, avee ponl lournant, est mis en service,
Liancien harrage, situé un peu en amont, est démoli ef remplacé, en 1838, par le pont
sur la Liane.

Le 15 aoat 1868, on livee au commerce un bassin & ot 6Labli sur I'emplacement
de Pancien bassin d'échouage eréé en 1800,

Pendant Ta construction de ce bassin, le chenal et le porl gont creusés et Pon éla-
blit, sur Ia rive gauche, des murs de quai en maconnerie.

Lalot du 17 juin 1878 décide la eréation d’un port en eau profonde qui doit com-
prendre une traverse accostable abrilée par les digues. Mais la principale de ces dicues,
la digue Carnot, abritant parfaitement Tentrée dg port, il es{ reconnu possible de
reporter & Uintérieur les quais accostables qui devaient régner le long de la traverse.
A cel effet. on construisit d'abord un appontement de marée dans le porl d'échouage
¢t on approfondil le ehenal au point de pouvoir eréer, le 11 aont 18835, un service de
Voyageurs & heures (ixes, en remplacement de celui qui se faisait a des heures varia-
bles, suivant ln marée.

ATabri de la digue Garnot, on erée un mouillage pour les transatlantiques.
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Un nouvel approfondissement du chenal et du port intérieur et la reconstruction
d'une partie des quais sont autorisés par la loi du 4 décembre 1888.

Enfin, sur la demande de la Chambre de commerce, administration prescrit d'étu-
dier la construction d’un bassin de marée dragué A Ia cole — 4™ 00 avec fouille & la
cole — 7,70 el présentant un développement de quais d'une longueur de 1 040 mbtres.

Les dépenses de premier élablissement, au 31 décembre 1898, s'éldévent i la somme
tolale de 41 621 346,24,

Consistance actuelle du port.

Aujourd’hui le port de Boulogne comprend :

Un emplacement pour le mouillage des navires de grand lirant dean, spécialement
des transatlantiques, situé & 'abri de la digue Carnot et offrant des profondeurs de 8
@ 9 métres au-dessous du zéro des carles marines, sur une surface d’environ 38 hec-
Lares,

Un chenal de 75 mbires de largeur et d’une profondeur de 3™,75 i 4 mitres au-
deszous du zéro hydrographique;

Un avant-port de 230 métres de longueur et dont le fond se lrouve, sur une largeur
movenne de 30 mdtres, & 4™,50 au-dessous du zéro hydrographique ;

Un bassin & flot, d’une superficie de pris de 7 hectares, présenlant un développe-
ment de quais de 1043 metres avec terre-pleins de 20 & 24 métres de Javgeur moyenne.
Le fond de ce bassin esl a la cote de 0,64 au-dessous du zéro hydrographique et I’on
y acctde par une écluse A sas de 21 metres de largeur et de 100 metres de longueur ;

Un port de mavée, d'une longueur de 650 metres sur 135 metres environ de lap-
geuar, présentant un développement de quais de 1250 métres, avee une surfiace de lerre-
pleins de 2 hectares 12 et une profondeur de 4 mitres au-dessous du zéro hydrogra-
phique le Tong des quais de la rive gauche. Partout ailleurs la profondeur est de 3,30,
saul sur une longueur de 230 meélres & partir de Pexteémilé nord du qual de rive
droite oit la profondeur est réduite & 2™ 50 ;

Une gare marilime avec quai coavert pour les voyageurs ;

Des chantiers de constructions navales pour les haleaux en bois el en fer: deux
grils de carénage et une cale de radoub ;

Des voies ferrées et des grucs, donl une de 40 tonnes, élablies sur les quais du
Lassin & flot el sur les quais de rive gauche du bassin de marée ;

Un sysléme déclairage a Iélectricité.

Renseignements statistiques.

Les renseignements slatisliques comprennent qualre diagrammes donnant :

1° Le nombre des voyageurs ;

2% Le mouvement de la navigation (tonnage de jauge);

3" Les résullats effectifs de la navigation (tonnage réel en tonnes de 1009 kilo-
Lrammes)

4% Les produils de la péche.
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X. — Service des ports de commeree et du littoral du département
de la Seine-Inférvicure, entre le cap de 1a Heve et Ta limite est de
Farrondissement d’Yvelot : Port du Havre,

1o Plans veprésentant Vétat dn port di Havre en 1787, 1838, 1864, 1878, 1889
et sa situatlion felle qu'elle vésultera des travaur de In loi du 19 mars 1895,

Etat du port en 1787.

En 1787, 1e port du Havre comprend la partie nord de 1’ rant-porl actuel et un seul
bassin & flot, de petites dimensions, le bassin da Roi. Ce bhassin existe encore, mais
il ne peut admettre que les bateaux de péche et de pilotage el les plus pelits caboteurs.

Il existe, en oulre, au fond de Favant-port, un bassin de chasse occupant I'empla-
cementl de la téle du bassin actuel de la Barre,

La ville du Havre est limitée aux quartiers actuels do Saint-Francois et de Notre-
Dame.

-Etat du port en 1838.

En 1838, Pavanl-port est augmenté, vers le sud-est, d’un grand espace qui lui
donne la forme d'un croissant ; il n'a pas é1é modifi¢ jusqu'd nos jours,

Le port comprend deux bassins i llot nouveaux, ceux de la Barre ef du Commerce,
Gtablis avee leurs dispositions actuelles.

Ausud de avant-port est établi un vaste hassin de chasse, retenue de la Floride,
(qui a éLé conquis sur la mer.

L'étendue de Ja ville est doublée, la nouvelle enceinte englobe & la fois la citadelle
et la ville, quielle sépare, a I'ouest, du riva ce de la mer.

Etat du port en 1864,

En 1864, Uentrée du port est améliorée par Iinstallation d'un brise-lames. La
relenue de chasse de ln Floride esl transformée en un bassin & flot dans lequel on
pénttre par le fond de Iavant-port. A Pest du porl sonl élablis les trois grands bas-
sins & flot, de 1'Eure, Vauban et du Dock. Une grande écluse donne acces de lavant-
portdans le bassin de I'Rure, I'écluse des Transallantiques. Le port comprend une ferme
de radoul de 130 métres de longueur sup 30 mélres de largeur,

Laville est complitement (ransformée. De toule la partie nord el est de Penceinte,
1 ne reste plus que la citadelle, complitement entourde par le port. Les fortifications
& N'ouest sont en démolition el Ia ville s'élend jusquau rivage de la mer.

Etat du port en 1878.

En 1878, l'entrée du port esl notablement ¢largie et elle est pourvue de deux nou-
veaux brise-lames, Un nouveau bassin i flot esl établi dans I'emplacement de la cita-
delle quia 616 démolie. Ce hassin est destiné spécialement aux caboleurs i vapeur;
sonentrée est disposée en bassin de mi-mavée en vue du sassement des naviees.
Jusqu’a Ta construction de cet ouvrage, les navires n’entraient dans les bassins qu'a
la pleine mer. Celte sitnation pouvait élre admise eu égard 4 la longue durée de I'étale
qui est de 3 heures.

En 1878, clle est encore acceptée par les longs-courriers, qui attendent en rade
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I'heure du plein, mais les cabotears & vapeur avalent tenu i ne pas perdre les heares
dattente.

Le bassin de la Floride est transformé, la plus grande parlie esl véunie & Favant-
port et elle constitue un emplacement hors du passage des navires se rendanl aux
hassins ou en sorlant, Ce quireste pourrait, a lavigueur, seevir de bassin de mi-marce
pour pénétrer dans le hassin de I'lure. Mals son entrdée, placée i angle droit sur le
chenal, est peu commode pour les grands navires el l'on a renonct au fonetionnement
de ce bassin comme hassin de mi-marée,

Trois formes de radoub de 33, 68 et 80 mblres de longueur sont installées au
hassin de la ciladelle. .

Les seules forlifications qui subsistent, au voisinage du porl et de la mer, con-
gistent dans des hatteries izolées dansle court front-hastionné de lu Floride.

Etat du port en 1889.

En 1889, les bassing @ ol sont considérablement développés. Le hassin Bellot,
comprenant deux grandes darses, a ¢Lé conguis sur T mer i Test du bassin de I'Eure.
Cos darses conl alfectées aux navires longs-courrviers. Les bassing du Commerce, de la
Barre et Vanban ne recoivent plus gubre que des caboteurs: ils sont, drailleurs,
devenus lrop exizus pour la plupart des longs-courriers.

Deux erandes formes de radoub, de 127 malres el 1635 metres de longueur, sont
installées a edté de celles de 1864,

i 6lablissement dune vaste gave maritime d 'est du port esl entrepris.

Le canal de Tancarville, conduisant da bassin de I'Eure & la partie endiguée de In
Seine, 4 envivon 23 kilomblres du Havre, permet i la batellerie uviale d'atteindre le
port sans <exposer aux dangers du passage dans Pestuaire de In Seine. Ce canal
est mani dCune écluse i sas A chacune de ses exirémilés. La premibre section.
o plus voisine du port, est creusée i 6 métres de profondeur el peut recevoir des
navires de mer.

Travaux récemment exécutés, travaux en cours d’exécution et travaux projetes.

A Vintérienr du port on a construil un bassin spéeial pour les pilotes.

On a commencé la transformation du canal de Tancarville en un véritable bassin
en Iélargissant et en construisant, surune de ses rives, un quai, d’environ 1000 molres
de longueur, présentant & son pied 82,50 de tivant deau. E'entrée actuelle du canal
Wayant que G ndlres d'eau, on aceddera au nouvean hassin par une ¢eluse a sas de
173 mitres delongueur el de 22 meétres de lavgeur.

La forme de radoub conslruile en 1864 a é¢t¢ allongée pour recevoir des navires
de 200 meires.

In dehors de cette extension des aménagements inlérieurs. laloi du 19 mars 1895
A ordennd la transformation de Pentrée du porl.

L'entrée du port etle chenal qui lui donne accis sont orientés vers le sud-ouest.

Il a élé jugé indispensable de reporter Uentrde du port plus loin de l'estuaire de la
Seine, afin d'éviter les envahissements du chenal par les allerrissements. D'autre
part, le chenal de Pavant-port actuel présentle des courbes lres raides, et, avee les
dimensions loujours croissantes des navires, il ne faul admettre que des courbes de
grand rayon.
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Enlin, les longs-courriers ne veulent plus atlendre en rade Uheare de la pleine mer
el demandent Vétablissement d'une écluse & sas pouvant les admeltre.

Pour satisfaire & ces desiderata, les (ravaux projetés comprennent :

[* L'élablissement  d'un vaste avanl-port au nord-ouest de I'ancien, avec une
passe d'entrée de 200 métres de largeur & draguer A 8 mitres au-dessous du zéro
dles carles;

2> L'établissement d’une nouvelle écluse i sas débouchant dans la pariie la plus
large dubassin de U'Eure et pouvant v introduive les plus grands navires pendant une
durde d'au moins sept heures par marde.

Le nouvel avani-port englobe une lopgueur de plage de plus de 900 milres qui
amortiva la lune et empéehiera In propagation de Fagitation dans Tarviere-port
Jusquianx écluses, Tl sera possible d'établiv un chenal entre entrée de Tavant-port
et la nouvelle écluse ne présentant pas de courbes de moing de 2000 matres de ra YOI

2° Plans et coupes des éeluses construiies successivement powr donner aeees

de lavant-port dans les bassins a fliut.

Six éeluses sont représentées sur la fenille de dessing exposée cing ont été cons-
truiles en 1777, 1792, 1807, 1843 et 1860, la dernivve est acluellement en construction.
Les écluses anciennes sont simples el ne s'ouveent qu'au moment de la pleine
mer; I'éeluse nouvelle comprend un sas.
Le tableaa suivant, qui donne les éléments principaux de Uétablissement de ces
fcluses, fail vessortiv Faugmentation continue des dimensions des ouvrages maritimes
qui a élé néeessilée par I'accroissement des dimensions des navives :

1
i
1

: HAUTEURD‘EAUi i
i i SUR LE SEUIL | ‘
| DESIGNATION ‘ e
! | LARGEL P = OBSERVATIONS f
| NES LCLUSES | o ' | = ‘
i | =
| EHE
: _
| [ M, i Metres, | Metres, | Mitres, |
{ Boluse Nutw‘o—[)mue__! 1377 13,00 | L4005 575 :’I !i%‘-"[f“'*-ﬂ-l Bur
| Feluse  Notro 300 (* i | ge 1bm,b0n
| Ecluse  Notre-Dame/ qay 13,00 % g IRV R < ) lisce q\lﬂthaufluh:llﬂ,‘
. 1834 . L40] 4,75 | 6,75 | ! !
transformée, .., ... } { 16,00 \ i .l aissement. lotal
iut-‘mo Lambiardie 1702 (11,505 13,50 %714 1,53] 4.60 | g.pp | 16000 wacld com- |
b e TR g [ b N il DSl plété que plus tard.
Feluze de la Barre, . | An X 13.64 g—i— 1,15 5.00 L0 ‘
Ieluse de la Flovide, ! 1845 21,00 } {-UJT:: 6,00 1 8.00 [ =50 an radier, |
| Beluse des Transatlantiques. | 1860 | 30,350 [— 2,850 9,00 {1100 ‘ 1550 au sommet.
. i ‘ i i | |

Les ¢cluses Nolre-Dame, Lamblardie, de la Barre ef de la Floride ont 616 munies,
au momenl de leur construction, de ponts mobiles en bois & deux voldes ; ces ponts
ladent tournants a lexception de celui de Pécluse Lamblardie qui élait & baseule ;
leurs volées élaient soutenues par dingénieux systemes de béquilles mobiles.

L'écluse des transatlantiques esl munie de deux paires de portes, mais duns un
simple but de séeurité, Uintervalle des deux portes élant trop faible pour eonstiluer
un sas.
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Le pont tournant est en tole & deux volées, il ¢lail manceuvré i bras jusqu’en 1884,

Aujourd’hui, les navires sont généralement & hélice et leur profil transversal se
rapproche d'un rectangle; aussi, dans I'écluse projelée, le radier est-il plan el les
bajoyers sont-ils plans et verticaux. En raison de Naccroissement des dimensions des
navires, la largeur de louvrage a dit étre fixée a 30 mitres, ¢’esl-i-dire & peu pris i
celle adoptée en 1860 pour les navires & roues. La prolondeur a éié augmentée; le
senil daval est & 4™,50 av-dessous du zéro des cartes, ce qui donne une prolondeur
de 10™,65 & pleine mer de morte esu ordinaire el de 12™,63 & pleine mer de vive eau
d’équinoxe. Le mouillage sur le seuil sera de prés de 87,80 pendant tout le temps ol
la mer sera au-dessus du viveau moyen, soil pendant sepl heures par marée. La lon-
gueur ulile du sas est de 241=,50.

Le pont tournant est en acier & une seule volée, & chaussée horizontale et peut
recevoir une voie ferrée. Il sera mancuvré mécaniquement,

XI. — Serviee des ports de commeree et du littoral da département
de la Seine-Inféricure entre la limite Est de Parrondissement
d’Yvetot et le Tréport : Ports du ''réport et de Dieppe.

1o Plans comparatifs du port du Tréport en 1800 et en 1900,

Etat du port antérieurement a 18GO0.

Le port du Tréport, situé & l'embouchure de la Bresle, parait dater de la fin du
onzieme siecle, époque & laquelle cette embouchare ful reportée du edté du Tréport
aprés avoir é1¢ située au pied du village de Mers. Au sivele suivantle canal d'Arlois
vint rectitier le cours de la Bresle entre Eu el le Tréporl, mais ce n'est quau seizitme
sitele que Favant-port fut ereusé et quune jelée en charpente fut établie par le comte
Francois de Cloves.

Ces ouvrages ne furent pas enfretenus et, en 1778, les jelées en charpente élaient
en voie de destruction; le chenal élait encombré de galels et se réduisait & un goulet
de 12 metres de largeur par lequel les hateaux de peche aceédaient difficilement & un
quai en charpente de 200 mlres de longueur. Clest & partir de cette date que, sous
Timpulsion du due de Penthidvre, de nouveaux (ravaux vinrent donner au port la
configuration quil a conservée jusqu'd ces dernitres anndces.

Etat du port en 1800.

En 1800, Vavant-port est encore loin de présenter sa forme actuelle; les jelées
sont & peu pres dans la position qu’elles oceupent aujonrd’hui, mais avee une moindre
fongueur. La jetée de 'ouest seule est munie dun brise-lames. La riviere de Ia
Bresle qui débouchait a Ventrée du chenal, un peu en amont des jeiées, est détournée
de sa divection, de manitre i former un vaste ¢panouissement, constituant une
retenue des chasses. L'écluse de chasse, construite de 1778 & 1780, se compose de
deux pertuis de 6™,75 de largeur, avee radier & la cote -+ 5 au-dessus du zéro des
carles marines.

Améliorations réalisées de 1800 3 1900,

Les améliorations réalisées successivement depuis 1800 dans I'avant-port con-
sistenl sensiblement dans la mise & exéculion d'un projet arrété en 1786 et ayant
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pour caractére principal d’augmenter la surface de Pavant-port par une large emprise
au nord et & Test, légbrement compensée par un dlargissement du terre-plein sud.

En vertu d’une ordonnance royale de 1841, une écluse i sas est établie & lenirée
idu canal I’Eu, el, en amont de celle-ci, est a ménagée une gare d'ean pourvae de pelits
appontements. *

Plus tard, en vertu d’une loi du 3 avril 1880, les letées sont reconstruiles et pro-
longées, et celle de T'esi est pourvue d’un brise-lames ; un mur de quai remplace
Pestacade Charlotlte, construite en 1785 i Forigine el au sud du chenal; un autre mur
de quai est élabli au nord-est de Iavant-port. Enfin on drague celui-ci et le chenal,
ainsi que le poutier qui fermait son débouché en mer.

En vertu du déeret du 28 avril 1892, un bassin i flot, de 300 métres environ de
longueur sur 100 metres de largeur, est installé entre le canal ' et Pavant-port el
communique avec celui-ci par l'intermédiaire d'un arritre-port et d'un pertuis élabli
sur 'emplacemenl de ancienne écluse i sas. Ce hassin est pourvu d’un quai, sur la
rive nord, et de denx grands appontements sur la vive sud. Le plafoend est dragué ala
cole - 2 melres, qui est & peu prés celle du chenal. Le buse de I'écluse dFaval est i la
cole = 1,50, qui commandera les cotes fulures du chenal et dn bassin.

L'écluse de chasse est en élal de vétuslé el Nancienne relenue ne sert plus qu’a
¢couler les eaux de la Bresle et & assurer un assez vaste mouvement d'eau i chaque
marée. Les profondeurs sont entretenues au moven de dr gages el de chasses [aites
par 'abaissement du plan d'eau dans le bassin a {lof,

Les travaux exéculés au Tréport ont permis & la navigation de se développer rapi-
dement, de 1874 4 1879. Dans cel intervalle, le nombre de tonnes de marchandises
embarquées el débarquées est passé de moins de 20000 tonnes & 185062 tonnes.

20 Plans comparatifs du port de Dieppe en 1800 ef en 1900,
Etat du port antérieurement a 1800.

Jusqud la seconde moitié du dix-huitieme sidcle. les dispositions générales du
port de Dieppe ne se modilient que lentement. On s'efforce de luller contre Penvahis-
sement du chenal par les galets en prolongeant successivement les jetées, surtout
celle de T'ouest; mais elles sont souvent plus ou moins démolies par les tempdtes, &
la suite desquelles le chenal se déplace, Jusquid ce que en 1816 11 se fixe au pied de
la falaise de Test. '

Un Dbassin de chasse est construit de 1777 4 1787, Le port, jusqu'i la fin du dix-
huititme sidele, se réduit i un simple hassin d’échouage, malgré lu présentation d un
projet de bassin a flot par Vauban.

Améliorations réalisées de 1800 a 1900.

Décidée en 1806, la eréation du bassin i flot Bérigny est réalisée par élapes suc-
cessives et n'est terminée qu'en 1840.

Postérieurement & cetle date, la partie sud de Favant-port est transformée en
bassin & flot, hassin Duquesne. Apres cette {ransformaltion, et jusqu'en 1863, on se
borne & réaliser des améliorations de détail. Les bassins étant insuffisants, on aménage
une souille dans le bassin des chasses pour ¥ recevoir des navires, qui y accedent par
une écluse de communication avec le bassin Duquesne,

En 1880, de nombreux (rayaux sont autorisés par une loi du 3 avril,
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La relenue des chasses esl supprimée el remplacée par un élablissement marilime
mis en commuunication avee Uentrde du port par un large chenal.

(el élablissement comprend @ un arritre-port hordé par des chantiers de construc-
Lion el une forme de radeul: un bassin de mi-marde avee seuil 4 la cole — 1 milre
oL un bassin & Mot leur faisant suile, avee seuil dla cole (00, Le edlé ouest de ce
bassin a seul €16 aminage, le edlé est est alfeclé & une stalion de torpilleurs.

I entrée duportest amcliorée parle prolongement de Injetée de Fouest el une réfec-
tion complite de la jelée de Fest, qui est pourvae d'un brise-lames.

Le chenal est approfondi & la cote — 24,50 jusiquian musoir de la jetée de Pest el
Al eote — 37,00 au deld de ce musoir.

Une parlie des quais de Favant-port esl {ransformée de manierea permelire de le
draguer i la cole — 2,50

Les dernitres amdlicrations, exéeulées en verlu du déeret du 17 aonl 18735, com-
prennent : la continuation de la transformation des quais de Vavant-port afin de per-
mettre le développement du service anglo-francais de Dieppe @ New-Haven, le dragage
de Tavant-port, Taménagement d'une darse de péche dans la partie sud du bassin
Duquesne, par Ia transformation de Uécluse Duquesne en perluis et I'élablissement
Tune Lraverse dans le bassin, Le pertuis ménage dans celle traverse doil étre pourva
Q'un bateau porte, afin de mainteniv un décagement de secours pour le cas ol le
chenal du Pollet, que traverse un pont tournant de 40 mblres d'ouverture, viendrait
A tire obslrué,

Le mouvement des marvchandises du port de Dieppe est & peu pris slationnaive: i
alail de 300635 lonnes en 1874 et s'élevail seulemenl & 549351 lonnes en 1893
maig e transport des voyageurs par pagquebols de Dieppe & Newhaven est en progris
marqué, il comportait 97070 voyageurs en 1800 ¢L 176095 en 1899,

XII — Serviee de la navigation de Ia Seine maritime.
Port de Reuen,

Panieaw confeaant sie plans 0l méne dchelle qui représenlent les élals

suceessifs du port de Rowenen 1800, 1833, 1860, 1880 ez 1900.

Etat du port en 1800.

Une partie de Venceinte du treizitme sivele el Jes porles monumenltales construiles
andix-septitme sidele subsistent sur les quais de la rive droite. La longuenar de ces
quais divectement accostables est de 470 mitres environ, divisés en troncons construils
en 1638, 1778 el 1782

Sur la rive gauche, il existe une longueur de quais de 290 melres construits de
1785 A 1790,

Le tirant d'eauw au pied de ces quais, & basse mer ovdinaive, ne dépasse pas 1 = 36.
En aval, les quais aux Meules, de la Petite chaussée, de la Grande chaussée el des
Curandiers sonl garnis de pelits ouvrages en pierres séches défendant Ta rive au-des-
sus duniveau de basse mer et utilisés pour les opéralions de la petite batellerie.

Les denx rives du fleuve sont reliées par un pont de bateaux établide 1626 & 1630,
On voit encore les piles du pont Mathilde, ouvrage en pierre de 260 melres environ de
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3 1. — Ports de commerce.

Port e Ronen.

SAINT-SEVER

Plan géndéral du porl,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 113 —

longueur, construit de 1151 & 1167, pendant le séjour de la reine Mathilde a Rouen,
devenu impraticable des 1564 et démoli en 1661,

Etat du port en 1835,

Sur les quais de la rive droite, les murs de 'ancienne enceinte ef los portes monu-
mentales, sauf la porte Guillaume Lien, qui existe encore aujourd’bui, ont disparu. La
longueur des quais aceostables est denviron 1100 matres, comprenant les précédents,
plus un prolongement & Mamont de 300 métres, construil vers 1830, et un prolonge-
ment & Paval de 330 mitres, construil en 1804 ol de 1826 3 {836,

Sur T rive gauche, les ouvrages sont prolongés vers 'amont par 400 melres de
quats verlicaux, en magonnerie ou en charpente, constrails vers la (in de la période de
1826 & 1836, et 440 mitves de perrés, construils de 1818 2 1824, e long du grand cours.

Le tirant d’ean des nouveanx quais d’aval, rive droite {(quai du Havre), est de 1™,90
i basse mer; une coupe de ce quai esl représentée sur le pannean exposé.

Les deux vives du fleuve sonl relides par le pont de bateaux el le pont en pierre,
pont Corneille, constiuil de 1810 4 1835 & la poinle aval de 'ile Lacroix, en amont du
pont de bateaux.

Etat du port en 1860.

Les ouvrages de la rive droite sont prolongés de 400 mdlres environ vers Pamont
par des perrés et de 700 mdtres environ en aval par les quais da Havre et du Mont-
Riboudet, construits en 1837 et de 1840 & 1842, Le tirant d’ean au pied de ces der-
niers quais est inférieur & celui des quais construits de 1826 A 1835, Lensemble de ces
ouvrages alleint une longueur de 2 100 mdtres,

Sur la vive ganche, le développement total du port est porté & 1750 matres environ
par la construction, de 1840 & 1844, des quais aux Meules, de la Pelife chaussée el de
la Grande chaussée, sur uue longueur totale de 688 mbtres, Ces (uais ont un tlirant
d’ean trés faible (1™,36).

Les rives du fleuve sont veliées, en aval du pont Corneille, par un pont suspendu
construil de 1834 & 1836 & 'emplacement du pont Mathilde et remplacant le pont de
baleaux supprimé & cetle époque. Ge pont suspendu comprend deux (ravées fixes de
88 metres d'ouverture chacune et une travée mobile, de 13 mdlres d'ouverture, lais-
sant passer les navires de mer.

Etat du port en 1880.

Dans la période comprise entre 1860 el 1880, le porl ne recoit pas de modification
bien notable en élendue, mais on remplace une grande partie des ouvrages existant
enaval du pont suspendu par de nouvelles constractions plus appropriées au service de
la navigalion moderne,

Sur la rive droite, le quai de Ia Bourse est reconstruit, entre le pont suspendu et la
cale Gauchoise, suivant un alignement parallele a celui des maisons, sur une longueur
de 480 melres environ. Le 1ype nouveau de construclion, représenté sur le panneau
exposé, présente un tirant d'eau de 5,80 A mner basse. Le terre-plein se trouve sensi-
blement ¢largi par la reclificalion de lalignement. Les voies du chemin de fer du
Nord arrivent sur le Lerre-plein.

Sur la rive gauche, tous les quais, depuis les abords du pont de pierre jusqu’a leur
extrémité daval, sont refails sur le méme Lype et suivant un alignement régulier don-
nant au terre-plein une largeur moyenne de 40 mdires environ.
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Le seul prolongement du port réalisé depuis 1860 consisle en trois appontements
en bois dits des Gurandiers, occupant une longueur lotale de 260 métres.

Les voies du chemin de I'Ouest desservent les nouveaux quais.

Fn 1884 le pont suspendu est démoli el un pont fixe, le pont Boieldieu, est cons-
truit dans son emplacement.

Etat du port en 1890.

Dans la période s’étendant de 1880 & 1890, on conlinue la transformation du port,
désormais limilé au pont Boieldieu comme bassin maritime el I'on poursuit son déve-
loppement vers aval.

Sur la rive droite, de nouveaux quais sont construits, en aval de ld cale Saint-Eloi
jusqu'a la rue Jean-Ango, sur une longueur de 1200 metres. Leur alignement passe
sur I'fle du Petit-Gay; ils remplacent les anciens quais de la rive nord et réalisent un
allongement de 480 mdtres environ. Les lerre-pleins, conslitués par une partie de T'ile
et par le bras du Mont-Riboudet, ont une largeur variant de 60 & 100 mdtres. Le quai
du Havre, depuis la eale Cauchoise jusqu’a la pointe de I'ile du Petit-Gay, est cons-
truil suivant un nouveau type, présentant un tirant d’eau de 62,50 & basse mer.

Sur la rive gauche, le lerre-plein des quais entre les Docks et extrémité aval des
appontements des Curandiers esl porté de 40 & 60 méires. On relie entre elles et 2 la
terre ferme les iles Méru et Rollet et Von prolonge les quais le long de ces iles, en aval
des appontements des Curandiers, sur une lmlguem‘ de 760 mélres.

Derribre ces iles on aménage un bassin muni de perrés et d'une cale pour les hois.
Derritre lile Elie on aménage un aotre bassin destiné a la récepiion des pétroles,
d’'une lougueur de 700 mitres, Ce bassin est muni de cing appontements et fermé par
un barrage isolateur.

Un boulevard, de 20 mdtres de largeur et de 3400 méires de longueur, dessert les
nouveaux bassins. Un poste de mouillage, comportant sepl boudes, est inslallé & I'en-
trée dua port, le long de I'ile Elie.

La longueur tolale des quais ou perrés accostables est ainsi porlée a 5500 métres,
y compris ceux du bassin {luvial.

Le pont Boieldieu remplace le pont suspendu, il est composé de trois arches d’ou-
vertures inégales el présente une largeur de 20 mélres.

La chambre de commerce installe un slip, pour la visite et la réparation des
navires, d'une longueunr atteignant 92 matres. Elle construil quatre grands hangars
d'une surface de 12000 melres carrés et installe 15 grues hydrauliques mobiles sur
rails,

La nouvelle gare olt aboutit la ligne de Rouen & Orléans permet d’'élablir de nou-
veaux raccordements entre les voles ferrées des quais et le réseau général des chemins
de fer.

Etat du port en 1800.

De 4890 & 1900, les quais de la rive droile sont prolongés sur une longueur de
420 melres, suivanl un type nouveau donnant 8=,30 de tirant d’eau sous basse mer.
Dans eette longueur sonl enchéssés deux appontements en bois de 52 melres de lon-
gueur,

Un boulevard de 20 métres de largeur et 3 Kilomelres de longueur est établi en
aval des qualis et les terrains compris entre ce boulevard et le fleuve sout acquis par la
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chambre de commerce, en vue de constituer un terre-plein de 60 mdtres de largeur
pour les quais & élablir dans Iavenir,

Sur la rive gauche, les appontements des Curandiers sonl remplacés par des murs
de quaidu dernier type sur 262 mdtres de longueur. Les quais sont prolongés en aval
sur 430 melres de longueur, suivant le type présenlant 82,30 de tirant ey, Les
voies ferrées sonl prolongées sur ces nouveaux quais.

Le Dbassin au bois est muani de cing appontements, grands el pelits, sur Ia rive
nord; d'un quai en charpente de 230 mitres, de deux appontements de 52 metres el
de deux appontements de 44 mitres sur la rive sud.

La Jongueur du bassin & pétrole est doublée par I'aval au moyen d’un endiguement
raccordant, d’une part, les iles Elic el Poulrel et so rattachant, d'autre part, i la terre
ferme. Lancienne digue de fermeture est remplacée par un barrage mobile.

Une passe directe est percée & Uextrémilé aval pour facililer entrée des navires,
devenue trés difficile par I'amont & raison de leurs dimensions Loujours eroissantes,
Trois appontements nouveaux garnissenl le bassin d’aval. Les rives du Dbassin et
celles des iles Elie el Partrel sont munies de perreés sur presque toute leup longueur.

La communicalion entre les deux rives, assurée par les ponts Corneille et Boiel-
dieu, est complélée par un pont & transbordenr élablj au milieu du bassin maritime.
Ce pont n'apporte aucune géne au mouvement des navires, son gabarit intérieur lais-
sant libre toute la largeur du fleuve, sur une hauteur de S0 melres au-dessus du niveau
des quais.

La longueur tolale des quais ou perrés d’aceostage esl portée i 6200 mblres, non
compris les ouvrages discontinus des bassins au bois el qu pétrole, qui s'étendent sur
une longueur de rives de 2400 metres.

La longueur totale du port est de 6 kilomd(res.

Renseignements généraux,

Aucun modele, plan ou dessin relatif aux ports militaires n’a figuré & I'Exposition
rétrospective de la Classe 29, mais des travaux Lrds considérables ayanl été exéculés
dans ces porls, au cours da sidele dernier, par les ingénieurs du corps des ponts el
thaussées, nous avons pensé que le résumé de 'eeuvre de ce COTPS (ue Nous avons
essayé de présenter serail toul A fait incomplel si nous ne disions rien des ports mili-
taires, et nous avons en conséquence prié M. IInspecteur général Renaud, quiest dla
Lete du serviee des travaux hydrauliques de la Marine, d’avoir la bonté de nous four-
nir un résumé des principaux travaux exéculés dans les ports de guerre au cours du
sitcle dernier. M. Renaud a bien voulu répondre & notre appel el c’est son travail trés
clairement établi que nous donnons ci-dessous, en n'y faisant que les tres légers
changemenls nécessaires pour le faire entrer dans le cadre de notre rapport.
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. — Modifications apporiées aux ouveages des ports militaires
par suile des transformations survenues dans la guerre navale.

Le malériel naval el les conditions de la guerre marilime se sont compldéiement
transformés au cours du dix-neuvieme sidcle. Les dimensions des bilimenls de com-
bat ont augmenté dans des proporlions inaltendues, dont on ne prévoit pas encore le
terme. La vapeur est devenue leur unique moteur. Le fer, puis Uacier ont été subsli-
tués définitivement au bois dans la construction des cogues. La dépense de consiruc-
tion de chaque unilé de combal s’est acerue considérablement.

Les avaries dues aux échouages el aux abordages sont devenues fréquentes el dan-
gereuses. 1l esl nécessaire de recueilliv promplement les navires blessés 4 la suile
d'aceidents ou dans le combat, el de neltoyer el visiter fréquemment les cartnes, les
prises d'eau, les hélices, les gouvernails.

Les porls doivent é(re pourvus de moyens de réparations sulfisamment développés
pour assurer U'entrelien des escadres en temps de paix et pour les immobiliser le
moins longlemps possible en temps de guerre, au retour de leurs croisitres ou du
combal.

L’aceroissement des dimensions des navires a enlrainé 'augmenlation des sur-
faces nécessaires pour le mouillage des eseadres.

L’emploi des torpilles, N'usage des torpilleurs et utilisation de éclairage élec-
trique ont entidrement modifié les conditions de sécurité des rades.

La rapidilé des armements, des réparalions et des ravitaillements est devenue un
facteur de premier ordre dans les opérations militaires; d’olt la nécessilé d’avoir des
stocks considérables dapprovisionnement en charbon, en eau et en rechanges de toute
nature.

Des points de ravitaillement sont, en outre, devenus nécessaires pour assurer les
opérations des lottes en dehors de la métropole,

Par suite de toutes les circonstances qui viennent d'élre rappelées, la marine s'est
trouvée dans_la nécessilé de {ransformer Uowtillage de ses ports pour assurer les be-
soins de la défense nationale.

Elle a di étendre et approfondir les mouillages el les rendre inaceessibles aux
torpilleurs ennemis, organiser des slalions de torpilleurs, installer des réseaux de
torpilles el d'éclairage électrique; transformer les établissements de radouly et les
cales de construction, eréer de vastes pares pour les charbons, accroitre les dépdts de
munilions, installer des moyens rapides de ravilaillemenl en munitions, en charbon,
en eau eb en rechanges divers, enfin créer des bases d’opérations pour la {lotte dans
les colonies.

Au développement des ouvrages hydrauliques est venu s'ajouter I'aceroissement
paralltle des ouvrages & lerre : aleliers, magasins, dépdls de munitions, casernes,
hopitaux, canalisations d'eau, appareils d’éclairage.

1. — 'Travaux exéeutés dans les ports militaires au cours
du XI1Xe° s

r¢le.

10 Port de Cherboury.

Le port de Cherbourg, dont I'établissement a €1é commencé & la fin du dix-huitieme
siecle, esl surtoul V'ceuvre du dix-neavieme.
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En 1800, il était encore & ses origines, les travaux de la digue, commencés dix-
huit ans auparavant, puis entravés par les guerres de la Révolution, avaient déja él¢
Pobjet d'un grand efforl, mais étaient restés linilés & la conslruclion du soubasse-
ment, qui étail lui-méme incomplel. Les seuls ouvrages achevés étaient les forls qui
protégeaient la rade.

Les travaux exéeulés dans ce porl au cours du sidcle dernier sont considérables;
ils comprennent achévement de la digue du large el de ges forts, le crensement dans
le rocher de Pavanl-port et des deux bassins qui lui font saite, Ju eréation de sept
formes de radoub et de cales de construction, I'élablissement des forls des Flamands
el Chavagnae, des gares de la Milure et du Béton, le rétrécissement par de nouvelles
jetées des enlrées Esb el Ouest de la rade, la Lransformalion devenue nécessaire des
hasgsins de radoub, le dérochement de I'entrée du port et organisation de lous les
services de 'arsenal.

L'ceuvre Ia plus considérable accomplic & Cherbourg esl cerlainement la fermetare
de ln rade par des digues a Pépreuve des plus violentes tempéles, armées de forls
puigsants, dont le développement tolal atteindra pres de § kilometres el qui auront
é1¢ élablies au prix d'une somme de plus de 100 millions de franes.

29 Port de Brest.

I'arsenal élabli & Brest, surles rives de la Penfeld, possédait déja, & la fin du dix-
huititme sitele, les ressources essentlielles d'un grand élablissement martlime el avait
armé de nombreuses escadres,

Dans la premitre partie du dix-neuvieme siecle, la marine a exéeulé a Brest les
traviux suivants @ établissement de quals complémentaires, réfection, avec des di-
mensions plus grandes, des deux formes de radoub établies dans la erique de Ponta-
niou el de celle installée sur la rive gauche de la Penfeld, construction de nouveaux
ateliers el magasins.

L'arsenal élait reslé jusqu'a ce moment enserré entre les collines qui bordent Ta
Penfell el qui entravaient son développement. Dans la seconde moilié du dix-nenvieme
sitele la marine s'esl appliquée & déblayer Jes coleaux voisins et & translérer cerlains
services, en dehors du vallon de la Penfeld, sur les bords de la rade. Elle a dérasé la
colline du Bocage, sur la rvive droile, recoupé les hauteurs de Ta Boucherie et du Point-
du-Jour, sur la rive zauche, créé dans la Penfeld une ile qui a éLé couverte de maga-
sins el constitué dans Vanse de Laninon, & louest de Uentrée de la Penfeld, de grands
terre-pleins précédés d'un vaste avant-port. Dans Pemplacement de la colline du
Bocage, ont é1é créés les qualre bassing de radoub du Salon ct les magasins de la
Milare.

Les terre-pleins eréés par le dérasement des hauteurs de la Boucherie et du Point-
du-Jour onl ¢té affectés au service des ateliers de consiruction des batiments en fer
et vonl recevoir une premivre cale de construction pour les navires d’une trés grande

longueur.

Les terve-pleins constilués dans anse de Laninon recevront les principaux services
du ravitaillement, la défense mobile et deux formes de radoub accessibles, & hasse
mer, aux plus grands balimenlts.

Ces terre-pleins sont achevés el Ja marine en poursuit organisation.

L’avant-port qui les précide conslituera une rade fermée ol Jes escadres opéreront
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lear ravitaillement, au retour de leurs eroisitres ou de la bataille, & 'abri des surprises
des torpilleurs ennemis et dans une eau calme.

La marine poursuit I'achévement des jetées de la rade-abri aujourd’hui (rés avan-
cles.

Le dégagement du lit de la Penfeld a, de plus, é1¢ commencé par le dérascment
de la roche « la Rose » qui obstruait Uentrée du port; le lit est dispos¢ de maniére &
faciliter les maneuvres des longs baliments dans la rivitre et & rendre plus facile
I'accostage aux quaig, & toute heure, du matériel de servitude.

La Penfeld sépare la ville de Brest, comme 'arsenal, en deux parties, dont les
communications ont, tout d’abord, ¢1é assurées an moyen de ponts Aotlants.

Les travaux publics ont relié les deux pavties de la ville par Ie ponl tournant de
100 métres d'ouverture qui rattache le quartier de Recouvrance au centre de la cité.
T.a marine a entrepris, de son cdié, de faire traverser la Penfeld par le réseau ferre
qui relie ses établissements au chemin de fer de Paris a Brest el de prolonger ses rails
sur les quais de la rive droite et sur les terre-pleins de Laninon. Les travaux engageés
dans ce bul comprennent la construction de deux ponts tournants consécutifls, dont
I'un & une volée de 70 mdlres, et d'un passage souterrain permetiant le parcours des
voitures et des piétons, entre les quais de la rive droile et les terre-pleins de Lani-
non. Les travaux onl é{é commeneds par la construction de ce souterrain récemment
achevé,

En dehors de ces grands travaux, on a exéculé des ouvrages imporlants pour
amener au pori I'eau nécessaire au service des élablissements et au ravitaillement de
la flotte. Un pelit port a éLé établi dans le goulet, & la hauteur de Mengam. On a, en
oulre, entrepris la reconsiruction des formes de radoub de Pontaniou, dont les di-
mensions seront mises en rapport avee celles des croiseurs récents et des plus grands
cuirassés.

30 Port de Lorient.

Les principales installalions du port de Lorient, & la fin du dig-huititme siecle,
élaient celles réalisées sur les bords du Scorfl par la Compagnie des Indes.

Depuis, la marine a construil, dans ce port, deux formes de radoub et quelques
quais. Elle a, en oulre, développé les ateliers. Les grands chantiers de construction
onl élé oreanisés avec un soin toul particulier. Le principal bassin de radoub a été
agrandi el va élre de nouveau allongé. Des dragages onl €Lé effectués dans le Scorf
ol dans les rades de Penmané et de Port-Louis, pour en maintenir les profondeurs, el
la marine vient de décider de les élendre aux passes d'entrée,

A Port de Rochefort.

Le port de Rochelort était déja pourvu en 1800 des installalions nécessaires pour
les hesoins de la marine & voile; on y a installé depuis deux formes de radoub, des
cales de construction nouvelles el des appontements. En oulre, les ateliers ont requ
1e développement nécessaire pour satisfaire aux besoins de la marine moderne.

Lune des formes de radoub du port vient d’élre allongée; Paatre, consltruite pour
recevoir A la fois deux petits baliments, doit faire place & une forme de grandes di-
mensions.

La marine approfondit la Charente afin de permetire aux navires de guerre d'ac-
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céder & I'arsenal dans les faibles marées. Les travaux de dragage entrepris compren-
nent le creusement du lit de la rividre, déja commencé avee suceds par les Travaux
publics, et Ia coupure de la barre vaseuse de Fouras.

3% Port de Toulon.

Au commencement du dix-neuvitme sivele le porl de Toulon élait limité aux
darses Vieille et de Vauban, qui élaient entourdes par enceinte fortifiée; il ne possé-
dail quan seul bassin de radoub construit & la fin da dix-huilibme sibcle.

Depuis, Tarsenal principal de Toulon s'est agrandi par la construction des darses
de Castigneau et de Missiessy el le recul des fortifications. Deux nouvelles formes de
radoub ont éL¢ construites dans Ia darse Vauban el lrois aulres, dont une forme
double, ont élé installées dans la darse de Castigneau. Trois aulres grandes formes,
auxquelles une quatritme doit bientdt s'ajouter, ont é(é établies dans la darse de
Missiessy en vue de recevoir les plus grands euirassés el croiseurs. L'enlrée de la
darse de Missiessy vient d'dtre remaniée pour faciliter I'entrée des grands batiments.
Elle est franchie par la voie ferrée du port au moyen d'un pont tournant de 50 mblres
d'ouverture.

Des dépendances de I'arsenal prineipal ont 616 eréées ou développées au Mourillon,
dans la presqu'ile de Milhaud, & Lagoubran et & Brézaillon, pour les services des
constructions navales et de Iarlillerie. L'arsenal principal et ses dépendances embras-
sent aujourd’hui, autour de la rade, un front de 5 kilomaires, muni de darses el de
nombreux ports secondaires et interrompu seulement, sar une courle distance, par
I'entrée du port de commeree.

La petite rade a ¢1é creusée de manidre 2 offrir aux balimenls un mouillage de
plus de 300 heclares. Des appontements onl été installés sur ses rives dans la région
de Castigneau pour le ravitaillement des navires de guerre. La rade a ¢lé mise &
abri des torpilleurs ennemis par la construction de jelées de pres de 2 kilometres de
longueur,

6° Installations de la marine sur le littoral de la méiropole et des colonies.

Sur tout le littoral de la métropele et en Corse, la marine a poursuivi I'organisa-
tion de postes de torpilleurs et de points d'armement des paquebots du commerce
grande vilesse, qui seront ulilisés comme croiseurs auxiliaives en temps de guerre.

lin delwors de la métropole et dans la Méditerranée, la marine a installé des postes
de torpilleurs et des points de ravilaillement sur les cdtes d'Algérie et jeté les bases
d'un grand arsenal & Bizerle, dont elle poursuit actuellement la construction.

Dans les mers lointaines elle a créé 'arsenal de Saigon, pourvu d'une grande
el d'une petite forme de radoub. Elle a concouru A I'élablissement d’une forme de
radoub & la Martinigue, commencé les Lravaux de econstruction d'un arsenal & Dakar
et installé divers points de ravitaillerent pour les batiments de la flotlc.

Importance de 'ensemble des travaux exécutés par la marine.

L'ensemble des travaux de construction de nos ports de guerre et des installations
accessoires crédes, en deliors de ces ports, sur le littoral de la métropole et des colo-
nies, représenle une dépense de plus de 500 millions de francs, dont la plus grande
partie correspond aux lravaux exécutés de 1800 & 1900.
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Ces travaux sonll'eeavree du corps des ponts el ehaussées, ef, parmi les ingénieurs
de grand mérite qui y onl concouru, nous nous bornerons i eiter les plus anciens :
Fouque-Dupare, Bernard, Noel, Garnier. Leur ceuvre considérable a comporté des
travaux exceplionnels par leur importance el les diffieullés vaincues, dans lesquels ils
se sonl montrés les dignes émules de leurs prédécesseurs du dix-hullitme sitéele parmi
lesquels il faut citer : Groignard, Cachin el Toullaire.

I, — PProcdéddés employés dans 'exéeution des (ravaux,

L'élude des proedédés emplovés dans Pexdeulion des travaux imporlants véalisés
dans les ports militaires au cours du siécle dernier présente un grand intérdt pour les
ingénieurs, & raisou de l'application qui a ¢(é faile & ces travaux des progrds accom-
plis dans l'arl des constructions.

1o Terrassements, dragages, dévochements,

Le creusement des hassins et la eonstruetion de la digue de Cherbourg, le déga-
gement des terre-pleins el élablissement des jelées de la rade-abri de Brest ont
nécessité I'exploitation des terrains de rocher en grandes masses.

Le procédé des peliles mines, appliqué pendant lTa premidre moitié du sidele dir-
nier, a été remplacé par la méthode des grandes mines.

Les explosifs nouveaux ont été mis en @uvre, concurremment avee la poudre,
dans les chantiers les plus récents.

Les rails ont é1é employés de tres bonne heure dans les transports des déblais par
terre; la vapeur a remplacé la voile dans les transports par eau, qui avaient grevé trés
lourdement les premiers travaux de Cherbourg.

Les dragages onl porté sur des alluvions, soit de vase ou d’argile, soit de sable
compact, comme dans les rades de Toulon, de Brest, de Lorient et dans la Gharente,
soit d'argile ou de gravier mélés de bancs caleaires ou de poudingues, comme & Bizerte
et 4 Toulon.

L'ancienne cure-molle, manceuvrée par les foreats, a élé remplacée par des dra-
gues & vapeur de plus en plus puissantes et travaillant & des prix relalivement réduits,

Presque tous les dragages ont ¢1¢ exéeulés an moven de la drague & godets. La
drague & succion n'a servi que pour les sables meubles de la barre de la rade de
Lorient.

Une partie des déblais effeclués a ¢lé ulilisée pour créer des terre-pleing, nolam-
ment & Brest dans l'anse de Laninon, oit une surface de plus de 40 heclares a ¢é16
remblayée sur une haoteur alleignant 11 métres au maximum.

Des terre-pleins importants ont également é4é créés ainsi & Lorient, & Toulon et &
Bizerle. Les remblais ont ¢l¢ exéculés par refoulement, au moyen de pompes, ou
exceptionnellement avec des wagons.

Les premiers dérochements effectués & Cherbourg et & Brest onl 6L¢ poursuivis
d’abord en placant des explosifs dans des trous forés par un puissant trépan, puis en
les posant directement sur la surface de la voche par le proeédé dit américain,

Le dérasement de la roche « In Rose », & Brest, a ¢Lé terminé au moven de la
cloche mobile imaginée par M. Hersent. Le méme procédé a ¢Lé appliqué au ereuse-
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ment de Ventrée de Favant-port de Cherbourg et & lachiévement de la darse de Mis -
siessy & Toulon. On na pas employé de dérocheuses i pilon, toutefois un appareil de
celte espbee est en cours de conslruction pour les travaux de dérochement  exéeuter
i Brest.

Le hanc de poudingue qui encombrail les abords de la davse de Missiessy, el qu’on
avail d'abord attaqué uniquement avec des explosifs, a pu &tre enlevé au moyen d’'une
drague & godets convenablemenl armée el en recourant A un emploi tris restreint
d’explosifs.

2° Nigues et jetées,

Les digues el jelées ont 616 élablies dapres des types de construetion (rés divers,
suivant Uexposition & la mer de ces ouvrages el les ressources locales en matériaux.
Les ouvrages exéculés présenient, dans leur ensemble, un résumé des progres de
P'art de Vingénieur en ee qui concerne ce genre de constructions,

Aprés 'abandon des cdnes essayés par de Cessart, la digue centrale de Cherbourg
devait élre constiluée uniquement au moyen denrochements. Les indications de
Pexpérience, inlerprélées avee sagacité par les ingénieurs, les onl conduits progressi-
vemenl au type actuel.

Is onl reconnu successivement la nécessité de proléger la visherme extérieure des
enrochements en la recouvrant des plus grosses pierres extrailes des carridres, puis
de couronner les enrochements d'une muraille fondée au niveau des basses mers el
dont les parapets s’'élevent & & mdlres au-dessus des plas hautes mers. s employdrent
ensuile des blocs avtificiels en maconnerie pour fiser les enrochements au pied de la
muraille de couronnement & construive, puis comme moven de prolection de la base
des forts.

Les nouvelles études entreprises, pour le rélrécissement des passes ouest el est de
la rade, ont condait & conserver, pour la construction de ces nouveaux ouvrages, le
type que Pexpérience a consacré dans I'établissement de Iancienne digue. Mais des
modilications utiles ont é1¢ introduites dans les conditions d'exéeution du (ravail,

La base de Ja muraille a é1¢ constitude au moyen de blocs en maconnerie pesant
environ 100 tonnes, construits & terre, puis ¢ ansportés sur le soubassement en enro-
chements et soudés enlre eux par de la maconnerie, & la faveur des Dasses mers de
vive eaw. Les maconneries ainsi élevées d'un seul coup Jusquan niveau des basscs
mers de morte eau ont ensuile 6i¢ continuées sur place jusqu’d leur couronnement,

Le poids des bloes naturels emplovés au revétement de la risherme a 616 augmenté
considérablement en mettant & profit les progres réalisés dans les procédés d'extrac-
tion des rochers et dans les dispositions des engins de levage et de transport. Le poids
des Dloes s’est élevé couramment de 30 & 36 lonnes, alors quauparavant il n’attei-
guall quexceptionnellement de 8 & 9 tonnes.

Ces conditions d'exéeulion et 'emploi exclusif du ciment de Portland ont permis
de mener & bonne fin Ia construction de la jetée de Querqueville, de 1100 matres de
longueur, par une marehe sire, sans subir aueune avarie séricuse, malgrd des tem-
Péles extraordinaires, et d’oblenir upe risherme trds stable,

L'emploi de pierrves de taille dans les parcments vus et celui de moellons conve-
nablement appareillés et & joints servés dans la face intévienre des Maconneries, sous-
traient, dans la mesure du possible, les mortiers & I'aclion chimique des eaux de la
mer.

La jetée qui ferme In rade de Cherbourg a Test, entre le fort de I'ile Pelée el la
terre, est élablie dans de pelils fonds el élevée seulement jusquau niveau des haules
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mers, pour arréler les embarcalions ennemies. Elle est constituée, en partie, par un
massif en enrochements couronné d’une muraille en maconnerie, et, en partie, par
un mur {ondé directement sur le rocher.

Les jetées de la rade-abri de Brest ont été construites dans le sysiéme appliqué a
la digue de Querqueville, mais avec un profil beaucoup moins résistant.

Les ressources spéeiales du pays ont conduit & former le corps de la jetée unique-
ment en enrochements dans les petits fonds qui avoisinent le port de commerce.

La jelée du port de Mengam, construite sur la rive nord du goulet de Brest, dans
des conditions qui rendaient difficile exéeution sur place des maconneries, a été
constituée au moyen de blocs en maconnerie superposés. '

Les jetées de Toulon ont é1é conslruites en enrochements enveloppés par des blocs
artificiels, suivant les procédés en usage dans les porls de la Méditerranée, mais avee
un profil que les circonslances ont permis de faire relativernent léger.

Les jetées élablies & Ia Réunion, par Ia Compagnie du port des galets, sous le
contrdle du service des Travaux hydrauliques de la marine, consistent en une muraille
formée de bloes en maconnerie inclinés sur la verticale et arrimés au moyen dun
puissant titan. Des bloes, ézalement en maconnerie, prolegent le pied de la muraille
contre les affouillements.

Les jetées en cours d'exéeution & Bizerle soni conslituées par une muraille assise
sur un soubassemenl en enrochements arasé & 8 mitres au-dessous des basses mers.
Cette muraille est élablie au moyven de caissons en fer d'un volume d’environ
2000 milres cubes, d'abord remplis partiellement en maconnerie de moellons, puis
conduils et échouds sur les enrochements et remplis finalement avee du héton.

A Dakar, ol les nouvelles jetées ont pour but de proléger les navires plutdt contre
les surprises de l'ennemi que contre la mer, on a admis pour ces jetées un profil rela-
tivement léger, formé d’une muraille construite en blocs de maconnerie superposés
el assise sur des enrochements & 3 metres en contre-bas des basses mers.

3° Quais el appontements.

Les murs de quai conslruils par la marine ont pu élre établis, pour la plupart, sur
le sol nalurel ou sur pilotis. Les nouvelles méthodes de construction ont trouvé leur
application dans I'établissement des murs de quai de la darse de Missiessy el de I'épi
de Castigneau & Toulon, dans la eonstruction de portions de murs & Lorient el dans
celle du nouveau quai de I'Artillerie, & Brest, et des quais du bassin de lu Gloche, &
Rochefort, enfin dans les fondations de la grue de 100 tonnes de Rochefort.

Les murs de la darse de Missiessy et U'épi de Castigneau, & Toulon, ont éLé con-
struils au moyen de bloes de maconnerie superposés. '

Les sections de murs de Lorient ont é1é élablies, au moyen de havages, dans des
terrains difliciles.

Les murs du nouveau quai de 'Artillerie, & Bresl, et du quai du bhassin de la
Cloche, & Rochefort, ont 61é constilués au moyen de piles relies par des voltes. Les
fondations des piles ont éL¢ exéculées & l'air comprimé pour les premiers de ces mars
el sur pilolis, au moyen d’épuisements pour les seconds.

Les fondations de la grue de 100 tonnes, a Rochefort, ont été établies au moyen
de Pair comprimé.

Les appontements établis sur la rive nord de la rade de Toulon, & Castigneau,
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sont formés d'un tablier en charpente supporté par des files de pieux enfoncés de
plusieurs metres dans le terrain compact el dont la téle est maintenue par des chaines
amarrées & des corps morts. Les pieux sonl protégés par un doublage en zine. Ge
type d’appontement préseute I'avantage de supporter, sans avarie, la pression des
lourds biliments de combal, grace & 1'élasticité de ses éléments.

Les appontements établis dans la Charente, pour le service de I'arsenal de Roche-
fort, sont formés d'un tablier en hois, ou, récemment, en héton armé, supporté par
des colonnes en fonle, qui reposent elles-mémes sur des pilotis; un systéme de char-
pente protége les colonnes contre le choe des navires.

La marine a conslruit divers autres apponlements sur pieux métalliques baltus
ou vissés dans le sol. Les plus imporlants sont T'appontement élabli & Saigon, dont
les pieux sonl en tole, et celui de Rufisque dont les pieux sonl en fers pleins. Les
pieux de ces deux appontements sont vissés dans le sol.

A Cales de construetion.

Les cales de construction établies au commencement du dix-neuvieme sidcle ne
recevaient que des navires d’une longueur totale de 80 mdires au maximum. Aujour-
d’hul il faut prévoir I'admission de bitiments de 200 matres et plus. Les avant.cales
doivent &lre allongées comme les cales elles-mémes et des fouilles profondes doivent
tlre aménagées au deld des avant-cales en vue du lancement des navires.

Les cales de construction élaient abrilées, jusqu'a une date récenle, par des toi-
tures construiles entitrement en bois ou supportées par des arcades en maconnerie.
Les loitures récemment établies & Lorient et & Cherbourg sont formées d'une charpente
en acler. Les nefs sonl fermées latéralement el couvertes par des vitrages.

La cale de Cherbourg esl appuyée par des nefs latérales, abritant des machines-
oulils et des voies ferrées. Le service de la nef centrale est assuré par des ponts rou-
lants ou des treuils éleclriques suspenduas au-dessous des fermes de la toiture.

h° Bassins de radoub.

Les bassins de radoub, établis au commencement du dix-neuvidme siecle pour les
vaisseaux & voiles, avaient une longueur de 80 métres, lear largeur a entrée était de
16 metres au niveau du seuil et l'on prévoyait des tirants d'eau de 6 mbtres.

Les dimensions des bassins ont augmenté progressivement avee celles des navires.
Les bassins en cours d'exéculion ou projetés ont des longueurs de 200 molres et
méme de 230 métres, el 'on prévoit 1'allongement ultérieur jusqu'a 250 mdtres, La
largeur & I'entrée est de 25 mbtres, au niveau du seuil. Les tirants d’eau prévus sont
normalement de 10 mitres.

La nécessité de recevoir promplement les batiments en danger a conduit 3 admettre
un abaissement des seuils jusqu'a 8 mtres en contre-bas du zéro dans les ports ol la
marée a une amplitude marquée, comme Brest et Cherbourg.

Les (ravaux de construction ou de transformation des bassins de radoub ont été
faits, en général, derridre des batardeaux, au moyen d'épuisements,

Pour In transformation de deux bassins de radoub, i Cherbourg et & Brest, on a
facilité 1a mise en place et la démolition du batardeau élabli dans 1écluse d’entrée,
en formant ce balardeau d'un caisson muni & sa base d'une chambre permettant Je
travail & Pair comprimé. Les ingénieurs chargés de construire ces bassins de radoub
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n’ont pas eu recours aux ¢puisements, en raison de la trop grande abondance des eaux
souterraines.

Le premier bassin de radoub, créé & Toulon, i la fin du dix huiliéme sitele, dans
la darse Vauban, a élé construit par Groignard, 4 l'intérieur d'un grand calsson en
charpente échoué dans une fouille préalablement draguée & la profondeur voulue,

Le sccond bassin, élabli également dans la darse Vauban, a é1é formé par un
massif général de bélon, eoulé & Pintérieur de coffrages en bois, dans une fouille
draguée, de manidre & former le radier et les massifs des bajovers. Un batardeau en
béton établi, du méme coup, en avant de la forme et des batardeaux lransversaux
semblables onl permis d'exéeuler & sec les revélements intéricurs en pierre.

Ce procédé, dont la premitre application avail rencontré de grandes difficultés,
mais que I'habilet¢ de Bernard avait su vendre pratique, a ¢té& appliqué, successive-
ment, au troisitme bassin de la darse Vauban, puls aux {rois bassins de la darse de
Castigneau,

Lorsqu'il s'est agi de construire de nouveaux bassins dans la darse Missiessy, on
a disenté de nouveau le systéme en question; les études failes ont conduit & revenir &
Vemploi de grands caissons, mais en y introduisant les améliorations que comportent
les progres réalisés dans I'art de I'ingénieur. Les caissons ont éLé coustruits en fer el
munis, & lear partie inférieure, d'une chambre de travail @ I'air comprimé, ce qui a
permis de déraser le sol avec une grande précision el dassurer une excellente assielte
aux constructions.

i procédé, appliqué par M. Hersenl aux deux premitres formes de la darse Mis-
siessy, sous la direction des ingénieurs des Travaux hydrauliques de la marine, a élé
couronné d'un plein succes.

il a été appliqué depuis au bassin de radoub de Saigon el au troisitme hassin de
la darse Missiessy.

Le hassin de Saigon a été construit dans deux caissons sépards que I'on a ensulle
raccordés, en élanchant le joint intermédiaive au moyen de héton.

Le troisibme hassin de la darse Missiessy devail avoir originaivement une longuear
intérieure de 150 melres; le caisson destiné & la conslruclion avait déja recu une
purlie des maconneries ]()['sqdu lIa marine décida de porler la longueur du bassin &
175 metres. Cet allongement a été obtenu au moyen d'un eaisson supplémentaire qui
a é1é raccordé avee le précédent suivant le procéddé appliqué & Saigon.

Le caiszon principal avait 180 metres de longueur, sur 41 melres de largeur; son
déplacement atteignait 40000 tonnes lorsqu’il a ¢té remorgué a I'emplacement ot il a
616 échoud, el s'élevail A 100000 Lonnes au moment de son échouage définitif.

Les trois bassins de la  darse Missiessy ont été reliés enlre eux au moyen
d’aqueducs ¢lablis & Uintériear de tubes échouds, entre les bassins voisins, dans des
fouilles faites & la drague, et raccordés avec les bajoyers de ces bassins & laide de
I'air comprimé.

L'emploi de puils havés a é1é réalisé avee succes pour la construction du bassin
n° 3 de Rochefort et pour e prolongement ullérieur de ce bassin. Il a été déeidé que
I'on aurait recours & ce proecdé pour le prolongement du bassin n° 1 de la darse de
Castigneau, a Toulon. Cel essai permeltra de se rendre comple de l'importance des
eaux soulerraines dans le sous-sol de Tarsenal de Toulon el de la possibilité d'y établiv
des fondations profondes par voie d'¢puisement, en mellant en jeu les puissants
moyens dont on dispose aujourdhul.

Les bassins de la darse de Gastigneau ont di subir des réparations importantes
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la suite de décomposilions de mortiers qui se sonl produites. Ces réparations ont con-
sisté d relaire une partie des maconneries, par fractions successives, & 'abri du haleau-
porle. Les parements des bhajoyers des celuses ont é1é refaits au moyen d'un sucon
mobile dont Pemploi a donné de trés bons résullats.

G* Passes d'entrie des ports et des darses.

Les passes d'entrée des ports et de lears darses ont dit étre modifides sur plusicurs
points par suite de I'nugmentation des dimensions des navires ou des nouvelles néces-
sités militaives,

La voche « Ia Rose » a été dérasdée & Pentrée du port de Brest.

LE'entrée de Iavant-port de Cherbourg a été approfondie dans le rocher jusqu'a
une profondeur de 6,80 au-dessous du zéro.

Dans le méme port, la passe d’entrée du basgsin Charles X a é1é approfondie dela
cole — 42,20 a la cote ~— 92,23 el sa largear au couronnement a ¢1é poriée de 17™,90
& 30 mblres. Celfe passe cst ¢lablie dans des rochers schisteux. L'un des bajoyers a
¢te refait, de toules pitees, an moyen d'une founille creusée en arritre du bajoyer
ancien ; laulre bajoyer a ¢lé repris en sous-ceuvre, avant le dérasement du seuil, au

neries. Le travail d’abaissement du seuil a été préparé au moyen de galeries creusées
i see au-dessous do radier. Le dégagement de la passe a 616 lerminé au moyen d’une
cloche permettant le travail & Pair comprimé aprés rupture da ciel des galeries par
une explosion générale,

A Toulon, In passe de la darse Missiessy a é1¢ élargie par la suppression d'une
pile qui L divisail en deux parlies et quiavait été élablie pour supporter le pont tour-
nant donpant passage a la voie ferrée du pare & charbon de Casligneau. La largeur
libre de la passe a 618 ainsi portée de 28 & 50 melres.

70 Ponts mobiles.

Jusque dans le premier tiers du dix-neuvieme sidele, les communications & I'inté-
rieur des arsenaux n'élaient assurées que par des hacs ou des ponts de bateaux, Plu-
sieurs ponts de celle espice sont encore en service : a Brest, pour la traversie de la
Penfeld ; & Lorient, pour le passage du Scorfl et, & Toulon, pour la traversée de Pune
des passes inléricures du port.

Ces ponts se replient en enlier lors du passage des grands navires ; ils présentent
une {ravée mobile de pelite dimension que les hommes de service halent de colé pour
le passage des embarcations et du matériel de servitade.

Les ponts mobiles inslallés sur les bajoyers des passes ont tous une seule voie
charrelitre. Les premiers ont ¢1é construits & Cherbourg ; leur portée était au plus
de 18 métres ot ils n’étaient élablis qu’en vue de charges relativement légtres,

La passe d’entrée principale du bassin Napoléon LI, de 26 m2lres de largear, a
recu, poslérieurement & son élablissemnent, deux ponts tournants, placés a I'une et
Paulre de ses tdtes ; chacun de ces ponts est formé de deux volées relides ensemble
par des verrous. Les poulres sont placées au-dessous des {rottoirs qui sont élablis en
enecorbellement.

Les ponts plus réeents sont d'une seule volée et conslruils en vue de donner pas-
sage & des trains el, au hesoin, & des Jocomotives de grande puissance. Les tabliers
sont supportés par deux poutres de téte i ime pleine ou A treillis,
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Le premier pont établi dans ces conditions a ét¢ le pont tournant de la passe de
la darse Missiessy & Toulon, qui reposait sur une pile établie dans la passe et dont la
plus grande volée franchissait une largeur de 24 mélres.

Plus tard, denx ponts roulants d’environ 30 metres d’ouverture ont été installés :
I'un & Brest, sur Pécluse d’entrée de la forme n° 5 ; l'aulre & Cherbourg, sur la passe
Qenlrée du bassin Charles X élargie. Ces ponis sont mus par Peau sous pression.

Le ponl tournant qui franchissait la passe de la darse Missiessy, & Toulon, a été
remplacé, aprds 'élargissement de celle passe, par un pont de 50 metres d'ouverture
mu par Peau sous pression et dont les organes de manceuvre présentent des disposi-
tions intéressantes.

La longueur tolale du tablier de ce pont est de 90 mbtres,

Le prolongement des voies ferrées du port de Brest sur la rive droite dela Penfeld
el sur les terre-pleins de Laninon comporte 1'élablissement d’un pont tournant & une
volée de 70 matres d'ouverlure, suivi d’'un autre pont tournant de 12 metres d'ou-
veriure.

Le pont principal sera élabli au niveau des quais do porl militaire, un peu en aval
du pont tournant, & deux volées, de 100 melres d’ouverture, établi par le service des
ponts et chaussées, aun-dessus de Uarsenal, pour relier le quartier de Recouvrance ala
ville de Brest.

OBJETS EXPOSLES :

Ainsi que nous I'avons dit plus haut, il n'a é1é exposé aucun objel se rapportant
aux ports mililaires.

§ 3. — Phares et Balises.

Généralités.

Aux termes de la classification générale, jointe au décret du 4 aoiit 1894, portant
réglement général de UExposition universelle de 1900, les phares et balises figurent &
la Classe 29, sous la rubrique : Travaux d’éclairage el de balisage des cotes et, & la
Classe 28, sous la rubrique : Matériel de éclairage des cotes el du balisage.

En [ait, 'Exposilion contemporaine des phares et balises a ¢1¢ rattachée compléte-
ment & la Classe 28 et rien de ce qui la concerne n'a figuré i la Classe 29.

L’exposition rétrospective, jointe & I'exposition conlemporaine, étant, aux termes
de Particle 3 du déerel précité, répartie entre les elasses, Pexposition rétrospective
des phares et balises a di suivre Pexposilion contemporaine, et c’est au rapporteur
de la Classe 28 qu’il appartient de faire ressortir les immenses progrés réalisés dans
Péclairage et le balisage des cdtes pendant le siecle dernier. Nous nous bornerons a
donner la description du moddle et des dessins qui ont ¢lé exposés ala Classe 29 par
I'Ecole des ponts et chaussées et par trois ingénieurs en chef.

OBJETS EXPOSES :

Les exposanls, en ce qui concerne les phares et balises, sont au nombre de quatre,
Savoir :
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IV. — PORTS MARITIMES

§ 3. — Phares et Balises.

Phare de (o Vieille.

Vue d'ensemble du phare.

P26,
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[V, — PORTS MARITIMES
§ 3. — Phares et Balises.
Phare électrique de Planier.
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Coupe et ¢lévation du phare.
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Feole des ponis et chaussées,

(M. I'inspecteur général Ricour, directeur; M. linspecteur général de Dartein,
inspecteur.}
Service des ports de commerce du département des Bouches-du-Rhine.
(M. Batard-Razeliére, ingénicur en chef.)
Service des ports de commerce du département de la Gironde, comprenant
la Garonne maritime et la Gironde.
(M. Voisin, ingénieur en chef.)
Service des ports de commerece du département de la Vendde.
(M. Balle, ingéniear en chef.)

I. — Keole des Ponis et Chaussées.

Phare de la Vieille (Finistere).
(Modele & Uéchelle de 0m,04 par métra.)

Le phare de la Vieille a ¢1¢ construil en vae de fajre disparaitre les dangers que
présentait pour la navigation le passage du Raz de Sein, compris entre I'ile de Sein et
le bee du Raz, une des extrémilés occidentales de la Bretagne.

Ce phare, établi sur un rocher en mer, a présenté les plus grandes difficultés de
constraction.

Le phare ala forme d'une tour quadrangulaire avec une demi-(our ronde accolée
i la face nord et contenant Vescalier tournant. La togr quadrangulaire se compose
d’un rez-de-chaussée renfermant les caisses i eau el lo maltériel d'accostage et de
quatre chambres superposées dans 'ordre suivant magasin aux huiles, cuisine,
chambre A coucher, chambre de service.

La tour porle un feu fixe de troisitme ordre. Le plan foeal est & 337,23 au-dessus
du niveau des hautes mers et & 22=,03 au-dessus du sommel des rochers.

Deux secteurs rouges, un secteur verl et un secteur obscur couvrent les {rois
groupes de dangers de I'ile de Sein, du platean de Tévennec et du bee du Raz.

Les éludes onl 616 failes el les lravaux exéeutés sous la direction de MM. les
ingénieurs en chef Fénoux el Considire et de M. l'ingénieur ordinaire de Miniac.

II. — Service des ports de commeree du département
des Bouches-du-Rhéne.

Etats du phare du Planier en 1800 ef en 1900,
(Dessins. )

Le panneau de dessins exposé par le service des ports de commerce du départe-
ment des Bouches-du-Rhdne comprend (figures I1I et VIII) des dessins représentant le
phare du Planier en 1800 et en 1900.

Ce phare, qui signale Ie port de Marseille aux navigateurs, était installé en 1800
AW sommet d'une petite tour en maconnerie; le foyer lumineux, constitué par des
réverbires ordinaires, n'était qu'd une hauteur de 17™ 50 au-dessus du niveau de la
mer; sa porlée ne dépassait pas 8 4 9 milles marins.
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Le phare est installé aujourd hui au-dessus d'une haute tour en maconnerie; le
fover lumineux, conslitué par une lampe électrique & are, est & 63 metres au dessus
du niveau de la mer; sa puissance lumineuse équivaut & celle de 60000 becs Carcel

et sa porlée atleint 50 milles.

1l — Service des ports de commerce du département
de la Gironde.

{Panneau comprenant trois plans comparatils du balisage de la Garonne et de la Givonde,
\

de Bordeaux a la mer, en 1800, 1850 et en 1000,

1° l:"r:lairr.'grf el balisage de la (ironde en 1800.

En 1800, Véclairage de la Gironde ne comporle que le phare de Gordouan. Le
balisage est réduit, cornme ouvrages spéeiany, anx deux balises de st el de Saint-
Nicolas, servanl, avec les lrois sémaphores de la Coubre, de Terre-Ndgre el de Saint-
Nicolas et de 'église de Sainl-Pierre de Royan, 3 la délinition des alignements des
passes Nord el Sud de lentrée du fleuve.

On ulilisait daillears divers amers @ maisons, clochers, cle., pour la nuvigation
de jour.

90 Felairage et balisage de la Garonne et de la Givonde en 1880.
En 1880, I'éclairage el le balisage de la Garonne et de la Gironde, enire Bordeaux
et la mer, sont assurcs par:
17 phares ou feux d'alignement, non compris les phares de Hourlin;
6 feux flottants, dont 2 en amont de Pauillae;
14 feux ou fanaax de rives ou de port, dont 3 en aval de Pauillac;
14 balises en bois on en fer;
6% houces ordinaires, dont une signalée de nuil par un feu;
35 amers classés g
1 boude & miroir et & cloche, & Pembouchure du flenve, passe duNord;
1 cloche dalarme, signal de brume, placée & Lagrange, A 1% kilométres en
aval de Bordeaux.

Les phares, les feux flottants el les feux de rives ou de porls servenl, en outre,
d’amers pendant le jour.

Les 11 feux de rives ou de ports, situés en amont de Pauillac, sont des feax de
faible portée, non considérés comme appartenant A Iéclairage maritime.

Les appareils des phares ou feux d'alignement des 4 feux flottants et des 3 feux
de rives ou de ports situcs en aval de Pauillac comprennent ©

1 appareil dioptrique de premier ordre;

2 — de troisigme ordre;
6 — de quatridme ordre ;
7 — de cinquidme ordre ;
7 appareils catoptriques de quatridme ordre ;

3 — de cinguieme ordre.

Ces divers appareils sont répartis somme il suit entre les feux :
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Feux des ports de Royan, de Callonges et de la cale de Pauillac : 7 appareils diop-
triques de cingquitme ordre ;

Phare de Terre-Negre : 1 appareil dioptrique de quatridme’ordre ;

— 1 appareil catoptrique de cinguitme ordre;

Feu flottant du Grand Banc : 2 appareils catoptriques de quatritme ovdre ;

A bord de chacun des feux flottants situés en aval de p
que Pon sonne en temps de brume.

Les phares ou feux d’alignements, les 4 fenx flottants et les 3 feux de rives ou de
ports situés en aval de Pauillac sont divisés comme il suit, daprés leurs caractires
distinctifs :

auillac se trouve une cloche

9 feux fixes blanes ;

7 feux fixes rouges ;

2 feux fixes verts ;

3 feux fixes blanes et rouges :

1 feu & écelipses, phare de Cordouan ;

2 feux clignotants, feux de la Pointe de Grave ol de Patiras ;

1 feu alternativermnent rouge et vert pendant des intervalles de 20 secondes ;
Feu de la Palmyre,

Le feu de la Palmyre est seul un fen Electrique s tous les autres sont des feux

a I'huile minérale.

3° E'r:[aimgc et balisage de la Garonne et de la Gironde en 1900.

En 1900, le balisage et Péelairage de la Garonne et de la Gironde, entre Bordeanx
et la mer, comprennent :
2 phares d’atterrage, y compris le phare de Hourtin ;
16 feux d'alignements a terre ;
3 feux flottants, dont 1 & gaz ;
27 feux de rives ou de ports, dont 5 & gaz ;
48 houdes lumineuses 4 gaz;
3 balises & terre;
43 bouées ordinaires ;
1 amers classés ;
1 bouée & sifflet, placée & 'embouchure de Ja Gironde, dans la passe Nord ;
1 boude & eloche et & miroir, placée & lembouchure de Ja Gironde, dans la
passe Sud.
Les 38 bouées lumineuses & gaz sont de quatre Lypes différents, savoir :
6 bouées d’embouchure, de 7=¢500 Je capacité ;
16 boudes d’estuaire, de 4=° de capacité;
14 bouées & fond plat, en amont de Pauillae, de 4™,750 de capacilé ;
2 bouées du type en forme de bateau, de 2=¢ de capacité.
Les 43 bouées ordinaires se subdivisent eomme il suit :
3 bouées sphéro-coniques, type n° 1 ;

i — — lype n® 2;

20 — —_ lypen® 3;
5 bouées & fuseau, ou Gouezel, lypen® 2;
5 — - typen® 3;

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 130 —

3 boudes spéciales, dont deux de forme ellipsoide de 1™,40 de diametre et
une de forme paraboloide de méme diamdtre.
Les phares, feux flottants, feux de rives ou de ports et les bouées lumineuses sont
divisés comme il suit, daprés leurs cavactres distinelifs :
11 feux fixes de direction ;
71 feux fixes d’horizon;

A feux A occullation d'horizon ;

3 feux & éclals, feux delaivs.

Les feux de Terre-Negre el de Grave ot les boudes lumineuses de Montrose el de
I'ile Verle sont & occunllation d’horizon.

Les phares de la Coubre, de Talais et de Hourlin sont munis de feux & éclats.

Le phare de la Coubre comprend, oulre le feu & éclals, un feu fixe de direction.

Le feu flottant du Grand Bane comprend deux feux fixes d'horizon.

Les feux de Moussel el du Gael comprennent, chacun, un fea fixe d'liorizon et un
feu fixe de direction.

Le service du balisage et de Uéelairage de la Gironde comprend, en dehors des
signaux indiqués ei-dessus :

2 hateaux-haliseurs, pour la mise en place du matériel, le rechargement des
bouces lumineuses, le ravitaillement et la releve du phare de Cordouan
el des feux flottants ;

1 usine a gaz d'huile & Rovan ;

2 magasins de dépdt et de réparation du matériel i Royan et i Blaye.

Les appareils, an point de vue de Ta natare de Téclairage, se répartissent comme
il suit
1 feu électrique {phare de la Coubre);
9 feus a incandescence par le gaz (phares de Royan el de Talais) s
38 feux permanents a gaz (houdes lumineuses; ;
5 feux permanents i gaz (feux de rives} s

9 feux A incandescence parla vapenr de pétrole (feu Saint-Georges et sectear
renforcé de Grave) ;

% feux permanents & huaile mindrale (1 few de port et 3 fenx de rives);

3 feux A Vhuile mindérale.

e

Le phare de la Coubre est muni d'une siréne & air comprime.

A chacune des extrémités de Tapponlement de Pauillac se trouve placée une trom-
pette A main fonelionnant en temps de brame.

Enlin, des signaux de brume, trompelte & main ou cloches, sont placés & bord des
{rois feux fottants situds entre Pauillac et la mer.

La transformation el laugmentation du balisage et de D'éclairage de la Garonne
et de la Gironde de Bordeaux & la mer ont é1¢ faites, aprds la reconnalssance hydrogra-
phique de 1892, de Pauillac & Fembouchure, sous la direction du service central des
phares et balises el de MM, Crahay de Franchimont, Fouquet et Voisin, ingénieurs en
chef, par MM. de Volontal el Kauffmann, ingénicurs ordinaires.
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IV, — Serviee des ports de eommeree dua département de la Vendde.

Phare de la Cha ume,

(Dessins.,!

Lancien phare de la Chaume avail 616 etalli sur la tour du nord du chitea
dArundel, construil au treizivme sivele sar [a vive gauche du chenal

acets des havres
des Sables-d"Olonne. Des lozavdes. que le ey

s ageravait, rendaient nécessaire une
reconstruction s d'aulre part, les appareils d'éclairage devaient étre modifics el anié-
liords.

La restauration de Ta tour fut effectude en 1857, sous la divoction de M. Léonee
Reynaud, dans le style de Uépoque de la construction.

Le plan de la tour est presque earré s les murs nord, onest el sud sont plans et ont
respectivement 9™,20, 9™ [0el 9= 60O} la base. Le e0l¢ est, estun ave de cercle de G 2()
de développement ot de 0435 de leche, Cos diunensions sont rédaites de 07,30 au
sommel. Laporte dentrée, située sur la facade ouest, a 2 mdtres de hauleur sar
P2 A0 de Targeur ; elle est décorde de colonneltes ef surmonlée d'une ogive.

Bur la facade ouest, la tour a 48,80 de hauteur Jusquiau-dessous e
du parapel el 222 80 jusqu'an-dessus des merlons du parapet. Sur les

'S corbeanx
aulres cotés,
les hauteurs sont plus grandes. Sur la face est. hordant Jo quai de la Chaume, la han-
Leur Lotale est de 20™ 80,

La tour est conronnée par un parapel saillant erénelé ol supporte pardes corbeauy,
avee arcades Leilobées ogivales,

Liidifice comprewd (rois élages el un rez-de-chaussie i eskdivisé en deux parlies
inégales par un mur de refend montanl Jusquiie Ja terrasse, qui est supportie par
deux votiles ogivales. Un escalier de granit en vis Saint-Gille i noyau plein est dispose
dans angle sud-est el donne aceds aux dilférents tlages el & la lerrasse.

Les fagades nord et sud n'ont pas d'ouverlure. Dans In facade ouest soni pereces
deux fenélres, une pelite et une grande, & chaque élage. Les pelites fenélres sont ogi-
vales s elles onl 0™, 35 de Targeur et 12,25 de hauteur; les grandes fenétres du premier
et du deuxitme ¢lage sont trilobées 1 elles ont 6™ 80 de largeur et 17,70 de hauteur,
La grande fenélre du troisieme ¢lage est formée de deux ouvertures gléminées ogivales,
ayant chacane 0™.55 de largeur el I™,70 de hauleur, et séparées par un meneau de
022 de largeur,

Un il-de-heeul de 0™,80 de largeur, placé sous les grandes fenélres, assure, avee
la porte dentrée, Iéclairage du rez-de-chaussée,

Les mémes ouvertures se vetrouvent sur la facade est, sauf la porte gui est rem-
placde par une petite fenélre ogivale.

Lalanterne du phave est placée aun-dessus de Pescalier ot supporiée par une tou-
relle cylindeique de 27,60 de diamdtre et de 35,18 de hauteor au-dessug de la Ler-
rasse,

La chambre de Ta lanterne a 2™ de diamelee el 4™ 135 de hauteur.

Le plan focal est & 252,00 au-dessus du sol et & 32 au-dessus des hautes mers.

L'appareil lenticulaive actuel est installé depuis le 16 octobre 1862. Sa puissance
lumineuse est de 23 bees Careel ol sa portée de 11 milles par temps moyen.
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"7‘
CHEMINS DE FER

Renscignements géndraux.

Lo givele qui vient de finir a vu naitre les chemins de fer. Le premier chemin de
fer conslruit en France, celui de Saint-Etienne a la Loire, a été élabli en 182351l a
“lé constrait trois autres lignes en 1826, 1828 ct 1830, celles de Suint-Etienne &
Lyon, d’Andrézicux & Roanne el d’'Epinac au canal de Boargogne; mais ces chemins
de fer élaient A traction de chevaux el ne transportaient que des marchandises. Ce ne
ful qu'en 1832 que circula la premitre locomotive en Franee el ¢est de celte époque
que date, en véalité, Vere des chemins de fer dans notre pays.

Les débuts de ces voies nouvelles furent diffieiles. Jusqu'en 4833 Ta plupart des
concessions élaient perpétuclles et I'élablissement des lignes se fuisait aux risques
el périls des concessionnaires, sans subvention ni garantie d'intérét de TEtat, qui
nexercail sur la constraetion ef sur Uexploitation des lignes qu'une surveillance fort
insuffisante.

Cependant, des 1833, Paulin Talabot, ingénicur des ponts et chaussées, pressentce
que Vavenir réserve aus chemins de fer et doil étre considérd comme un des iniliateurs
de ce mode de transport en France, De concert avee Didion, son cunarade de pro-
motion, il obtient la coneession du chemin de fer d"Alais & Beaucaire et le construit
dans des conditions susceplibles de salisfaire aux hesoins futurs qu'il pressent.

En 1833 les concessions deviennent temporaires ell’Elat intervient plus largement
dans la fixalion du trace el dans Uexploitation des lignes.

En 1841 le nombre des kilomatres concédés est sculement de 806, sur lesquels
569 kilombtres sonl exploités et 79 sont en consiruction par I'Elat.

Mais, & partic de la loi de 1842, la situalion change; celle lol, en mettant la cons-
(ruction de Vinfrastructure des lignes & la charge de IEtat avee le concours des dépar-
tements el des communes, fail disparaitre les aléas du premier élablissement el
donne confiance aux eapitalistes. Aussi, & partir de 1844, les concessions se multi-
plient el Ton construil les lignes d’Orléans & Bordeaux, de daris & Lyvon, de Tours &
Nantes, de Paris & Rennes, de Paris & Strasbourg, du Centre, de Parls & la Belgique,
de Lyon & Avignon, de Bordeaux & Cetie, de Paris & Cacn el & Cherhourg, sans parler
des chemins de fer de Paris 2 Orléans, de Paris & Rouen, au Havre et & Dieppe, de
Paris & Versailles el d’Avignon a Marseille, qui élaient coneddés avant 18454,

Toules ces lignes furent construiles par le corps des ponts et chaussées.

MM. Robin, Baude, de Bréville, Busche, Borrel, Boucaumont, Bailloud, Baude-
moulin, Gayaut, Collignon, Schwilqué, Ségou, efe., dirigérent les lravaux comme
ingénieurs en chel, s furent secondés par MM. les Ingénicurs ordinaires : Conche,
Mille, de Sazilly, Planchat, Richomme, Guérin, Morvandidre, de la Roche-Tolay,
Jaquemel, Hachette, Dégling, Saint-Denis, Graell, Kleilz, Walier, cte.

En outre, lexécution des travaux incombant aux Compagnies élail confice a
MM. Belin, Davanne, Didion, Jullien, Talabot et Thirion, ingénicurs en chef des
ponts et chaussées, et & MM. Bazaine, Bidermann, Desnoyers, Chaperon, Delerue,
Zeiller, Ducos, Maniel, Martin, Mourthon, Thoyol, Ruelle, Jacqmin, etc., ingénicurs
ordinaires.

Ala fin de 1847, Uensemble des lignes concédées comprend 4704 kilomelres, sur
lesquels 1832 kilomelres sont en exploitation.
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Sous le second Empire, 'impulsion la plas vive est donnée & la construction des
chemins de fer. Les concessions nouvelles el les extensions de concessions se mulli-
plient tellement que, dés 1856, U'ensemble des lignes concédées alteint une longueur
de 11600 kilométres. -

En 18535, M. de Franqueville, inspecleur général des ponts et chaussées, nommé
diveclour géndral des ponts et chaussées et des chemins de fer, prend en main les
intérets si considérables allachés & ln construction des chemins de fer. Son premier
goin esl damener les Compagnics, trop nombreuses, & se fusionner. Clesl & cefle
épogue gue commencent & se former les grands réseaus desservant chacun une région
déterminée et eontribuant & uniformiser le systtme de Fexploitation,

En 1857 ¢t 1858, le crddil des Compaguies élant ébranlé & la soite d'une crise
industrielle, le gouvernement, sur Pinitialive de M. de Franqueville, propose aux
Chambres de venir au secours des Compagnies en leur accordant une garanfic d'inté-
rét dans le bat de lear permettre de compléter leurs réseaux. Dans la combinaison
adoptée, les lignes principales constituent, pour chaque Compagnie, ce que 'on
appelle lancien résean; les lignes secondaires forment un second réseau pour la cons-
truction doquel I'Etat accorde une garantic de 4 p. 100 sur le capilal de premicr
¢lablissement. Toutefois il est slipulé que Tancien réseau déversera sur le nouvean
la partie du bénéfice oblenu dépassant un maximum déterminé. Ces mesures eurent
les conséquences les plus heurenses, la situation financiere ddes Compagnies devint
tres solide el il leur fut possible dentreprendve I'élablissement de feis nombreuses
lignes nouvelles. Aussi le réseau qui, en 1855, ne comprenait qu’une longueur de
11 600 kilometres, en comptait, & la fin de 1869, une longueur de 25500 kilométres
dont 18000 kilometres en exploitation.

Apris la guerre, le premicer sonel du gouvernement esi de rétabliv Ia eontinuité
du résean aboutissant a la frontitre de 'Est, dont une partic des lignes avaient cessé
d¢tre francaises. La Compagnie des chetnins de fer de FEst, qui avait perdu 840 kilo-
métres de son riseau, dont 743 en exploitation, vecoit, dés 1873, la concession d’en-
viron 330 kilometres, dont la majeure partie a pour bul de relier, sur le tervitoive
franeais, les cheming de fer existants dont les jonctions primitives ne sout plus sur
le lerritoire el de erder une grande ligne parallele & la frontiére ; le reste de sa conces-
sion répond & des nécessités stratégiques.

e progranume de Freyeinet, en 1878, fail une part lres large aux chemins de
for dans lensemble des voies de communication & conslruire pour compléter notre
outillage national.

Le plan élahord par le conseil général des ponts el chaussées comporte I'exéeation
de 5402 kilometres de lighes nouvelles, sans préjudice du rachat de 1373 kilometres
de chemins de fer d'intérét Jocal qui doivent élre rattachés auréseau dintérét général.
Les nouvelles lignes sont divisées en trois calégories suivant leur degré d'urgence;
993 kilombires sonl elassés dans la premidre catégorie, 1510 dans la seconde ot 2426
dans In troisieme. Le reste, soit 473 kilomatres, se vapporte i des lignes d'un intéréi
purement stratégique.

En Algérie, on doit incorporer au résean d'intérél général 32 kilometres de lignes
intéret Tocal et construire une longueur de 1229 kilométres de lignes nouvelles,
auxquels s'ajoutent 42 kilometres précédemment coneédés.

1 est admis que, pour les lignes d'importance secondaire, on aura recours i des
déclivités accentuées, a des courbes de faible rayon et & la voie d'un mélre et que
méme on pourra utiliser le sol des voles publiques.
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¢laboré an Ministere des Travaux publics est dipassé dans de

lavges proportions. Au lieu de 6773 kilomeétres prévus commes lignes nouvelles &
construire ou lignes & vacheter, la loi du 17 juillet 1879 en classe 8848, ct, en oufre,
le Parlement renvoie & Vexamen du ministee les projets de 4152 kilombtres addition-
nels. De plug, sous la pression des influences locales, les fortes déelivites, les courbes
de faible rayon et la vole d’un mélre ne sont adinises que tres exceptionnellement.

Le tableau ci-dessous, indiquant la situation e nos voies ferrées au 31 décem-
bre 1898, fait ressorlir toute 'importance du réseau de ces voies :

LONGUEUR | LONGUEUR. TOTALE | .
DES LIGKNES DES LIGNES b=
b , - ‘ £
DESIGNATION | bT o
= 2 SR
DES LIGNES ‘ [ £ = E
| gz Z -
, Rilon. fon. Kilom.
Liexes pe ova Mérorov: : ‘ s | e e
i Lignes d'intéret eénéral, ... .1 37423 ‘ 13088 |
. . . \ 5an e
Lignes industrielles B 227 | 270 | ‘
Ligues d'intérél 1o l 1780 SEIE] ‘ \
Tramways.. ... . 3270 | 5372 w
Losgueuwr -- - ' 15206 e i RS
Lignes de UAlgérie e de o Tunisie : ; ‘ | i
| Liznes d'intéret généval ... .1 305206 1 586 | all2 ! ‘
Licnes S 25 317 345 ‘
Lignes d’intéret local ... .. . . . » 44 14 | \
Tramwavs.., .. ... ... 123 06 224 I
Longueur totale, ..., .. .. iiii,,,, N . 3682 | 1043 | 4725
) 1 . i _— —_— e —
Longueur lofale de U'ensemble du résean. . | NER | 10261 ‘ 59 119 |
. o | _ B R | N | |

Les développements suceessifs du réseau des voies ferrées de la métropole, & partir
de 1828 jusqu’en 1898, sont mis en lumitre dans le tablean suivant

INDICATION

| LIGNFS DINTERET
DES ANNEES I

GENERAL

| LONGUEUR DEs LIGNES EN EXPLOITATION |

e —

el framways
pour voyageurs el
marchendises

——— ‘

Lignes d'Intérét local

LONGUELR

TOTALE

Kilomitres,

Kilométres.

Annde 1828 ... 23 »

| Anneée 1838, 183 »
Aunneée 1848, ... .. 2200 »
Aunde 1858 . . . ... L. N651 )
Aunde 1868 . . ... 16225 O]
Annce 1878 ... .. ... ... 22130 2068
Annde 18838 . 32602 DI04
Aanéde 1808 0 38000 7000

Kilametres.

¥

3
183
2200
8031
16315
24207 ;
35406 |
45000
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Le tracé des chemins de fer exigeant, au moins pour leslignes principales, 'emploi
de faibles déclivités et de courbes de grands rayons, lIa construction de ces voies de
communicalion a douné licn & I'établissement d’ouvrages d’arl d'une importance
exceplionnelle : viadues d'une grande hauteur el souvent forl longs & la rencontre de
vallées secondaires ou de plis de terrain qu'il n'élait pas possible de contourner,
grands ponts & la traversée des fleuves el des rivieres, tunnels, donl quelques-uns
fort longs, €lablis, soit pour traverser des contreforts, soit pour franchie les failes
separant les vallées principales. De plus, les néeessités dos (racés onl conduit souvent
& établiv des tranchdées (rés profondes et des remblais (res élevés donl T stabilité des
lalus élail souvenl dilficile & réaliser.

Le véseau des lignes d'inlérét général a ¢1é élabli par les Ingénieurs des ponts el
chaussées en ee qui concerne les lignes construiles par VEtai. Les lignes établies par
les Compagnies concessionnaires ont ¢galement ¢1é construites presque exclusivemeni
par ces ingénieurs, mis en congé & cet effel, et cela au grand hénéfice de I'Elal, qui,
devant recevoir les chemins de feren fin de concession, avait le plus grand inlérét &
ce quiils fussent eonstrails le plus solidement possible et (qui pouvait absolument
compler que ses ingénieurs apporteraient, dans cette construction, les excellentes {ra-
ditions du corps auquel ils appartiennent.

L'établissement des grands réseaux francais fait le plus grand honneur aux ingé-
nieurs des ponts el chaussées el aux conducleurs ot agenls placés sous leurs ordres,

OBJETS EXPOSES .

Les exposants, en ce qui concerne les chemins de fer, sont au nombre de neuf,
savoir
Eeole des ponts et chaussies,

(AL Fhuspecteur général Ricour, directenr; M. Uinspecleur genéral de Dartein,
inspeeteur.)

Compagnie du chemin de fer du Nord.

{M. lo baron Alphonse de Rothschild, président du Conseil @administration.)
Compagnie des chemins de fer de I'Ouest.

(M. Delarbre, président du Conss

d'adminiztration.)

Compagnie du chemin de for de UEst,
(M. Van Blarenberche, président du Conseil d'administration )

Compagnie des chemins de fer de Paris i Lyon ef a la Miditerrande.
(M. Dervillé, préstdent du Conseil d'administration.)

Service du dépariement de la Haute-Vienne ; chemin de fer de Limoges o
Brive,
(M. Jullien, ingénieur en chef,)

Compagnie du chemin de fer d'intérét local d’Enghien a Montmorency,
M. Vergé, président du Conseil d’administration.)

M. Molinos, ingénisur des Arts et Manufaclures, ancien président de la Socicle
des ingénicurs civils de France.

M. Delocre, inspecteur général des Ponls el Ghaussées en retraile,
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I. — Ecole des Ponts et Chaussdées.

1° Viadue de Fribourg, sur la vallée de la Sarine.

(Modéle & T'échelle de 0=,04 par meétre, 1,25.)

Ce viadue est établi sur le chemin de fer de Lausanne & Fribourg el i la frontiére
bernoise; i comprend sept travées mélalliques reposant sur deux culées ef six piles
composées d'une partie supérieure en métal surmontant un soubassemenl en magon-
nerie.

Les dimensions de l'ouvrage sont les suivantes :

Loengueur entre le nu des culées
Longueur totale des poutres.
Longueur entre les garde-corps.

3260 84
333872,

T
Hauteur des poutres. e 4,00
Partie i Hauteur au-dessus du soele. S A47,00;
métallique ) Dimensions \ au sommet. Um’ﬂ sur am,18;
\ | &la base. . 10™,00 sur 6™, 20,
Piles Iauteur maxima. . . . . . . .  36m,00;
Partie k au sommet. 11™,60 sur 77,80
en magourerie | Dimensions { Y socle. . 137,20 suv 87,603

' f au socle, saillle com-
\ a prise. . 14m20sur 960,

Le tablier métallique comprend quatre poutres dont chacune est composée d'un
longeron supérieur et d’un longeron inférieur reliés par des montants verticaux et un
treillis.

Les poutres sont contreventées :

fo Par les pidces de pont ou poutrelles en fer qui supporlent le plancher ct les
rails el sont espacées de 1™,40 ;

90 Par denx enlreloises horizontales, placées au droit de chaque montant, I'une &
mi-hauteur des poutres, en fer & edtes, lautre a la partieinférieure en fer 4 T

3° Par des eroix de Saint-André, en fer & eOles et a T, placées dans cing des six
rectangles formés par les poutres entretoisées, le rectangle central inférieur élant
réservé pour servir de passerelle entre les deux rives de la vallée.

La partie des piles en maconnerie esl en forme de pyramide tronquée; des avant-
bees et arridre-becs sont ajoutés aux piles qui sont en riviere.

La partie métallique de chaque pile se compose de douze colonnes en fonte relides
A leur base par un chissis de fonte de 02,60 d’épaisseur, appliqué sur la partie supé-
rieure de la maconnerie, el & leur sommet par un entablement de 0,60, emboitant
leurs extrémités et placé sous les poutres.

Ces colonnes, de 4% mbtres de hauteur, sonl creuses; elles ont 00,18 et 0,24 de
diametre et sont armdes de quatre nervures en saillie de 0™,08. Les (rois colonnes,
correspondant & une méme poutre, sont distantes de 3™,40 a leur base el de 27,09 au
sommet; ces distances sont de 3,333 el 2=,09 pour les colonnes placées normale-
menl aux poulres.

Les longerons des poutres sont constitués par une &me de 02,36 de hauleur, relide
par des cornitres & une table horizontale de 07,50 de largeur et de 0™,038 d'épais-
seur, formée de quatre feuilles de tole ; les montants sont espacés de manidre & former
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neuf rectangles dans chaque travée, dont quatre de 4,20 aupres des piles el cing de
5,60 dans la partie centrale. Le treillis se compose, moiti¢ de fers plats résistant ala
traction, et moilié de fers & edles résiztant & la compression; ces fers ont 0=,4735 de
largeur et sonl espacés de 1 mdlre environ. A I'aplomb des piles les montants sont
distants de 2m,00 et irés nolablement renforeds.

Le tablier repose sur les piles sans rouleaux de friction qui n'existent que sur les
culées.

Le viadue de Fribourg a é1é conslruit, de 1858 & 1860, par les usines du Creusot,
suivant un programme fourni par la Compagnie du chemin de fer de Lausanne i
Fribourg, dont MM. Thivion, ingénieur en chef, Jacqmin et Durbach, ingénieurs ordi-
naires des ponts et chaussées, ont é1é successivement les ingénieurs, directeurs ou
conseils,

2° Fondations par Uaiy comprimé du pont de Kehl sur le Rhin.

{(Modele a T'échelle de 0m,04 par milre, 1/25.

Le pont de Kehl a été construit sur le Rhin pour le raccordement des chemins de
fer francais et des chemins da fer badols; il a fait Iobjet de conventions internatio-
nales en vertu desquelles les ingénieurs francais onl été chargés de la rédaction de
lous les projets ‘el de T'exéeution de tous les (ravaux relatifs & I'établissement des
piles et des culées de Pouvrage, les ingénieurs badois restant chargés de tout co qui
regarde la superstructure en for.

Les piles ont é1é fondées au moyen de T'air comprimé en appliquant les idées de
M. Triger, mais sur une échelle trds vaste et avee des modifications el perfectionne-
menis notables,

Le fond du fleuve, & I'emplacement du pont. est composé de gravier presque sur
une profondeur illimitée et affouillable Jusqu'd une profondeur de 17 mélres au-
dessous de I'étiage.

Ona employé des caissons juxtaposés en tole, au nombre de quatre pour les piles-
culées el de trois pour les piles intermédiaives, ouverts i la partie inférieure et por-
tant, & la partie supéricure, une grande cheminée de service of denx chemindes & air.
On a, par ces dernitres, comprimé air dans les caissons au point de refouler Iean
Jusqu'a Taffleurement de leurs bords inférieurs. Des ouvriers, introduils par le sas &
air, rendaient meubles les matidres 2 draguer, qui étaient enlevées par la cheminée
de service. En méme temps on exéeatait le massif do maconnerie sur la plate-forme
des caissons, au fur et & mesure de leur descente. Ceus-ci arrivés & la profondeur
voulue, c'est-d-dire & 20 mblres au-dessous de I'étiage, on remplissait de maconnerie
leur capacité intérieure ainsi que les vides des trois chemingos.

Chacun des quatre caissons d'ane pile a 3,80 de longueur, sur 7 métres de lar-
geur el 3,67 de hauteur; ils forment ensemble une surface de 232,50 sur 7 mdires.
Us sont construils en feuilles de tole de 0=,008 d’épaisseur et de 0™,90 de largeur
maxima, renforeées par de nombreux contreforts verlicaus , par des ceintures hori-
zontales fermées par des cornitres et une plate-hande supérieure de 0=,30 sur 0,01
et par des cornitres doubles aux angles.

La ealotte esl, en oulre, soulenue par une double rangée de poutres, espacées de
12,50 au plas, dont I'ame a 0™ 50 de hauteur ef 0=,010 dépaisseur.

Les caissons, du poids de 33 tonnes I'un envivon, montés sur un plancher provi-
soire au-dessus de leur position définilive, ont 6té descendus progressivement a Uaide
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de quatre verrins de suspension disposés a chacun de leurs angles et pouvant sup-
porter ensemble un poids de 60 tonnes.

Le foncage de la premiére pile-culée a été arrété & une profondeur de 20 mitres
au-dessous de I'étiage el de 22 midres au-dessous du niveau du fleuve, apres 68 jours,
dont 54 de travail effectif.

La seconde pile-culée o 6té enfoncée, & la méme profondeur, apres 36 jours dont
31 de travail effectif.

Les piles intermédiaires ont €16 enfoneces en 31 et 28 jours dont 23 el 24 de {ra-
vail effectif.

Ces travanx ont ¢éLé exéeulés, de 1858 a 1861, sous Ta direction de M. Viguier,
ingénieur en chef de la Compagnie de I'Est, par MM. Fleur-Sainl-Denis et de Sappel,
ingénieurs ordinaires des ponts et chaussées.

30 Viadue de Port-Launay, sur £ Auine,
{Modele & Péchelle de 0™ 04 par métre, 1725,

Ce viadue, établi sur le chemin de fer de Chileaulin & Brest, comprend 12 arches
de 22 mitees d'ouverture et présente les dimensions suivantes :

Longaeur totale. . . . . . . . . . . . 357 mdlres.
Largeur entre les éles. . . . . . . . . . 8=.50.
Hauteur au-dessus du fond de la vallée. . . . . 48,40,
Hauteur au-dessus des mers moyennes, . . . . 221 50,
Hauteur au-dessus du recher de fondation. . . 54™,70.
'l'—]pzlisseur des piles nux naissances. . . . . . 4m 80,
Epaisseur des piles au-dessus des socles. . . . 6™, 13.

Iipaisseur des voiles & la clef. . .o 1m03.

Chaque pile est composée, au-dessus des massifs de fondation, d'un socle de
10 métres de hauteur et d'un fit de 23™,30 de hauleur.

Les parements ont un froit de 00,02 dans le sens de la longueur du viaduce et de
0m,03 dans le sens de sa largeur.

Les massifs de fondation, quadrangulaires pour les piles de la vallée, sont arrondis
en forme d'avant el d’areitre-becs pour les piles en riviere.

Au-dessus des massifs de fondation des contreforls sont adossés aux piles ot s'¢ld-
vent jusquau couronnement de 'ouvrage; ils onl des largeurs qui sont partout égales
4 la moitié de I'épaisseur des piles; leur fruit, dans le sens normal aux tétes, est de
0m,07 ; ils présentent, d'ailleurs, deux retraites, I'une de 0™,20 & labase du fut, Vaulre
de 0,50 & son sommet, oit ils sont eouverls par un chaperon de 0,80 de hauteur et
de 0m,20 de saillie.

Les culées onl environ 20 matres de longueur sur 20 melres de hauteur, elles pré-
senlent des évidements de 14™30 sur 3™,20, recouverts par des vouiles.

La dépense d'élablissement est de 2163000 francs, dont 336000 francs pour les
fondations : le prix par mélre superficiel d'élévation est de 1351 franes, fondalions
cormprises.

Les travaux, commencés en mars 1864, ontl été terminés i la fin de 1866.

Ils out été exéeutés, sous la direction de M. Morandiere, ingénieur en chef des
ponts et chaussées, direcleur des travaux neufs de la Compagnie d'Orléans, par
MM. Croizette-Desnoyers, ingénieur en chef, et Arnoux (Auguste), ingénicur ordi-
naire des ponts et chaussdes,
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Ligne de Saint-Sulpice & Castres.

Pont de Lavaur sur UAgout.

Eldvalion géndrale,
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& Pont de Lavaur, sur I'Agout.

Modele & 'échelle de 0m,04 par metre, 1/23.]

¢ pontde Lavaur, sur lequel Ie chemin de fer de Saint-Sulpice i Caslres traverse
1';\;;(;11{.. et constitué par une arche unique en are de L-mu]u, 4 culées perdues, de
617,50 de portée et de 272,30 de flche.

Surles reins de la grande voile court un viadue i petites arches en plein cintre
de %%,50 d'ouverture, butant contre deux robustes pilastres réunis aux deux culées
extrémes par deux viadues de deux arches de 8 matres d'ouverture.

Les bandeaux sont relevés par une avchivolte qui se retourne horizovlalement au
niveau du joint de ruplure,

Les principales dimensions de I'ouvrage sont les suivantes :

Longueur totale . . . . . . . . 123=,50;
Pente. . . . . 0,005 ;
[ Portée. . . . e 612,50,
| Fleche {jusqu’au erl d(' Imllhlll()r1~:. e 270,
Ravon d'intrados au-dessus du lerrain naturel. . 31™,
dlaelef, . . . . im,
Epaissenr ~ au joint & 30° sur I'horizon. . . . . an ,Hl
o ({ie la culée sur le sol de fondation. . . w39,
(:“I:lt: “ ( rlnl]t'lea parements inléricurs di“-[).il:l} HEN Am,50;
' ‘ \ CAd laelef. o000 A 80
Largear ? ;. i =.m joint & 300 . . . ., 6™,048;
doueli. m()wnm) sur le sol de fondalion. 72,00
| it ‘\’du Mhll?(,, des { '}'mp.uns, des bandeaux
‘ {archivolte exceplée).

des plans
| ’.( » Iarchivolle.

\

La voute a é1¢ conslruile en trois rouleaux.

L'épaisscur du premicr rouleau est de 1,04 & 0= 89 aux reing: de 0m,75 4 02,60
i laclef. Ce rouleau était articulé au droit de chagque point fxe du cintre, ¢ost-a-dire
divisé en autant de troncons que de vaux, par des coffrages, des taquets ou des joints
sees, soil en 14 grands voussoirs monolithes, dont les articulalions n'ont éLé clavées
quia la fin de la construction du rouleau. Les joints des clavages ont é1¢ mallés au
refus avee du mortier pulvéralent,

Le second rouleau a é1é exéeulé en six troncons el le troisitme en quatre.

La voule a é1é construile en 82 jours de travail effectif.

Les tassements au déeintrement ont 616 Tes snivants :

Sur cintre : 16=™,73 A la (&le aval, 20 7 4 la (8le amont :

Au décintrement fail 135 jours aprés Ie clavage du troisitme rouleau, 02m 62,

Les fouilles des fondations ont é1é commmencées en avril 18825 le décintrement a
eu lieu le 7 mai 1884 el e pont a €16 terminé en seplembre 1884,

La dépense totale de construction, fondations comprises, s'élave 4 la somme de
485000 franes. ee qui correspond & une dépense de 39277 192 par motre linéaire el
& une dépense de 158,54 par metre superficiel en élévation

Les travaux ont ¢té exéeulés par M. Séjourné, ingénicur ordinaire des ponts el

chaussées, sous les direelions suceessives de MM, Robaglia el Bauby, ingéniears
en chef.
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1. — Compagnie du ehemin de fer du Nord.

Viedue de la Liane a Bouwlogne-sur- Mer,

(Vue d’ensemble. — Tableau a T'huile.]

Le viadue de la Liane, situé sur la ligne A Amiens & Calais, traverse en biais le
bassin de la Liane, & Boulogne-suc-Mer.

1l se compose de gept travées mélalliques, dont quatre de 44™,.80 d'ouverture el
lés Lrois aulres d’ouvertures variant de 37,57 & 41=,20.

La longueur totale du tablier, entre les parements des culées, est de 347 melres,

La longueur des piles, mesurée sous le couronnement, varie suivant le biais, de
14m 42 4 16™,28; lear épaisseur, au méme point, est de 20,592,

Les fondations ont é(é exéeulées au moyen de air comprimé el descendues & une
profondeur uniforme de 7%,92 au-dessous du niveau des hautes mers el en moyenne &
5™ 36 au-dessous du nivean des sables.

La hauteur d'une pile, vers le milieu de ouvrage, est de 97,78 au-dessus du plan
des fondations.

Le tablier métallique est formé de Lravées indépendantes.

1l comprend deux poutres de rive laissant entre elles un espace libre de 8 mblres
el réunies & leur partie inférieure par des entretoises.

Les poulres sont conslituées au moyen de membrures inférieures et supéricures,
3 ame double, reliées par des monlants verlicaux correspondant aux entreloises et
par des croix de Sainl-André.

Ia hauteur des pouatres entre plates-bandes est de 4,80, leur écartement entre les
axes est de 8=,80.

Les entretoises, en tole el cornitres, ont 0™,93 de hauteur, leur écartement d'axe
on axe st de 3m.60; elles sonl réunies par quatre files de longerons de 0,33 de
hauteur placés & Taplomb des rails quiils supportent par Pintermédiaire de traverses
en bois. '

Le lablier est conlrevenlé horizontalement par un systéme de picces fixdes & sa
partic inférieure.

Le poids total des fer, fonle et acier, ent ant dans la composition du tablier, est
de 2100000 kilogrammes, soit 6100 kilogrammes par metre linéaire.

La dépense lotale (’élablissement est de 1120000 francs, ce qui fait ressortir le
prix du métre linéaire & 3230 francs.

Le projet a été rédigé el les travaux ont €Lé exéeulés sous la direction de M. Bou-
cher, ingénieur en chef des ponts et chaussées, ingénieur en chef des travaux de Ja
Compagnie du Nord.

Le projet a été éludicé par M. Contamin, ingénieur en chefl du matériel des voies
et exéeuté par M. Lefebvre, ingénicur en chef des ponts el chaussées, ingénieur de
la voie.
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III. — Compagnie des chemins de fer de I'Ouest,

10 Etats successifs de la gare Saint-Lazare, de 1837 a 1900,
(Six plans de la gare 4 diverses époques avec les élévations du bAliment principal
a ces époques.)

Etat de la gare en 1837.

En 1837, la gare Saint-Lazare ne présente qu'une longueur moyenne de 105 métres
sur 45 metres de largeur, avec une surface de 5250 metres carrés,

Le nombre des voles principales est do quatre, elles ont une longueur tolale de
2010 métres.

La gare a sa téte sur la rue de Stockholm, immédialement aprés se trouve un
tunnel, sous la place de I'Europe, préseniant 4 voies.

Etat de la gare en 184%2.

En 1842, la gare est allongée en Léte el son entrée esl reportée & la rue Saint-
Lazare.

Elle présente une longueur moyenne de 240 métres el une largeur moyenne de
95 melres ; sa superficie est portée de 5250 mbdtres carrés & 23000 mbtres carrés.

Le nombre des voles prineipales est loujours de qualre, dont deux sont affectées
aux lignes de Versailles el de Saint-Germain et deux aux lignes de Normandie. La lon-
gueur tolale de ees voies est de 2500 metres. Le nombre des voies de garage est de
neuf avec une longueur de 2100 métres.

La place de I'Europe est Lloujours traversée au moyen d'un tunnel.

Etat de la gare en 1846.

5

En 1846, Ia longueur moyenne de la gare est portée de 240 mdtres & 250 mélres
el sa largeur moyenne de 93 & 120 mélres. Sa superficie passe de 23000 & 34700
mélres carrés,

Le nombre des voles principales est porté a six, elles sonl divisées en Lrois groupes
séparés par des trolloirs el affec(és respectivement & la ligne de Versailles, dla ligne
de Saint-Germain ¢t aux lignes de Normandie. La longueunr de ces voies est portée de
2500 & 30135 mblres.

Le nombre des voies de garage passe de neuf a seize, lear longueur est portée de
2100 & 2700 metres.

La place de I'Europe est toujours traversée au moyen d'un tunnel.

Etat de la gare en 1854.

En 1854, la gare est considérablement élargie, sa largeur moyenne est portée de
120 & 190 métres, sa longueur moyenne passe de 250 & 260 melres, et sa superficie,
de 34700 & 66950 mefres carrés.

Le nombre des voies principales est doublé et porté & douze, et leur longueur passe
de 3045 4 5230 mbtres. Elles sonl partagées en six groupes séparés par des {rottoirs,
sur lesquels deux sont affectés aux lignes de Normandie, un a la ligne de Saint-Ger-
main-Argenteuil, deux & la ligne de Versailles et un & la ligne d’Auteuil.

Le nombre des voies de garage est porté de seize & vingl el un el leur longueur de
2700 & 4400 mblres.
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Un second tunnel i deux voies esl pereé sous la place de I'Europe; il esl spéeiale-
menl affecté aux deax groupes des voies de Versailles et au groupe des voies d’ Auteuil.

Etat de la gare en 1862,

En 1862, la longueur et la largeur moyenne de la gare ne sont pas modifiées; sa
superficie est légérement augmentée el passe de 66950 & 69400 mitres carrés.

Le nombre des voies principales est toujours de douze, leur longuenr est légire-
ment augmentée el passe de 5230 a 5350 melres.

Le nombre des voies de garage est de vingt el un, en augmentation d'une voie;
leur longueur est portée de 4100 & 4900 metres.

La place de I'lurope est toujours franchie au moyen de deux tunnels, dont T'un,
le plus ancien, afllecté spéeialement aux groupes des voies de Normandie et de Saint-
Germain et Uautre aux groupes des voies de Versailles et d’Auteuil.

.

Etat de la gare en 1867.

La gare a recu des modifications importantes de 1862 4 1867.

La place de PEurope est déblayée el les deux tunnels au moyen desquels elle ¢ait
franchie sont remplaces parun grand pont métallique, donl la partie centrale conslitue
la plate-forme de la nouvelle place el qui présente, de part el d'aulre de celle partie,
six branches donnant passage aux rues de Vienne, de Madrid, de Conslantinople, de
Saint-Pétershourg, de Berlin el de Londres.

La construction de cet ouvrage a permis d’allonger considérahlement la gare, dont
lalongueur movenne est porlée de 260 & 700 matres. La gare est nolablement ¢largie
do edté dela rue de Rome el sa Iargeur moyvenne est portée de 190 & 230 metres. Sa
superficie passe de 69 400 & 105000 mdtres carrés.

L’ancienne salle des billels, située en avant des salles d’attente, quiavait 82 métres
de longueur, esl transformée en une vasle salle des pas-perdus de 133 mitres de
longueur.

Une nouvelle entrée de la gare est ¢tablie sur la rue de Rome, elle est alfectée aux
lignes de banlieue, I'ancienne entrée de la place du Havre ¢lant réservée aux grandes
lignes.

Le nombre des voies prineipales esl porlé de douze a seize, el leur longueur tolale
passe de 5350 & 7020 mitres, Ces voies sont divisces en huil groupes, dont deux sont
affectés aux lignes de Normandie, un a la ligne de Sainl-Germain-Argenteuail, deux
aux lignes de Versailles, un a la ligne d’Auteuil et deux & la ligne de Ceinture.

Le nombre des voies de garage est porté de vingt-deux a trenle-deux el leur lon-
gueur lotale passe de 4900 & 6720 métres.

Etat de la gare en 1889.

La gare a recu des amdéliorations trés importantes de 1867 & 1889,

La téte de la gare a éé completement dégagée par Ia démolition des construclions
qui existaient entre i'entrée de la place du Havre el entrée de la rue de Rome. Un
batiment en facade, d’un aspect monumental, présenlant une longueur lotale de
219m 46, a é1é conslruil entlre la rue d’Amsterdam ef la rue de Rome; la longueur
de la salle des pas-perdus a été portée de 135 metres a 190,50,

En avant de la facade, & droile et & gauche, se trouvent deux cours, I'une affectée
anx lignes de banlieue, cour de Rome, de 60,96 de longueur sur 50 mblres de lar-
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geur; aultre affectée aux grandes lignes, cour ' Ams(erdam, de 59™,50 de longueur
sur 50 mitres delargeur.

Dans l'espace eompris entre les deuy cours il a é(¢ construil un grand hotel, Hdtel
Terminus, présentant sur la rue Saint-Lazare une facade de 92,04 de longueur et
ayant des largeurs varianl de 342,20 & 36™,71. Un passage de 17 mitres de largeur
est ménagé entre Ia face postérieure de 'hotel et Ia facade de la gare, et réunit les
cours du Havre et de Rome; une passerclle clablie au-dessus de ce passage relie Phitel
Terminus i la gave.

Le nombre des voies principales esl porté de seize & vingl-cing el leur Jongueur
passe de 7020 metres & 10250 metres.

Elles sont partagées en groupes de deux ou qualre, présentant une ou deux voies
de dégagement pour les machines, avec un sysldme {rbs ingénieux placé en (éle des
groupes et mu par I'eau comprimée, qui permet Ceffectuer ce déigagement de la
manitre la plus promple et la plus facile. Les groupes de voies sonl séparés par des
Lrottoirs aboutissant {ous & un large troltoir de {&le.

Deux groupes de qualre voies, avee voles supplémentaires izolées, sont affeelés aux
lignes de Normandie.

Un groupe de qualre voles dessert les trains faisant Ia navelle enlre la gare Saint-
Lazare et Ja gare du Nord.

Un groupe de deux voles dessert la ligne d’Avgenteuil.

Un groupe de deux voles dessert la ligne de Saint-Germain.

Un groupe de deux voies est affeclé & la ligne des Moulineaux-La Garenne.

Un groupe de deux voles est affecté dlaligne de Versailles-Marly.

Ln groupe de deux voies dessert la ligne de Ceinture.

Et deux groupes de deux voies sont affectés A Ia ligne d’Auleuil,

Le nombre des voies de garage est porlé de trente-deux & trente-Lrois, leurlongueur
tolale passe de 6720 & 7890 motres.

Ensemble du développement pris par la gare Saint-Lazare de 1837 4 1889.

Les plans exposés par ln Compagnie de 'Ouest font ressortir, de la manidre la plus
netle el la plus heurcuse, les immenses développements pris successivement par la
gare Saint-Lazare, dans la période s'étendant de 1837 4 1889.

Le lableau suivant permet de saisiv d'un seul coup d'eil Timportance de ces déve-
loppements :

' ; LONGUEUR TOTALE
, DIMEXNSIONS DE LA GARE NOMBRE DE VOIES DES VOIES
DESIGNATION —— e
UES axxiis Longueur | - Largeur Surface | Prineipales i De garage | Principales | De parage
meyenne | moyenne =
! Metres, Métres. M. el Metres, Métres,
[ Aande 1837, .. ... 105 45 5250 4 1 2010 280
| Aunée 1842, 240 ‘ 95 23000 T 2500 | 2100
Année 1846, . . 237 120 34700 G 16 3015 2700
Année 1830, | 200 | 190 66950 | 12 1 2l 5230 1 4100
Année 1862, W0 1 190 | 69400 222 5350 1900
Aunéde 1867.. . .| 700 ‘ 230 105000 16 } 32 7020 G720
| Aunnée 1889..... .1 700 | 230 112800 5 | 33 10250 TR90
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20 Carle des exiensions successives du réseau de U'Ouest.

La carte exposée, 1rés clairement dressée, donne la situation des lignes du réscau
de I'Ouest, de 1837 & 1900, par périodes de dix années.

Pour chaque période, les lignes ouvertes pendant sa durée sont indiquées en rouge
et les lignes existantes & son origine sont traedes en noir.

In 1837, une seule ligne ¢lait ouverle, celle de Paris & Sainl-Germain, de 18 kilo-
metres de longueur.

En 1900, le réseau de I'Ouesl comprend une longueur de voies d’environ 5000 kilo-
melres. .

Le tableau suivant fait ressortir I'importance des exlensions successives du résean

pour chacune des périodes décennales s'étendant de 1837 & 1900

LONGUEUR DES LIGNES
e —
INDICATION DES PERIODES : Ouveries . Fn exploitation
i Pexploilation pendant | & la fin de chague
| chaque période j périade
‘ Kilometres. | Rilowétres
Période s’étendant de 1837 & 1846 inclus,......| 180 180
— 1847 4 1856 — (94 | 874
— 1857 & 1866 - 1148 ! 2022
— 1867 a4 1876 — | 1002 ‘ 3024
— 1877 & 1386 | 1617 4641
— 1887 & 1896 — | 889 | 3930
- 1807 41900 — ~ 118 | 5648
|

3° hauemw machinerie du chemin de fer atmosphévigue de Saint-Germain
el pon! du Pecy, sur lu Seine.

(Dessius.)

Les dessins exposés sont au nombre de qualre, dont trois sont relatifs aux machines
fixes de Saint-Germain el donnent la représentation des hatiments renfermant les
machines el des délails sur ces machines elles-mémes ; le quatritme dessin repré=
sente le pont du Peeq sur la Seine,

Les machines fixes de Saint-Germain ont été installées en vue de la remorque
des trains sur la rampe dn Peeq & Saint-Germain présentant une déelivité de 02,035
par métre.

Les machines fonctionnaient de la manidre snivante: elles faisaient le vide dans
un toyau régnant sur toute la longueur de la rampe et placé au milieu de la voie, et
un pistan, relié & I'un des véhicules du {rain & actionner pour la montée, se mouvail
dans cetle conduite.

La descente s’effectuail par la gravité en modérant la vilesse au moyen de freins.

La machinerie de Saint-Germain comprenait deux machines identiques de 200 che-
vaux. La particularité intéressante de ces machines consislaitl dans la distributionau
moyen de soupapes, quiconslituail une innovation & I'époque ot ces machines furent
établies.
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Ancienne machinerie du Chemin de Fer atm splidrique de Saint-Germain.
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Les deux machines étaient alimentées par douze corps de chaudibres, dont les des-
sins exposés donnent une élévation, un plan, des coupes et des détails.

Chaque générateur était constitué par deux corps eylindriques disposés paralldle-
ment, dont 'un contenail le foyer et I'autre le faisceau Lubulaire.

Le tuyau, dans lequel se mouvait le piston-motear, présentait, dans toule son
étendue, une fente longitudinale permettant le passage de la pidce de liaison entre le
piston el le véhicule directeur; eetle fente élait garnie d'une soupape longitudinale en
cuir armé.

Les dessins exposés donnent un plan et une élévation d’une partie de la voie d'ar-
rivée & Saint-Germain, montrant la disposition du tube entre les rails; ils donnent,
en outre, le délail de la soupape longitudinale, le détail de la soupape d'enlrée de
la conduite placée au bas de la rampe; les coupes langitudinale et transversale du
wagon directeur.

Le piston conique représenté sur les dessins n’a fonctionné que tris peu de temps;
il avait le grave inconvénient d'exiger le retournement du piston & chague voyage, ce
dernier ne pouvant marcher en arriere, eu égard i la direction donnée au bord des
cuirs emboulis.

On aremplacé le piston par un autre susceptible de prendre une position oblique
et de descendre la rampe sans aucun démontage, le délail de ce piston est donné sur
les dessins qui représentent également le wagon directeur avee le détail du truck
amovible. Ce wagon portait, & arritre, une petite moletle qui servail & assurer la
fermeture de la soupape longitudinale aprés le passage du tracteur. L'installation
atmosphérique de Sainl-Germain a été abandonnée en 1860.

IV. — Compagnie des chemins de fer de PEst,

1° Viadue de la Vigeanne.

{Vue générale du viadue i Uaquarelle.)

Le viaduc de la Vigeanne, situé sur la ligne d'Ts-sur-Tille & Gray, est élablid la
traversée de la rividre de la Vigeanne, pris da village d'Oisilly (Céte-d’Or). Sa cons-
truction remonte a 1887,

11 se compose de sept arches elliptiques de 37 mdtres d'ouvertare et de 14™ 30 de
montée.

L'ouvrage a une longueur fotale de 293 metres et une hauteur de 18™,50, entre
le fond de la vallée et le niveau des rails.

11 donne passage & une seule voie, avec une largeur de 4™,30 entre garde-corps,

2° Viaduc de Nogent-sur-Marne,

(Photographie.)

Le viadac de Nogenl-sur-Marne, situé sur la ligne de Paris & Mulhouse, com-
prend un pont de qualre arches de 50 métres d'ouverture jeté sur la Marne et un
viadue, dans lequel le pont est enclavé, composé de trente arches de 13 mdtres d’ou-
verlure, dont cing sur la rive gauche et vingt-cing sur la rive droite de la Marne.

La longoeur lotale de T'ouvrage est de 828 métres, sa hauteur au-dessus de
Vétinge de la rividre est de 29 metres el sa largeur entre les tétes de 8™,90.

10
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Les arches du pont sur la Marne, de 50 meétres d’ouverture, sont en plein cintre,
elles onl 12,80 d’épaisseur & la clef. Les piles ont 6 mélres d’épaissenr et les culées
117,75, Des voites de décharge, perpendiculaires aux grandes votles, diminuent le
poids porté par les piles; elles forment quatre élages el sont au nombre de cing par
élage; clles sont supportées par qualre rangs de pieds-droils placés sous les rails des
deux voies.

Les avches du viadue sont en plein cintre et ont 0,93 d'épaisseur d la clef; de pe-
liles voiites de décharge sonl disposées parallelement aux vorttes principales ; les piles
ont 3 milres d'épaisseur aux naissances et présentent un fruit de 0,03 par metre sur
{oules leurs faces; leurs fils onl une hauteur maxima de 13 mtres au-dessus des
socles établis au niveau des plus hautes eaux. De cing en cing, les piles onl 4 melres
d'épaisseur el sont pourvues de contreforls de @ mdtres de largeur en saillie de 07,53
sur le plan des tétes, ce gui a permis d'élablir des refuges & leur sommet.

Le sol sur lequel est élabli Vouvrage se compose dun eravier compacl ef résis-
tant surmonté d'une couche d'argile et, au-dessus, d'une couche de sable.

Dans les parties insubmersibles, les fondations sont élablies sur 'argile. Dans les
parties submersibles, les fondations reposent sur le gravier par Vintermédiaire d'une
couche de héton enfermée dans une enceinte de pieux et palplanches.

Deux des piles du pont sonl élablies sur une ile de la Marne et une seule est
fondée en riviere. Pour les fondations de eette dernibre on a employé un caisson sans
fond en tole, dont la seclion horizontale était un reclangle de 117,75 de longueur sur
10 milres de largeur, compris entre deux demi-cercles de 3 métres de diamélre; les
parois, de 9 mitres de hauteur, avaient un fruit de 0,067 par metre. On a d'abord
coulé du héton sur 3 mbtres & épaisseur, puis on a conslruit le massif de magonnerie
de la pile avec un revétement en libages.

La dépense totale d'établissement de Touvrage est de 3374000 francs, ce qui cor-
respond & environ 350 [ranes par meétre careé en élévation.

Les travany ont ét¢ exdeulés, en 1855 et 1836, sous la direction de M. Vuignier,
ingénieur en chefl de la Compagnie des chemins de fer de VEst, par MM. Collet-
Meygrel et Pluyelte, ingénieurs ordinaires des ponts et chaussées,

3 Viadwe de Chaionont.

[Trois photographies dennant, 'une une vue d'ensemble du viadue, et les deux autres

des vues pavtiel

les. ]

Le viadue de Chaumont, situé sur la ligne de Paris & Mulhouse, a 600 muires de
longueur, 50 metres de hauteur maxima et 87,40 de largeur au sommet.

1l comprend cinquante arches de 10 metres d'ouverture, divisées par des piles-
culdes en dix travées de eing arches chacune, reposant sur les piles-culées et qualre
piles ordinaires.

Chaque travée comprend, oulre les arches de 10 melres, deux élages inlermé-
diaives d'arches de centreventement destinées a rompre les vibrations el 4 donner un
appui aux piles ordinaires. Ces arches sonl au nombre de quarante-six pour 1'étage
intermédiaire et de vingl-cing pour U'étage inférieurs elles n'ont que 3 melres de
largeur ; elles dérivent du plein cintre supéricur en recoupant les reins de chaque
eOLé, de 0m,125 pour T'élage intermédiaive et de 0,235 pour Uélage inférieur, ce qui
a permis d'uliliser les mémes cintres pour toules les votiles.

Les piles ordinaires oot 12,80 d’épaissear de Ja naissance des votles & la pre-
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mitre plate-forme, 22,05 dans Ia hauteur de I'étage moyen et 2™,30 dans P'étage
inférieur. Les piles-culées onl 2 mtres de plus d'épaisseur.

Toutes les piles, d'une épaisseur uniforme dans chaque élage, présentent dans
sens normal & axe de Pouvrage, un fruit de 0™,06 par mélre dans I'étage supérieur,
de 0=,08 dans I'élage moyen, et de 02,09 dans T'élage inférieur.

Des passages, de 22,30 de largeur sur 5 mitres de haulear, sont ménagés i tra-
vers les piles au niveau des deux étages d'ares-houlants.

La voie de fer est placée & 13 milres au-dessus de I'élage moyen, situé & 152,13
au-dessus de I'étage inférieur, lequel esl & une Lauteur variable au-dessus du sol.

La pression, supporiée par les maconneries, est de 3 kilogrammes par centimdire
carré & la naissance des votles supérieures, elle eroit graduellement Jjusqu'a 10 kilo-
grammes & la base deos piles.

La dépense tolale d'établissement s"¢leve ala somme de 5774136 francs, pour une
superficie de 19870 melres carrés et un cube de maconneries de 39786 mbtres cubes,
ce qui fail ressorlir le prix dumdlre carré en élévation & 290 francs et le prix du
metre cube de maconnerie & 067,

Louvrage a €16 conslruit en 18535 et 1856, sous la direction de M. Zeiller, ingé-
nieur en chef, par M. Decomble, ingénieur ordinaire des ponts et chaussées,

B Pont de Guignicourt.

{Deux photozraphies donnant, I'une une vue d'

:uble du pont, et lautre Ia vae d'une
arche de riv

Le pont de Guignicourt est établi sur la rivitre de I'Aisne pour donner passage au
chemin de fer de Reims & Laon.

Salonguear est de 717,80 : il comprend trois arches en plein cintre de 22 méires
d’ouverture.

Un tablier en bois, dormant passage & un chemin vicinal, est suspendu aux voiles
du pont par des tiges en fer. Les piles sont évidées pour livrer passage & ce chemin,

3% Gare de Paris en 1852,

(Photographie.)

La premiére pierre de la gare de Paris a été posée au commencement de I'année
1848,

La pholographie exposée montre celle gare telle qu'elle étail en 1852,

Elle se composait, & celle époque, de la facade actuelle et de deux ailes com-
prenant entre elles une halle couverte, de 30 métres de largeur et de 150 mtres de
longuear, abritant deux voies principales desservies par deux trottoirs ef trois voies
de garage.

6° Gare de Reims.

{Photozraphie.)

La photographie exposée représente la facade principale de la gare de Reims.
Celle gare a é1¢ construite en 1839 lors de I'élablissement de la ligne d'Epernay
i Reims.
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V. — Compagnie des chemins de fer de Paris & Lyon et & la
Médéditerrande.

10 Viaduc de la Selle sur la ligne de Grenoble & Gap.
(Modele.)

Le viadue de la Selle, un des plus importants de la ligne de Grenoble & Gap, a été
construit de mars 1873 a la fin du mois d’aoiil 1874, en un point ol la ligne présente
une courbe de 350 mdtres de rayon el une déclivité de 0™,025 par metre. La longueur
de T'ouvrage est de 204745 el sa plus grande hauteur, entre le rocher sur lequel
reposent les fondations et le niveau des rails, alteint 54™ 98,

Ce viadue, en maconnerie, comprend neuf arches en plein cintre de 16 mdires
d'ouverture. L'épaisseur des piles, suivant Vaxe du chemin de fer, est de 2™,80 & leur
sommet et de 37,292 en moyenne au niveau des naissances des voules.

Leur longueur est de 5,50 sans le couronnement en pierre de taille. La largear
entre les tympans des vonles est de 4™70; les piles sont, par suile, en saillie de
0™, 40 sur les lvmpans, ce qui a permis d'élablir un refuge au-dessus de chague pile
des deux cotés de la ligne.

Les piles du milien, les plus élevées, sont relices, & leur partie inférieure, par des
votiles en plein cintre de 13™,43 douverlure el de 3 metres de largeur entre les
tétes, au-dessus desquelles est ¢lablie une banquelte pavée, & 33 milres en contre-
bas des rails. Des passages cintrés de 0™,80 douverture et de 2™,55 de hauleur sous
clef sont pereés dans les piles au niveau de cetle banquette.

La pile du milicu, la plus haute, comporte trois retraites, de 0™,25 de largeur,
établies : Ia premieére & 26 melres au-dessous du couronnement, Ja seconde & 7 metres
plus bas et la troisitme & 13 metres en contre-bas de la précédente.

La pile présente un fruit uniforme de 1/40, dans le sens longitudinal du viadue,
d’'un redan & l'autre, el des [ruils successifs de 0,06, 0=,07 et 0™,10 par metre dans
le sens transversal. Les mémes disposilions sonl appliquées aux aulres piles; elles
sont lelles que la pression, supporiée par les maconneries ne dépasse nulle part
78 40 par centimétre carrd.

Bien que le viaduc soil en courbe, les voites sont eylindriques et, par suite, la
seclion horizontale des piles a la forme d'un trapze.

Les fondalions sonl élablies sur une eouche de béton d'épaisseur variable repo-
sant sur un bane de calcaire trés résistant.

Toules les maconneries sonl parenentées en moellons smillés, sauf les angles, les
plinthes, les cordons, les archivoltes et les dés qui sont en pierre de taille tirce d'un
amas de blocs de marbre bréche, de couleur grise, situé & 8 kilometres de distance
du viadue.

Le volume total des maconneries esl de 17954™2,08, dont 1 118™,44 en plerre de
taille,

La surface des parements en moellons smillés est de 8G669m1,10.

La superficie de I'ouvrage en ¢lévation, mesurée de la base des fondations au cou-
ronnement, est de 7056™9,12, dont 27202129 pour les pleins el 4335™4,83 pour les
vides. Le rapport des vides aux pleins est de 1,59,

La dépense totale d’é¢tablissement est de 6848137 .80, ce qui correspond a 977,05
par mélre cavré en élévation el & 387,14 par mélre cube de maconnerie.

Les {ravaux onl éié exéeutés sous la direction de M. Ruelle, ingénieur en chef
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des ponts et chaussées, divecteur de la conslruclion des chemins de fer de Paris &
Lyon et a la Méditerrande, par MM. Tassy, ingénieur des ponts el chaussées, ingé-
nieur en chef, el Jaubert, ingénieur.

2" Vindue du Credo, sur lu ligne de Collonges a Saint-Gingolph.
\Modsle.)

Le viaduc du Credo, ¢tabli sur le Rhidne, qu'il traverse sous unangle de 45 degrés,
a él¢ construit de 1876 & 1879.

Il comprend quatre travées métalliques de 45 mitres, 55 métres, 66 metres el
50 metres d'ouverture, ¢t élablies en ligne droile, el, & la suite, eing arches en plein
cintre, de 13 mdtres d'ouverture, établies sur une courbe de 300 melres de rayon.

La longueur tolale de Touvrage est de 363 mbtres, dont 311 milres en palier et
5% metres en rampe de 02,018 par melre. La plus grande hanteur, entre le rocher
qui supporte les fondations et le rail, est de 73™,54, elle correspond a la pile cen-
trale de rive droile, sa hauteur au-dessus de I'éliage du Rhone est de 64%,435.

Le tablier métallique se compose de deux poutres principales & treillis, de 5 metres
de hauteur, espacées de 4 mbtres ’axe en axe, el portanl, A leur partic supéricure,
des pitces de ponl en fer & double T, de 0,50 de hauleur, espacées de 32,32 d'axe
en axe. '

Les pitees du pont supporlent deux cours de longerons, de forme analogue, por-
tant des longrines en bois sur lesquelles sont fixés les rails.

Les poutres principales sont constituées par des plates-handes de 0™,30 de lar-
geur, donl I'épaisseur varie de 0,012 & 0=,060, suivant qu’elles comprennent deux,
lrois ou quatre feuilles de tole, les dites plates-handes réunies par des monlants ver-
Licaux placés & des distances & peu prés uniformes dans 'étendue de chaque travée
(3m,30, 37,41, 32,52 el 37,63, Enlre les montanls verticaux sont disposées des
croix de Saint-André, en tole avee cornitrves, qui sont remplacées, & Uaplomb des
piles et des culées, par une dme pleine raidie par des nervures verticales.

Les vides de la membrure du tablier sont remplis par un plancher en tdle stride
formant un entreloisement des plus solides. Les deux poutres principales sont, en
oulre, conlreventées, dans le sens verlical, par des croix de Saint-André placées sous
chacune des pidces de pont, et, dans Ie sens horizontal, par des eroix de Saint-André
rivées aux plates-bandes.

Les plates-bandes sapérieures, au niveau des rails, forment lrottoirs et soni
bordées de garde-corps en fer laissant entre eux un intervalle de 4™,50.

Le tablier métallique est fixé snr la pile centrale et repose sur les antres piles et
sur les culées par I'intermédiaire de rouleaux de dilalation.

Le travail du mélal ne dépasse nulle parl 6 kilogrammes par millimélre carré.

Les Lrois piles supportant le tablier ont, & leur sommet, 5,74 de longueur sur
3 métres d'épaisseur; elles présentent un fruit de 41,50 dans le sens longitudinal du
viaduc el de 1,/20 dans le sens transversal.

Les piles culées et les quatre autres piles supportant les voliles de T'ouvrage en
magonnerie accolé ont respectivement, suivant Vaxe du chemin de fer, des épaisseurs
de 5™,98 et de 2,96 au niveau des naissances des voules; elles présentent les mémes
fraits que les piles supportant le tablier métallique.

Les cing arches en magomnerie ont 1 metre d’épaisseur & la clel et une largeur de
4™,64 entre les tétes.
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Sur aucun point les maconneries ne supportent une pression supérieure & 7457,94
par centimétre carré.

La culée de la rive droite et la premitre pile sont fondées sur un conglomérat de
gravier entouré d'une gangue argileuse Lrdés résistante,

La pile centrale, sur la rive droite du Rhone, est établie sur un caisson en tole
descendu, au moyen de 'air comprimé, & une profondeur de 9™,09 au-dessous de
I'étiage, sur un affleurement de hanes calcaires apparlenant aux marnes oxfor-

dicnnes.
La pile centrale de la rive gauche est fondée, & 4 metres de profondeur au-dessous
de T'étiage, sur les mémes calcaires. :

Les autres piles et la culée de la rive gauche sont aussi fondées sar le rocher que
l'on renconlre sous une faible couche de terve vigétale.

Les socles des piles, les assises sous les poulres, les cordons des naissances des
voltes el les plinthes de couronnement sont en pierre de laille de Villebois; les
chaines d’angles et les bandeaux de téte des votles sont en moellons pigqués, le reste
des parements est en moellons simplement équarris, & assises horizontales.

Le cube total des maconneries du viadue, non compris eelles du caisson de fon-
dation de la pile centrale de la rive droite, est d'environ 133500 métres cubes, la
dépense correspondant, avec les travaux accessoires, est de 367936734 soit de 36™,64
par melre cube.

Le caisson de fondalion, d'un volume de 8487°.98, avec la maconnerie de rem-
plissage, a donné lien & une dépense de 92828™ 15, soit de 109750 par metre eabe.

Le tablicr métallique, du poids de 633394 kilogrammes, a donné lieu & une
dépense de 2993568",83.

La dépense tolale d'établissement du viadue est de 960333 7,32,

La surface en élévation étant de 12708 metres carrés, le prix par melre carré res-
sort & 75,57,

Les travaux ont éLé exéeulés, sous la direction de M. Ruelle, ingénieur en chef
des ponts et chaussées, directeur de la construction des chemins de fer de Paris &
Lyon et & la Méditerrande, par MM. Moris, ingénieur ordinaire des ponts et chaussées.
ingénieur de la Compagnie, et Truchot, sous-ingénieur de la Compagnie,

3° Plans comparatifs des gares de Paris en 1862, 1884 et 1900,

Les gares de Paris comprennent les diverses gares ci-aprds :

1. La gare de Paris proprement dile, s’élendant du boulevard Diderot au bou-
levard de Berey, sur une longueur de 1 kilometre environ;

1. La gare de Berey, s'élendant du boulevard de Berey & la rue Nicolai, sur une
longueur de 900 metres environ ;

I1{. La gare Nicolai, s'é¢lendant, & gauche des voies principales, de la rue Nicolai
aux fortifications, sur une longueur de 450 métres environ ;

IV. La gare de la Rapée et de Bercy-Ceinture (transit), s'étendant, & droite des
voles principales, de la rue Nicolai au quai de Berey et aux fortificalions, sur une
longucur de 300 metres environ;

V. La gare de Conflans, s étendant des fortifications au pont de Conflans, sur une
longueur de 1 kilomeétre environ.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



3

Fp .57 < 9oy nanbiay
uoj38A3 |3

TNOAT Y

L

TNV Y

1

HdTI1C

(ydjobuig ;g & ss3buoje) ap 2ubi1) 0a3IYI NG INAVIA

NYH

q7T
B e

~urd ¢ppg..0 WP 912yo3

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 131 —

Etat des gares en 1862.

L. Gare de Paris proprement dite.

La gare de Paris proprement dile comprend les installations suivantes :

1* La gare des voyageurs, ayant son point de départ houlevard Mazas {aujourd'hui
houlevard Diderot), et s'élendant sur une longueur de 220 metres avee une largeur
de 60 4 80 malres.

Elle présente six voies sous la halle, dont deux pour le déparl et Varrivée des
voyageurs.

Les bitiments de départ et d'arrivée ont 10 mbtres de largeur.

Le service des postes est en téle de la gare, du edté gauche,

20 Le hitiment des messageries, départ et arrivée, situé plus loin sur la gauche el
avant 100 mtres de longueur sur 25 métres de largeur;

3° Le batiment du pelit entretien, de 100 metres de longueur sur 33 metres de
largeur, desservi par huil voies & chariols;

4° Le quai aux chaises de poste el divers balimenls pour hureauy, sur la droite;

> Les ateliers de voitures et de maehines et le dépot des machines, s'élendant,

il f'.lucht des voies principales, entre larue de Rambouillet, le chemin de ronde pour

loetroi, aujourd’hui supprimé, et le houlevard extérieur, aujourd’hui Loulevard de
Berey.

Le dépdt comporie, pour le remisage des machines, une 1 rotonde de 15 metres el
une demi-rotonde de 43 metres.

G° Les magasins de la douane, de 40 mdtres de long sur 20 milres delarge, et les
hangars aux vins, de 225 métres de long sur 20 mélres de large, desservis par des
voies d'une longueur totale de 2250 métres, lesdits hatiments situés A droite des voles

principales.
1. Guare de Berey.

La gare de Bercy comprend les installalions suivantes :
1° A cauche, quelques installations de pew d’importance;
20 A droite, le service des marchandises, départ el arrivée, comprenant six quais
eouverts situds entre le houlevard de Berey el la rue du Commerce, aujourd’hui rue
Proudhon,
A droite, un quai couvert, de 130 mtres de longueur sur 20 metres delargear,
situé entre larue du Commeree et la rue Nicolai.

. Gare Nicolai.
La gare Nicolai, siluée d gauche des voies principales, entre ta rue Nicolal el les
fortifications, est spécialement affectée aux bois, chaux, charbong, ele.
Elle comprend les installations suivantes :
1° Un hangar, de 300 mdtres de longueur et 12 metres de largeur, divisé par cases
et servant entrepdt pourles charbons;
2¢ Sept hangars deslinés aux aulres marchandises.

IV. Gares de Bercy-Ceinture el de o Rapée.

La gave de Bercy-Ceinture s'étend, & droite des voles principales, entre la rue
Nicolai et les fortifications, elle est spéeialement affectée anx expéditions qui doivent
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transiter sur un aulre réseau, par I'inlermédiaire du chemin de fer de petite ceinture,
auquel les voies de la compagnie sont raccordées en gare de Berey.
La gare de la Rapée n’est pas encore construile.

Etat des gares en 1884.
L. Gare de Pavis proprement dite.

1 Les six voies situées sous la halle des voyageurs sonl disposées en deux groupes
de trois voles, séparés par un trolioir central ;

2° La messagerie-départ est agrandie sur l'emplacement occupé par les ateliers du
petit entretien transporiés ailleurs:

3 el 4° Les aleliers du pelil entretien sont transportés sur la droite, & I'emplace-
mwent occupd primitivement par des hureaux ;

5° Les ateliers des voitures el des machines et le dépdt sont considérablement
agrandis, par suite de Ja suppression du chemin de ronde pour I'oclrol, et s’élendent
jusqu’a larue du Charolais.

La remise annulaire est supprimée et remplacée par une seconde rotonde de
75 mélres.

6° Les magasins de la douane et le hangar aux vins sont reportés i Bercy, et, dans
lear emplacement est installé un service de messageries & arrivée,

IL. Gare de Bercy.

A Berey, le service des marchandises est scindé et comporte les installations sui-
vantes :

I A gauche, un quai couvert, de 350 mdtres de longueur, pour les marchandises
audépart;

2% el 3° A droite, les anciennes installations non modifides et affectées exclusive-
ment au service des marchandises a l'arrivée;

4° Quatre hangars pour le service de la douane, élablis aprés la rue Proadhon,
sur la droite.

HI. Gare Nicolai.

Getle gare n'a pas subi de modification.

V. Gares de Berey-Ceinture et de la Rapée.
Aucane modification n'a été apportée a la gare de Berey-Ceinture,

La gare de Ia Rapée a é(¢ construite; elle comprend un bangar de 300 milres de
longueur et de 70 mitres de largeur, avec caves.

V., Gare de Conflans.

On a élargi, sur la droite, la tranchée dans laquelle passaient les voies principales
ctl'on a déblayé un vaste quadrilatere destiné a recevoir de nombreux faisceausx de
voies qui constituent la gare de Conflans,

Cetle gare comprend les inslallations suivantes :

Un faisceau de onze voies, de 700 mdlres de longueur ehacune, pour la formation
des trains;
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Un faisceau de onze voies, de 500 melres de longueur chacune, pour le chargement
et le déchargemeant des charbons;

Un faisceau de sepl voies, de 350 métres chacune, pour le remisage des voitures &
voyageurs;

In hangar aux charbong, de 210 mdtres de longueur el 13 métres de largeur;

Deux embranchements particuliers desservant les Magasins généraux de Paris.

Etat des gares en 1900.
L. Gare de Paris propreinent dite.

La gare de Paris proprement dite a é(é I'objet d'une transformation considérable.

1o La largear de la halle est doublée sur la droite par la déviation de la rue de
Bereys

Le nombre des voles sous la halle a 616 porlé de six & treize, avee ecing trotloirs
intermédiaires;

En outre des deux cours latérales de départ el d’arrivée, une troisiome cour régne
le long de la lTacade, la cour Diderot;

Le batiment de Parrivée est reconstruit avee des dimensions plus grandes;

Un baliment monumental est élevé en facade avec une tour, d'un bel aspect, dans
Taxe de la rue de Lyon;

Le service des postes, qui se lrouvail en 1#te de la gare, est reporlé A lextrémilé
du edlé de Lyon.

9° Les inslallations des messageries, au déparl el & Parrivée, sont agrandies et,
pour laisser libre circulation aux (rains de marchandises sur les voies de voyageurs,
ces voies sont rejetées sur la gauche en les doublant, depuis Paris jusqu’a Conflans,
soit sur 3 kilomblres.,

Comme conséquence de ces travaux, le faisceau de remisage, qui se frouvail &
droile des voies, au pont duboulevard de Berey, est reporté & gauche, & Vemplacement
du quai & combustible, qui est installé & droite, dans Uemplacement primitif de ces
voles.

a° Le dépdt a é1é agrandi.

11. Garede Berey.

A Berey-douane est installée une usine a gaz riche pour I'éclairage des voilures.

1. Gare Nicolai.
La gare Nicolai n'a pas subi de transformalion notable.
IV. Garesde Bercy-Ceinture ef de ln Rapée.

Les gares de Bercy-Ceintare ((ransil) el de la Rapée n’ont pas ¢L6 l'objel de chan-
gemenls nolables.
La gare de Berey-Ceinlure (voyageurs) a éLé reporlée de I'intérieur d Uextérieur des
fortifications.
V. Gare de Conflans.,

A la gare de Conflans, le faiseceau de remisage est agrandi, et comprend lreize
voles au lieu de sept.
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Les inslallations suivantes sont ajoulées :

Un dorloir ponr les mécaniciens ;

Un pont tournant de 17 métres pour les machines ;
Un hangar destiné i remiser les banes militaires

49 PLANS COMPARATIFS DES GARES DE VILLENBUVE-SAINT-GEORGES, VOYAGEURS ET TRIAGE
EX 1862, 1884 rr 1900.

Etat des gares en 1862,
1. Gare de Villencuce-Suint-Georges (vorjageurs).

La gave est Lraversée par denx voies principales de voyageurs.

Le service des marchandises est assuré par deux voies, d'une longueur totale de
350 matres environ, desservant le hiliment de la petite vitesse, de 20 mblres de lon-
gueur el 12 mdtres de largeur.

A Textrémité sud, prés du pont sur I'Yerres, 'embranchement de Gorbeil se dé-
tache de la ligne principale, sur la droite.

1. Gare de Villeneuve-tringe.

La gare présente une longueur de 1500 metres environ et une largeur moyenne
de 80 mdlres.

Le faisceau de lriage est conslilué par treize voies g’étendanl tant & gauche qua
droile des voies principales et ayant une longueur totale de 10 kilometres environ.

Ces voies sontrelides par transversales et plaques lournantes.

A Texteémité de la gave, du ¢dté de Paris, et sur la droile des voles principales,
est inslallée une remise pour deux machines,

Etat des gares en 1884.
1. Gare de Villencuve-Seint-Georges (voyageurs).

La gave a subi quelques transformalions par suite du doublement des voles prin-
cipales de Conflans & Villeneuve-Sainl-Georges el de U'établissement de la ligne de
grande ceinture.

" Les installations ajoutées ou modifiées sont les suivantes :

Trolloir central, avee abri, construit entre les voies de la ligne principale et celles
de la ligne de Corbeil ;

Agrandissement du batiment de la pelite vitesse dont les dimensions sont portées
3 44 mbtres sur 20 mbtres.

Report de la bifurcation de la ligne de Corbeil vers Paris, au poinl oli le chemin
de grande ceinture se raccorde avee la ligne de Paris & Lyon.

1. Gare de Villenewve-triage,

La gare a é1é notablement développée dans le sens de la Jargear qui a éLé porlée &
4350 mélres environ.
Le [aisceau de triage comprend quaraate-lrois voies ayant une longaeur totale de
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30 kilométres environ; ces voies sont desservies par chariots & vapeur sans fosse et
par plaques tournantes.

Les biliments suivants ont été modifiés ou construits dans le périmétre de la
gare :

Le hangar de transbordement est agrandi, ses dimensions sont portées & 80 motres
sur 22 melres;

Une scierie mécanigne est inslallée dans la gare, elle comprend qualre hangars
de 80 & 100 metres de longueuar, sur 20 & 30 melres de largeur, desservis par voies,
chariols et plaques tournantes;

On a conslruit un atelier de wagonnage, de 150 métres de longueur et 110 matres
de largeur, desservi par voies, chariots el plaques tonrnantes;

On a établi un réfectoire de 36 metres de longuenr el 8 metres de largeur;

On a installé deax saxbys commandant 'entrée et la sortie du friage.

On a constrait, & Vextrémité de la gare, da ¢6té de Lyon, un quai aux grands
bois de 60 melres de longueur.

Etat d2s gares en 1900.
1. Gare de Villencuve-Saint-Georges (voyageirs).

Aucune modificalion importante n'a éLé apportée aux installations de la gare de
Villeneave-Saini-Georges {voyageurs).

1. Gare de Villeneuve-triage.

Les modifications suivantes ont éLé apporlées aux voles de la gare :

La gare n'est plus traversée par deux voles principales affectées spécialement aux
marchandises.

Les voies principales affectées aux trains de voyageurs soni reporiées, celles de la
ligne de Paris & Lyon sur la gauche et celles de la ligne de Corbeil sur la droite, de
maniere & englober enire elles les voies de (riage el les aleliers.

Le chemin de grande ceinlure se raccorde, sur la gauche, avee les voies de
triage, pour les lrains de marchandises, sur la droite, avec les voies de Corbeil, pour
les trains de voyageurs. Au poinl ol se trouve ce dernier raccordement, est installée
la halte de Villeneuve-triage.

Outre les deux voies prineipales de marchandises, sont installées, tant & gauche
qu'a droite, une longueur lotale de 46 kilometres de voies de remisage, de garage el
de triage, desservies par chariots & vapeur el plajques tournantes.

Les batimenls de la gare ont recu les modifications et additions suivantes :

Allongement du hangar de transbordement, du ¢cdlé gauche, dont les dimensions
sont portées & 190 melres sur 22 métres;

Etablissement d'un second hangar de {ranshordement sur la droile, de 80 mbtres
de longueur el 22 milres de largeur;

Construclion d'un dépdt pour machines comprenant une rotonde de 90 métres pour
36-54 machines el une annexe de 50 metres sur 30 melres;

Construction A 'emplacement d'une partie de la scierie, d'importants aleliers de
voitures, deslinés & remplacer ceux de Paris démolis, el comprenant :

Deux hatiments, de 120 metres sur 43 metres chacun, affectés au carrossage;
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Un Ditiment, de 100 mdtres sur 43 métres, affecté au linissage et au vernissage;

Un batiment, de 100 métres sur &3 metres, affecté i la peinture;

Un batiment, de 235 métres sur 43 metres, alfecté au garnissage

Elablissement, comme dépendances de ces aleliers, de différents hitiments d'im-
portance secondaire, lels que :

Bitiments pour broierie, matidres inflammables el dérochage des cuivres;

Baliment d’habitation pour les chefs el les sous-chefs daleliers ;

Béitliments pour bureanx el magasins, ele.;

Reconstruction du réfecloire sur un emiplacement nouveaw, avec une annexe pour
une école destinée aux enfants des agents.

3° PLANS COMPARATIFS DE LA GARE DE Mapserote-Samne-Crances BN 1872, 1884 g1 1900.

Etat de la gare en 1872.
L. Dispositions générales de la gare,

La gare présenle une longueur moyenne de 1320 mirtres ¢t une largeur moyenne
de 240 mbtres.

Le nombre des voies de vovageurs, départ el arrivée, est de qualre.

Le nombre des voies de garage est de quarante-huit.

Le développement tlotal des voies est de 21 kilombtres,

. Dispositions des hitiments.

Les installations de la gare comprennent les bitiments suivants :

1alle des voyageurs, de 159 metres de longueur et 30 melres de largear

Baliment des messageries, de 70 meétres de longueur el 21 mdtres de largeur;

Six halles pour la petite vitesse, savoir :

Quatre halles de 120 metres de longueur et 20 métres de largeur;

Une halle de 160 mdtres de longueur et 13 métres de largeur;

Une hatle de 280 métres de longueur et 15 mélres de largeur;

Une remise pour sept machines.

Un bitiment renfermant un hidlel terminus et un buffet, de 65 métres de longuear
el 15 melres de largeur.

Etat de la gare en 1884.

I. Dispositions générales de la gare.

La longueur movenne de la ‘gare est portée de 1320 a 1570 mdlres, sa largeur
moyenne reste de 240 motres.

Le nombre des voies de voyageurs, arrivée et départ, est porlé de qualre i sept.

Le nombre des voies de garage est porté de quarante-huit & soixanle.

Le développement total des voies passe de 21 & 235 kilométres.

. Dispositions des betiments.

TLes batimenls de la gare ont recu les modifications et additions suivanles :
La halle des voyageurs n’a é1é 'objet d’aucun changement ;
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Les dimensions du batiment des messageries sont de 180 métres de longaeur et
15 motres de largeur ;

Les halles de pelite vitesse sont au nombre de neuf au lieu de six, savoir :

Quatre halles de 120 metres de longueur et 20 metres delargeur;

Deux halles de 460 mitres de longueur el 18 melres de largeur;

Une halle de 150 melres de longueur el 15 métres de largeur ;

Une halle de 100 métres de longueur el 135 matres de largeur;

Une halle de 280 mdtres de longueur et 13 metres de largeur;

Un atelier de petil entretien a ét¢ installé, il a 52 melres de Jongueur cf 43 mbtres
de largeur;

Une rotonde pour 32 machines remplace la remise pour 7 machines:

On a installé dans la gare un bassin d'une capacilé de 5000 metres cubes.

Le batiment de I'hotel Terminus et du hulfet n'a recu aucun changement.

Etat de la gare en 1900,
1. Dispositions générales de la gare.

Les dimensions de la gare n'onl pas é1é modifides.

Le nombre des voies de voyageurs, arrivée et départ, est porté de sept  dix.
Le nombre des voies de garage n'est pas modifié, il est de soixanle.

La longueur totale des voies est portée de 23 4 30 kilomelres,

H. Dispositions des bedtiments.

La longueur de la halle des vovageurs esl mainfenue & 139 motres, sa largeur est
portée de 30 & 53 milres.

Les dimensions du batiment des messageries ne sont pas modifiées.

Les halles pour la pelite vitesse, au nombre de neaf, n'ont regu aueune modifi-
cation.

Les dimensions des aleliers du petit entretien sont portées de 43 sur 52 mblres, &
80 sur 30 mitres.

Une rotonde pour trente-six machines est ajoutée & la rolonde pour trente-deux
machines existante.

Un hassin, d'une capacité de %100 metres cubes est ajouté au bassin existant de
5000 metres cubes de capacité.

La largear du batiment de U'hodtel Terminus et du buffet est maintenue & 15 métres,
sa longueur est portée de 65 & 80 mélres.

VI, — Service du département de la Haute-Vienne,

Chemin de fer de Limoges & Brive.

(Dessin du viaduc sur la Vienne.)

Le viadue, sur lequel le chemin de fer de Limoges & Brive {raverse la Vienne,
construit de 1886 & 1889, se compose de vingt-trois arches en magonnerie de 435 mdlres
d'ouverture, dont cing dansle lit de la riviére, avee une pile culée sur chaque rive. La
longueur de Iouvrage est de 423,40 et sa hauleur maxima de 31%,30. Tous les pare-
ments vus, y compris les bandeaux des votles, sont en moellons granitiques (étués a
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bossages rustiques. Le fal du parapel ajouré est en caleaire demi dur qui a é(é
soumis i I'hydrofluosilicatisalion pour le mellre & Uabri des gelées. L’exécution de
cet ouvrage est trés soignée.

Vil. — Compagnie da chemin de fer &’intérét loeal °Enghien
a Montmorency.

Profil en long de la ligne.

La longueur tolale de la ligne est de 352,018, elle est constammenl en rampe d’En-
ghien 4 Monlmorency.

La gare d'Enghien est & la cote de 47™,238 au-dessus du niveau de lo.mer et celle
de Montmorency alacotede 113™,341. La différence de niveau de 66™,103 est rachetée
par onze rampes de déclivités variant de 07,003 4 0™,046 par metre.

Le minimum du rayon des courbes est de 250 mitres. 1l n'exisle qu'une seule
courbe de ce rayon présentant un développement de 272,30 ; toules les autres courbes
ont des rayons d’aumoins 300 metres.

VIII. — M. Molinos, ingéniear des Arts et Manufaclures, ancien
président de Ia Socicété des Ingénieurs civils de Franee.

Chemin de fer de Lyon a la Croiz-Rousse.
(Vues photographiques et dessins du frein.)

Le chemin de fer de Lyon & Ta Croix-Rousse a é1é établi en 1862 par M. Molinos.
Cest le premier plan incliné a fortes rampes pour voyageurs qui ail é(¢ construit. I1
a servi de type aux plans inclinés de Péra, de Fourvitres & Lyon, de Lauzanne, de
Sainl-Clair & la Croix-Rousse, & Lyon, elc.

La longueur lotale de la ligne ne dépasse pas 500 mélres, sa déelivité est de 0™,16
par metre.

Lintérét de Leeuvre accomplie par M. Molinos réside surtout dans les procédés
quil a imaginés pour assurer la séeurilé complete des trains, en cas de rupture du
cible de traclion.

Sar une déclivité aussi forte que celle de 0,16 par métre, le froltement de glisse-
ment des roues calées n'aurail pas pu empécher le train de descendre, il ne suffisait
done pas, en eas de rupture du cible, d'enrayer toules les roues pour assurer Pimmo-
bilité du train. 11 fallait eréer un moyen darrél supplémentaire et il élail indispensable,
pour assurer une séeurité compléte, que ce moyen ne fiul pas seulement a la disposition
du conducteur, mais quil fonctionnal automatiquement. En clfet, en cas de rupture
du cable. Vinattention ou Uhésitation du conducteur aurail suffi pour permetire au
train de prendre rapidement une accélération qui aurait pu briser les organes du frein
mis lardivement en aclion.

La disposilion adoptée consisle essenticllement en deux machoires d'étau enlilées
sur un arbre portant deux filets de vis de sens conlraire de facon que cel arbre, en
tournant, rapproche les machoires. Enlre les deux michoires est fixée une poulie &
gorge élastique. Un méme arbre porte deux appareils suspendus chacun au-dessus
Q’un rail de la voie. Si ensemble du systéme vient i tomber, les poulies, sous action
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du poids de P'appareil qui est d’environ 800 kilogrammes, s'embrayent avec le rail par
leurs gorges €lastiques, la voiture en descendant fait tourner les poulies, et les filets
de vis serrent les michoires contre les rails,

Rien de plus simple que d'éablir un organe permettant au conducteur de faire
tomber les freins sur les rails.

Pour rendre le fonetionnement du systéme automatique, la disposition suivante a
éléadoptée @ Vensemble de appareil repose sur une came fixée & un arbre lournant
et, an moyen d'an levier également fixé & cel arbre ot relié au cable de traclion, celle
came est maintenue horizontale tant que le ciible exerce un effort, sa rupture provoque
ainsi la chute du systéme el le fonclionnement du frein. En méme temps, au moyen
'une disposition analogue, s'effectue la chute de conlre-poids metlant en action des
freins & bande qui enrayent les roues. Ces freins empécheraient la voiture de se metive
en mouvement pour une inelinaison atteignant 8 p. 100 au minimum, et plus, suivant
I'étal hygromélrique des rails. Le frein & machoires w'a & pourvoir qua Vexeédent,
c'esl-d-dive & Paction de la pesanteur sur une inclinaison de 8 p. 100 au plus.

A Tarrivée dans les gares, la voie devenanl horizontale, la {raction du eable dimi-
nue et les freins pourraient iomber. Pour éviter cet inconvénient, le frein est muni de
galels extérieurs qui viennent s'engager sur des lisses an bois convenablement
disposées.

Ces freins ont été Tobjet d'expériences réitérdes lors de Ia réception de la ligne,
laquelle n'a eu lien quiaprés la conslalation de leur complite efficacité, qui ne s'est
jamais trouvée en défaut depuis trente-huil ans dexploitalion.

Le Lype des machines motrices, fournies par le Creusol, est celui des machines de
mines qui s'applique parfaitement & Texploilation. On v a ajouté un tambour avee
enrounlement mécanique du cible afin d'éviler le chevanchement qui aurait pu, en
occasionnant des secousses, provoquer la rupture du cable.

L’exéeution des travaux d'élablissement de ln ligne a présenté quelques difficaltés
qui onl é1¢ heureusement surmontées.

La construclion de la gare de Lyon nécessitait une excavation profonde entrai-
nant sur la droite Texéeution d'un mur de souténement de 11 mitres de hauteur,
dont le parement devait ¢lre établi & 22,50 des fagades de maisons & qualre élages
quil fallait respecter, en évitant méme de les faive évacuer. On vy est parvenu en
conslruisant avec préeaution, par cheminées étroites, la partic supérieure du mur de
soulénement; on a pu ensuile I'étayer solidement et déblayer, par chemindes étroites,
pour le reprendre en sous-ceuvre.

Ov a do, d'autre part, passer en Lunnel sous une maison en pisé de qualre élages,
Pextrados du tunnel étant au niveau du sol du rez-de-chaussée; on y est parvenu,
sans produire aucune lézarde, pav le procédé suivant : on a praiiqué successivement,
aux quatee angles de la maison, des puils que Pon a remplis de bélon. Les quatre
angles ainsi assurés, on a construit la votte du tunnel el repris les pieds droits en
sous-ceuvre. I n’a méme pas ¢té néeessaire d'étrésillonner les fendires de la maison
qui, pendant le travall, était occupée par le personnel de la Compagnie. L'ensemble
des procédés mis en ceuvre a 646 une application, en pelil, de la méthode qui
venail d'élre employée par Eugtne Flachat pour sa reprise en sous-ceuvre des piliers
de la tour de la cathédrale de Bayeux.,
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1X. — M. Deloere, inspecteur général des Ponts et Chaussdées
en retraite.

Chemins de fer de Firminy a Annonay et du Pertuiset @ Saint-Just-sur-Loive.

(Deux albums de photographies avec cartes des Lracés et profils en long.)

Le chemin de fer de Firminy & Annonay établit une communication entre Fir-
miny, situé dans la vallée de la Loire, & la cote de 470 melres au-dessus du niveau
de la mer et Annonay, situé dans la vallée du Rhone, & la cole de 350 mélres.

La ligne se développe dans une région {rés accidentée.

La voie ferrée franchit au col du Tracol (allitude 1050 molres) la ligne de faile
qui sépare le bassin de I'Océan de celui de la Méditerrande. '

Du edté de I'Océan, le tracé n'alteint cette ligne de faile qu'aprés avoir suivi sue-
cessivement trois affluents de la Loire : la Gampille de Firminy & Saint-Ferréol,
la Scmene de Saint-Ferréol an plateau de Saint-Pal et enfin le ruisseau de Dunigres,
de Dunitres au Tracol. Les déelivités ne dépassent nulle part, dans celle partie,
0,022 par métre. Le profil en long présente une contre-pente importante entre Saint-
Pal et Duniéres.

Du coté du Rhone, le tracé suil constamment la vallée de 1a Dédme: toutefois il
ne rejoint le fond de la vallée qu'aprds avoir déerit antour du mamelon des Chirattes
une boucle fermée. Cette combinaison, qui a permis d’augmenter le développement
de la ligne, est due & M. l'ingénieur Michaud. Elle n'a exigé, au neud de la houacle,
qu'un seul souterrain de 972 métres de longueur; elle a permis de desservir, dans de
bonnes condilions, la ville de Bourg-Argental, la plus importante agglomération ren-
contrée par la ligne, qui, sicette solution n'avait pas été découverte, se serait trouvée
4 30 mdtires au-dessous du tracé.

On a été forcé d’admetire, entre le Tracol et Bourg-Argental, une pente continue
de 02,030 par métre. Entre Bourg-Argental el Annonay, la déclivilé est réduite &
0™,022 par melre, grice au développement supplémentaire do tracé produit par la
boucle de Bourg-Argental.

Le rayon minimum des courbes est de 300 méetres.

La ligne ne comprend pas moins de douze viadues et de dix-neufsouterrains; tous
ces ouvrages sont exéculés pour une vole unique.

Les viaducs sont tous en maconnerie avee voilles en plein cintre dont les ouver-
tures varient de 10 2 13 méires; le nombre des arches est compris entre cing et seize.
La hauleur maximum de ces viadues est de 38,20,

Trois des viaducs, particulitrement longs, ceux de Dunidres, Faurie el Sarcenas,
comprennent des piles munies de contreforts surmontés de refuges.

La longueur lolale des souterrains est de 9540™,50; le souterrain le plus court a
une longuear de 95 métres, et le plus long, le soulerrain du Tracol, une longueur de
2400 metres. Deux puits ont été établis pour faciliter le percement de ce souterrain,
tous les autres ont é1¢ exéeutés sans puits.

A l'exception des petits souterrains du Bruneaux et de Lameth, qui sont ouverls
dans le schiste houiller, tous les souterraing sont percés dans le granit.

La section {ransversale de ces soulerrains & l'intrados présente une superficie de
281,51, y compris un aquedue longitudinal pour I'écoulement des eaux.

La longucur totale de la ligne est de 64893 metres. La dépense d'établissement
s'éleve A la somme totale de 24739174,26, dont 20186000 fruncs pour Uinfrastruc-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 161 —

ture el 4333174™,26 pour la superstruclure, ce qui correspond
kilometre, de 311066 franes pour Vinfrastructure et de 70164
struclure.

4 une dépense par
»3% pour la super-

La ligne du Pertuiset & Saint-Just-sur-Loire, d'une lengueur totale de 16 149=.80,
suit, dans tout son parcours, les gorges de la Loire, sur la rive droite; Ia ligne tra-
verse deux fois le fleuve, en face de Saint-Victor, pour franchir une boucle qu’il pré-
sente sur ce point el dont les deux branches ne sont séparées que par une aréle de
rocher de peu d'étendue,

Le minimum du rayon des courbes est de 300 metres; le maximum des décl
ne dépasse pas 0,010 par mitre.

Les gorges de Ja Loire élant trés abruptes et présentant des courbes nomhreuses
qu'il était impossible de contourner, il a éLé nécessaire d’élablir sept viadues, ¥ com-
pris les deux ouvrages conslruits sur la Loire et onze souterrains
totale de 1630 métres.

ivilés

d'une longueur

Les viadues sont tous en maconnerie avec voiles en plein cintre, dont ]
tures varient de 8 mdtres & 22 mdires. Le nombre des
et vingt-deux.

La hauteur maxima des viadues est de 30m,735.

La longueur minimum des tunnels est de 80 mitres el leur lor
435 metres.

€5 ouver-
arches est compris enlre deux

1guenr maximum de

Les projets des deux lignes de Firminy & Annonay et du Pertujset
sur-Loire ont éLé exéculés, sous la direction de MM. Coll
inspecleurs généraux des ponts el chaussées, par MM. Delo
Michaud, ingénieur ordinaire.

Les travaux de parachtvement ont été fails par M. Pelil
MM. Michaud, Pinal et René Tavernier, ingénieurs ordin
M. Ricour, inspecteur général des ponts et chaussées,

4 Saint-Just-
el-Meygret et Cabarrus,
cre, ingénieur en chef, et

, ingéniear en chef, ot
atres, sous la direction de

VI
TRAVAUX DES VILLES

Généralités,

Le Comité d'admission de la classe 29, dans la circulaire qu'il a adressée aux ingé-
nieurs des ponts et chaussées chargés

s des services du département, leur a signalé,
parmi les objets qui figureraient, avec avantage, & l'exposition rétrospective de celte
classe, les travaux d’alimentation en eau, d'assainissement et d'éelairage des villes.

Le Comité a, d'aulre part, envoyé une circulaire spéciale & MM. les Maires de
toutes les villes de France comptant au moins 50000 habitants, pour les prier de
faire figurer & U'exposilion de la classe les plans et dessins des travaux municipaux
les plus importants qui auraient pu étre exéeutés au sitele dernier.

MM. les Maires des villes de Saint-Etienne el de Tours ont seuls répondua a cet
appel. M. le Maire de la ville de Raon-I'Etape {Vosges), quine comple pas 5000 habi-
lants, a demandé & exposer des plans comparatifs faisant connaitre les progris réa-
lisés, de 1800 2 1900, dans les travaux de voirie, d’alimentation en eau el d’assai-
nissement; le Comilé a accueilli favorablement celte demande.

11
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La ville de Paris devant réunir toutes ses expositions dans un palais spéeial, le
Comité n’a rien pu lui demander.

OBJETS BXPOSES :
Les exposants, en ce qui concerne les {ravaux des villes, sont au nombre de cing,
savoir :
Lcole des Ponts et Chaussées.
(M. linspecteur général Ricour, divecteur; M. Uinspeecteur général de Dartein,
inspecteur.}
A Ie Maire de la ville de Sainf-Etienne.
M. le Maire de la ville de Tours.
M. 12 Maire de la ville de Raon-U Etape.
Service ordinaire diu département des Hautes-Pyrinées.
(M. de Thelin, ingénieur en chef.)

I. — Feole des Ponts et Chaussées.

19 Aquedue de Roguefavouwr sur FAve,
(Modéle a I'échelle de 0™,04 par métre, 1,25,

Cet aquedue donne passage au canal de la Durance & Marseille, sa longneur est de
393 meétres, sa hanlenr maxima au-dessus de la base des soeles est de 827,65 sa lar-
geur au sommel est de 4™,50.

Louvrage est a lrois élages de voutes; le premier étage comprend douze arches de
135 mitres douverture, le second, quinze arches de 16 métres, le roisibme, cinguante-
{rois peliles arches de b mélres.

La hauteur de Uétage inférienr, de la base du socle & la premiere plate-forme, est

de. . . . . . ..o 34710,
Celle de Uétage inlermédiaive, dune plate-forme a l'autre, est de. . 377,603
Celle de I'élage supérieur, de la seconde plate-forme au sommet du

parapet, estde . . . . . . . ..o o 10M95.

Les piles sont pourvues de contreforts qui régnent depuis le socle jusque sur la
plinthie couronnant I'étage supérieur.

Les dimensions des piles et des contreforts sont indiquées dans le tableau suivant:

Vel des deux

| | LARGEURS LONGUEURS |
_ INDICATION DES POINTS et B
1 _ | De D pe | Delajile

‘ AUXOUELS $E RAPPORTENT LES DIMENSIONS

la pile | conlreforts | 2 pile | ganireforts |
i

I Motres, | Métres, Metres., | Métres, |
Au niveau des paissances des voltes du 21¢ éiage. 5,00 3.00 4,50 | 5,80 ‘
Sous le cordon de 0,90 établi & ce niveau,,.,....| 5,00 3,40 4,85 ‘ 391
Au niveau de la premiere plate-forme. . ... ..... 5,23 | 3.63 4,83 »

' Au niveau des naissances des voiiles du 1¢F étage, u ‘L 3,73 £.00 10,20
Sous le cordon de 1 meétre réguant & ce niveau,..| 6,00 4,00 5,00 10,56
Aumnivean du socles, ..o oL Lol .. 6,07 4,507 5,50 13,60
Sur la hauteur du socle., . ... ... L. ce i 7.20 5,20 6,10 14,20
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Les grandes votites ont 4 métre d’ épaisseur & la clef. Les pelites votiles supfrieures
ont 12,05 d'épaissenr & la clef; leurs piliers ont ’1 mélres de hauteur, le cordon com-
pris, 2 métres d'épaisseur aux naissances el 27,03 d’épaissenr i la base: la largeur de
Voavrage entre les tétes & cet élage est de 4™, 350.

La cuvetle, maconnée en briques,a 2 mctrvsde largeur au plafond, 2,30 en gueule
et 27,40 de hauteur, elle présente une pente de 0™,006 par mbtre.

Une petite 'T‘i]ll’il‘ en plein cintre, de 3,30 d'ouverture, établie immédialement
au-dessus de T'extrados des premitres voules el au-dessus de la premitre plate-forme,
permet de parcourir I'ouvrage & ce niveau; on peul également le parcourir sur Ja
plate-forme & I'aide d'ouvertures, de 1 mitre sur 2 mitres, praliquées dans les piles.
Une galerie non voutée, de £ mdtre sur 22,50, est élablie au-dessus du deuxiome rang
d’arches, entre leur L\U'.ldus et le niveau de la deuxitme plate-forme.

Toutes les piles sont construiles en picrre de Laille, les lits ot Jo périmetre des faces
verlicales sont seuls taillés, Pensemble de chaque face vue restant brut. Le eube lolal
des maconneries est de 66650 mitres cubes environ, dont plas de 50000 mbly
en pierre de laille.

La pression & la base des piles est de 145%° 68 par centimitre carré,

La dépense, presque entibrement effectude en ré gie, s’esl élevée & 3700000 franes,
soit & environ 177 franes par milre carré d'élévation.

Cet ouvrage a €16 projeté et construil, de 1841 i 1847, par M. de Montricher, ingé-
nicur en chef des ponts et chaussées.

es cubes

20 Baivage du Furens (Loire),
(Modile & Péchielle de 0™,01 par métre, 17100

Le barrage construit sur le Furens, en un point de la vallée dit « Le Goullre d'fin-
fer », a été établi dans un tviple hut : 1@ préserver la ville de Saint-Etienne con 1re les
inondations; 2° donner & la distribution d’eau de la ville un supplément de 600000
metres cubes par an; 3° assurer le jeu régulier des usines en aval du bar rage dans les
conditions préexislantes et mainlenir, autant que possible, & cel effet, un déhit de
330 litres par seconde.

Ge but eomplexe a €(¢ alleint par la construetion d'un barrage de 30 motres de
hauteur et la eréation d'un vaste réservoir enamont. Ce réser voir avant abisorhé Van-
cien lit sur un certain parcours, onen a créé un nouveau capable de débiter 100 litres
par seconde et contournant le réservoir pour rejoindre ancien lit en aval du 1;{nl'l'uge,

La capacité du réservoir est de 1200000 mitres cubes depuis le fond ju:un'& =50

de hauteur, el de 1600000 mitres cubes jusquii 50 metres: il en résulte que I (lIILh{,
d’eau supérieure, de 52 50 de hauteur, représente un volume de 400000 matres cubes,
soille double dela partienuisible d’une trombe comme celle quia causé la submersion
de plusieurs quartiers de la ville de Saint-Etienne en 1849, Si done, on a eu soinde ne
Jamais dépasser le ehiffre de 44™,50 pour la hauteur de la retenue, on pourra emma-
gasiner, dans la partie supérienre réservie aux inondalions, un volume double de celfui
quiacausé les dégils de 1849, La crue passée et le débit redavenu inférieur & 95 melres
cubes, on vide, par un aquedue souterrain, dont le radier est & la hauteur de 442,50,
toutes les eaux excédant cetle cote, qui se déversent dans le nouveau lit du Furens.

Quant an volume de 1200000 mitres cubes que peut contenir le réservoir au-des-
sous de la cole de 442,50, il conslilue une réserve qui se forme pendant que le débit
da Furens excide 350 litres par seconde et quela ville de Saint-Etienne a o droit
dutiliser, soit pour sa consommalion, soit pour améliorer le service des usines lm-sque

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



— 164 —

ce débit devient inférieur & 330 litres. A cel effel, un second tunnel, percé dansle rocher
et pourvu de deux conduites en fonte de 02,40 de diamdtre, prend I'eau au niveau du
fond du réservoir et la conduit dans un puisard, au moyen de robinets-vannes, que
I'on manceuvre de facon & réglementer le double service des usines et de la ville.

Le barrage a 50 melres de hauleur, 5,70 d’épaisseur en couronne et 49™,0% au
fond de la vallée. En plan, il est tracé suivant un are de cercle ayant 100 metres de
corde, 5 mélres de ftéche et 252,50 de rayon. Les deux parements sonl continus et &
peu prés conformes au type théorique & pression uniforme, étudié par M. Uingénieur
ordinaire Delocre; ils different de ce type, d'une part, en ce qu'on a subslitué des
profils courbes aux profils polygonaux; d'autre parl, en ce que I'épaisseur a é1é sensi-
blement augmentée dansla partie supérieure el un peu diminuée & la base. Ces modi-
ficalions sont dues aux eraintes quinspirait action des vagues et surtout des glaces,
dont I'épaissenr peul atteindre 0™,50.

Le tableau suivant indique les épaisseurs du barrage i diverses hauteurs, ainsique
les pressions, & vide et & charge correspondantes.

PRESSION MAXIMA
INDICATION DE LA HAUTEUR EPAISSEUR e — e att— —
AU~DESSOUS DU COUROSNEMENT | DU BARRAGE LE RESERVOIR LE RESERVOIR |
ETANT VIDE ETANT PLEIN |
Métres. Metres, Kilog. Kilog. |
0,00 5,70 » »
12,00 9,56 2,40 3,20
26,00 18,01 5,10 5,70
32,00 23,49 5,90 | 6,00
38,00 30,30 6,40 6,30
50,00 | 49,04 6,00 6,50
|

Les travaux, commencés en 1861, ont ¢1¢ terminés en 1866. 1ls ont donné lieu &
une dépense totale de 1370000 francs, dont I'Elat a pris 370000 franes & sa charge.

M. Uingénienr en chel Graeff a dirigé les éludes el exécution, avec le concours de
MM. les ingénieurs ordinaires Conte-Granchamp, qui a dressé I'avant-projet, Delocre,
qui a fait les études théoriques, dapres lesquelles on a arrété le profil du barrage, et de
Montgolfier, qui a été chargé de la construction.

1. — M. le Maire de Ia ville de Saint-Ftienne (Loire).
10 Plan de la ville de Suint-E'tienne indiquant ses développements successifs depuis 1450,

En 14350, les consuls sont autorisés 4 entourer la bourgade groupée autour de
I'église de murs denceinle de 20 pieds de hauteur et de 5 pieds d'épaisseur. L'enceinte
présente la forme d'un rectangle de 400 métres sur 200 métres environ; elle esl percée
de deux portes oliaboulissent les chemins de Lyon et du Puy et renferme 130 maisons.
Quelques fermes sont disséminées dans les environs.

En 1500, les faubourgs de Roannelle et d'outre-Furens sont déji imporlants et
comprennent, le premier 32 maisons el le second 63 maisons ; 30 aulres sont éparses
dans les environs.

Le quartier de Roannelle est habilé surtout par des forgerons, arbalétriers, cou-
teliers, elc.
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En 1580, un nouveau lerrier consiate I'existence de nouvelles constructions : 54,
dans le quartier Polignais; 21, sur le chemin de Montbrison (rue Tarentaise); 7, rue
du Mont-d’Or; 12, rue Mi-Caréme; 14, rue des Fossés; 17, Pré de la Foire {place
du Peuple); 13, chemin au sud des remparts (rue Saint-Marci; 12, quai du Grand-
Moulin; 60, chemin de Lyon. Le quartier formé par les rues des Moines, Violelte,
Saint-Jacques, Neave, Valbenoile est également construit el ne comprend pas moins
de 220 maisons.

Un troisieme terrier, établi vers 1700, permet de constater la construetion, depuis
1580, des immeubles suivants : 33 maisons dans le quartier Polignais; 32, chemin de
Montbrison; 3, quartier Mi-Caréme au nord de l'enceinte; 18, rue des Fossés; 12, &
est et au nord du mur d’enceinte: 12, rue Saint-Mare ; &3, dans le quartier actuel de
la rue Saint-Francois et rue du Chambon; 11, rue Saint-Pierre; 14, autour de I'église
Notre-Dame; 52, comprenant UHopital, la Charilé, les Minimes, tout le edté nord de
la rue de Lyon et rue Saint-Jean.

Le plan terrier de 1767 a. 6t dressé avec un cerlain soin; il a permis de fixer la
position des immeubles indiqués dans les terriers précédents et de préciser la dale de
la construction d'un grand nombre d'immeubles élevés depuis 1700.

En 4819, il a été dressé un plan général d'alignement, qui a permis de relever
toutes les constraclions élevées de 1767 & cetle date. Le cadastre de 1826 complile ces
indicalions.

Cest de 1767 & 1826 que sont créés les quartiers de la rue du Treuil et du Haut
Treuil, une partie de la rue de la Préfecture actuelle, Je quartier de la Croix, le haut
de la rue de la République, les rues de la Loire, de la Paix et des Jardins, le quartier
et larae Sainte-Barbe, les rues de Foy et Gambelia, les rues des Creuses Sainl-
Roch, le quartier de la rue da Coin.

Le dernier cadastre remonte & 1865. Dans la période s'élendant de 1826 A cetle
dernitre dale se sont créés les quartiers de Monlaud, da Grand-Gonnet, de la place
Marengo, de la rue Saint-Paul, de la rue de la République, de Beaubrun, de la rue
Villebeeuf et de la rue d’Annonay.

Depuis 1863, la ville s'est encore largement développée dans Loutes les direclions.,

La population de la ville de Saint-Etienne, enceinle, faubourgs et hanlicue, a suivi
la progression ci-aprés :

Ent430. . . . . . environ 9000 Ames;
1500 . . . . . . — 12000 dmes;
1580. . . . . . — 19000 imes;
1670, . . . . . — 25000 dmes;
1700, . . . . . —— 22400 dmes;
1750, . . . . . — 24000 imes;
1767+ . . . .. — 25275 ames;
1790. . . . . . — 29833 imes:
1792, . . . . . — 27209 dmes;
801 . . . . . . — 16259 dmes;
s, o0 0 . — 30000 dmes;
1820, . . . . . —_ 19102 ames’;
1826. . . . . . — 37031 dmes;
1865. . . . . . — 96620 dmes;
w8t ... L — 123880 imes;
1896 . . . . . . — 135784 dmes.
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Enfin le dernier recensement aceuse 146700 habitants.

Les communes suburbaines ayant éié annexées i la ville en 1853, la population
s'est élevée brusquement & ce moment de 78189 4 94432 dmes.

La surface tolale de Ja ville est de 3317 hectares; elle est divisée en quatre canlons :

Canton nord-est, 930 hectares, population en 1896, 35143 habitants;

—  sud-est, 1006 — — 38105 —

—  sud-ouest, 820 — - 29881

— norid-ouest, 341 — - 25649
Divers. . . . . . . . . . . . 7006 —

Population totale. . . . . . . 135784 e

Le nombre des maisons est de 7528, dont 51 inhabitées. '

20 Plan de la ville de Saint-Ftienne, indiguant les véseaux des dgouts
el des conduites de distribulion d'eau,

Le développement total des égouts exislanis est de 44115 mitres; le vésean des
égouls projetés est de 6730 metres, Les cours d'eau traversant la ville présenlent une
longueur de 3600 meélres de parties couverles. Dix-huit prises d’eau sont projelées
dans les cours d’eau pour le lavage des égouts,

Les égouts sont de divers types.

Ceux établis avant 1789 ont une section de 0™.50 sur 0™, 40 et sont recouverts de
dalles, leur hauteur est insuffisante.

Les égouts constroits vers 1800, dans les rues projetées avant leur ouverture, sont
volilés; is ont une hauteur de 12,350 el une largeur de 0,665 le radier est & 3=,23
au-dessons du sol, ce qui est insulfisant pour drainer les caves en femps d’orage.

Les égouts conslruits en 1848 sont du méme type.

Ceux établis & partir de 1830 ont 1,80 de hauteur, avec une largeur de 0™,80 a la
naissance des voules el de 0™,30 au radier.

En 1883, on adopla des scetions plus grandes pour les égouls appelés & devenir
des coliecteurs.

A partir de 1890, le Lype généralement adopté présente des pieds-droils courbes,
avee des largeurs de 1 mélre & la naissance des voites et de 0™,60 aux marchepieds.

Leur hauieur sous elef au-dessus des marchepieds est de 12,80; une cuvetle de
0™,30 de largeur et de 0m,23 de profondeur est ménagée entre les marchepieds.

Le lavage des égouls n'est pas régulier, il ne s'effectue qu'en temps d’orage et en
temps de pluie. Le lavage des rues et des caniveaux ne donne pas un débit suffisant
pour opérer le nettoiement des égouts en temps ordinaire.

Les petits cours d’eau qui traversent la ville généralement & couvert permetiront
d’effectucr un lavage des dgouls efficace en tont temps, moyvennant installation de
prises d'eau & construire,

Le résean des conduites de distribulion d'eau présente un développement lotal de
146000 metres. Le diametre des conduites varie de 0,054 & 0™,50.

Ce réseau ne date que de 1866; l'ancienne distribulion, qui remonle & 1837, ne
comportail que quelques rares conduites,

L’origine unique du résean élait primitivement au réservoir du Rey {allilude, 618
mblres) s mais, depuis quelques années, on a du élablir des prises sur le canal d'amende
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des eaux aux deuxitme et quatritme chufes, pour alimenter les hautears de la Croix
de I'Orme, de la Bérauditre, de Montaud el du quarlier Gaillard.

Au centre de la ville (Hotel de Ville), la charge est de 101 mdtres, en négligeant
es pertes de charge.

Le réseau des conduiles a 616 établi dans le systeme ramifié, mais, en raison des
nconvénients des culs-de-sac, on le transforme peu & peu en résean maillé.

Les conumunes limitrophes de Sainl-Priest, Villars, Saint-Jean-Bonnefonds,
Terrenoire, Saint-Genesi-Lerpt et Ia Talaudiere sont anjourd’hui desservies par des
prolongements des conduniles maitresses,

La consommation normale, pour la ville el les communes voisines, est en moyenne
de 30000 mtlres cubes par jour.

Les denx barrages élablis sur le Furens et les caplages de sources fails dans la
vallée sont loin d'étre suflisants pour assurer loujours une alimenlation convenable;
des pénuries ont été subies, qui ont imposé des ralionnements trés génants pour l'in-
dustrie.

Des études rds compliles onl éé failes en vue de perfectionner I'alimentation en
eau de la ville de Saint-Elienne.

III, — M. le Maire de Ia ville de Tours.
Plans comparatifs de la ville de Tours en 1800 et en 1900,

Les pl ns exposés permelient de se rendre un compte exact des développements
pris par la ville de Tours au cours du sitele dernier ainsi que de loutes les améliora-
tions qui ont 66 réalisées dans celte ville, en ce qui concerne Ialimentation en eau,
la salubrité et Péclairage.

Le tableau suivant fait ressorliv limportance des progrés réalisés.

I GHIFFRES GURRESPONDANT A L'ANNEE ‘
INDICATION DES OBJETS COMPARES [T T — e T
| 1800 1900 ;
| i
Population., ... 0 e [ 20496 hab. 63267 hab,
Superficie totale de la ville, non compris le lil de |
Loire qui a 108 heetares. .. ............. e 1 226 heclares 1020 hectares
Longueur totale des voies publiqgues, .. ..., ... 37 kilometres 104 kilométres
Superlicie des rues, places et promenades. .. ......| 44 heclares 116 hectares
Longuenr des égonts et aqueducs souterrains, .. ..., » 27000 mélres
Longueur des canalisations d'eau de sour 3200 metres 1800 méotres
Nombre de fontaines publigues (ean de soureel.. . ... 6 | 1
Longuaur des canalisations d'ean de rivieve (Cher'.. .| » 86500 metres
Nombre de fontaines publiques (san de rividre), ... .. 1 » 182
Nombre de bouches d’arrosage et d'incendie. , .. .. .. ‘ » 685
Volume dean de riviere distribué quotidiennement. . | » 14500me
Nombre ds réverbéres & Uhuile ... o0 .0 o ... ‘ &5 10 {ponls suspendns)
| Nombre ds lanternes & gaz, ......... . ... .. 1 0 1507
| Volume des immondices enlevées quotidiennenient. , .| inconnu 70 we
Budget annuel des dépenses. ... ... .o | 154000 franes | 2300000 franes |
|
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IV. — M, le Maire de Raon-I’Ftape.

Plans comparatifs de laville de Raon-UEtape en 1800 et 1900,

Les plans exposés fournissenl des renseignements trés complets sur les progres
réalisés au cours du sidcle dernicr, par la ville de Raon-I'Etape, au point de vue des
travaux de voirie, de I'alimentlation en eau et de 1'assainissement.

Ces renseignements sont donnés dans le {ableau suivant :

IMPORTANCE DES DUVRAGES DEPENSES D'ETABLISSEMENT DES
EXISTANTS OQUVRAGES
DESIGNATION DES TRAVAUX T | T

| Tolale pour

. Par nafure | Totale | X
en 1800 | en 1900 - .| lensemble des
douvrags | par section .
seclions
‘ \
A Francs, | Fr | Pranes.
PREMIERE SECTION [ |
Voies de communication. ‘ \
i
Trottoirs.......oo i i » TEm 200 | 204000 | i
Chaussées pavées.................. » 29000me | 106000 | \
Chaussées emplerrées., . ............ o1 63000 179100 . l‘
Chemins vieinaux.... . ............. nof GEm 150 26950 ( 173960
Chemins ruraux entretenus, .. ... ... . | » { 14,800 29600 \
Acquisition de ferrains pour l'élargissement desrucs.‘ v » 228613
I Devxiive sEcTiON | |
Alimentation en eau. i ! L1193 286
) . | {
Nomhre des fontaines publiques......| 8 A1 1
Nombre des concessions ]Jal'iioulibms,| » 137 ‘
! Longueur totale des conduites., . . ..., foBm 110] 22Km 300 [ 272017
| Débit des sourees.................. inconnu| 1087 litres \
| par minute i
TrOISIEME SECTION |
| ;
Assainissement. i
i Longueur des égouts. . ....... ... ... » ARm 400 | 14T 704 | 147704 |"

Les plans exposés ont été dressés par M. Mathieu, secrélaire de la mairie, qui
dirige les travaux de la ville depuis quinze ans.

Les travaux exéculés onl eu pour résullal de faire de Raon-I'Etlape une ville saine,
coquelle, et pourvue d’ecau de scurce en abondance.

Ces travaux sont {rés imporlants, si 'on considire que la commune de Raon-
I'Etape ne compte que 4450 habitants; ils font le plus grand honneur aux municipa-
lités qui se sont succédé dans cette ville et particulitrement a M. le Maire Adam, sous
ladministration duquel les projets les plas importants, concernant Padduction des eaux
de sources, furent élaborés et exécutés.
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V. — Service ordinaire dua département des Hautes-Pyréndes.

Travauz de caplage des sources de Junealas pour Ualimentation de la ville
de Lowrdes.

(Dessins., |

Les sources de Junecalas sortent de fissures de rocher & flane de coteau, non loin
du ruisseau de Loucy. La ville de Lourdes a fait Tacquisition de ces sources pour
assurer son alimentation en eau polable. Les sources captées, d'un débit variant de
20 & 45 litres par seconde, el dislantes de la ville de Lourdes d’environ 9 kilombtres,
ont é1¢ amendes dans un véservoir situé an Fort de Lourdes au moyen de luyaux de
conduite de 0™,25 de diamdtre inlérieur.

Les (ravaux de caplage comprennent un aquedue voiité de 80™,85 de longueur,
ayant 0™,80 de largeur el 2,15 de hauleur sous clef, avee radier en béton de ciment
de 0,30 d’épaisseur. Les pieds-droils sont en maconnerie ordinaire avec morlier de
ciment, sauf du cdté des sources, oli, sur une hauteur de 0m.50, les pleds-droits sont
en pierres stches pour permeétire le passage de nombreux suintements répartis sur la
longueur de la galerie. Les murs ont une épaisseur de 0=,60 du cdté des scurces et de
02,30 du coté opposé.

La voute, de 0™,20 d'épaisseur, esl en béton de ciment. Du cité des sources, les
vides ménagés entre le rocher et les pieds-droits sont garnis de pierres sbches.

Les sources proprement diles sont amenées dans T'aquedue de caplage au moyen
de drains spéciaux. Les eaux recueillies dans 'aguedue sont déversées dans une cuve,
olt sont installés les tuyaux de départ, de trop-plein et de décharge, ainsi que la robi-
nellerie. Celfe cuve est recouverle d'une voile en héton de ciment qui supporte une
chambre de maneeuvre installée au-dessus des robinets.

Pour éviter les infiltrations de 1'eau tombant & la surface du sol, un dallage en
ciment, de 0=,10 d’épaisseur, est installé sur toute Ia largeur correspondant a 1’:-Lqu(--
duc et & la pierre siéche placée derritre. Ce dallage est lui-méme recouvert d'une
couche de terre d’un métre d'épaisseur environ sur I'axe de Taquedue.

L'exéention des travaux de caplage a donné lieu & une dépense totale de 1966246
se décomposant comme il suil :

Terrassements. . . . . . . . . . . . . A9617"33
Maconneries de diverses esptees. . . . . . . 10207r,23
Dallage en cimenl . . . . . . . . . . . 336558
Enduits en ¢iment . . . . . . . . L L, 0951+,92
Fermeture de la galerie et appareil de jaugeage. . 1320 38

Dépense totale pour les travaux. . . . . . 19662746

A ce tolal, il faul ajouter une somme de 23 845,20 représentant le monlant de
Pexpropriation des terrains et des sources,
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VII
INDUSTRIELS ET GROUPES INDUSTRIELS

GéEndéralités.

Dans le butl de rendre aussi compléte que possible I'exposition rétrospective de la
Classe 29, le Comité d’admission de cetle Classe a adressé une circulaive aux indusiriels,
aux groupes industriels et aux entreprencurs de travaux publics les plus connus pour
les engager & exposer des modeles, plans et dessins des ouvrages se rapporlant aux
travaux publies qu'ils auraient pu conslruire.

Le nombre des circulaives envovées a 616 de cent dix et cing demandes d’admission
seulement onl élé adressées au Comilé.

OBJETS EXPOSES :

Les exposants, en ce qui concerne les industriels ou groupes industriels sont les
suivants :
Compagnie Parisienne d'éclaivage et de chauffage par le gaz.
(M. Godot, ingénieur en chef des ponts et chausscées, directeur,)
MM, Daydé et Pillé, & Paris, 29, rue de Chdteaudun.
Ateliers de construction de Greil (Oise},
Soeidtd des ponts el travawx en fer, @ Paris, 98, rue Taithout.
(M. Marsaux, administratenr délégud.
M. Villetel (Jean).
Entrepreneur de travaux publics, a Carcassonne (Aude), 3, rue Barbés.
MM, Hacheite fils et Driout.
Conslructeurs, a Saint-Dizier {Haute-Marne].

[. — Compagnie Parvisienne déclairage et de chaulfage par le gaz.
(Tablean renfermant de nombreux dessins et des graphiques. ]
Léclairage au gaz ¢ Paris, de 1820 a4 1835,

L'application industrielle de la fabrication du gaz n’a guére commencé & Paris
qu'en 1820,

A partir de cette époque, 'éclairage an gaz a pris suceessivement les développe-
ments indiqués ci-aprés :

De 1820 & 1822, les compagnies d'éclairage sont constituées pour une durée de
99 ans; 'une d'elles par une ordonnance royale.

De 1821 4 1825, les compagnies posent leurs tuyaux sous les voles publiques en
vertu d'actes administratifs, qui portent que les tuyaux de plus d’une entreprise ne
pourront courir ensemble dans une méme rue.

De 1820 A 1830, les compagnies ne recueillent absolument aucun produit et per-
dent méme une partie importante de leur capital.

In 1835, Paris est divisé en six périmetres aliribués aux six compagnies exis-
tantes.
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De 1830 & 184%, I'indusirie de I'éclairage au gaz se développe, elle réalise des héneé-
fices el les actions ohliennent un cours de négociations.

En 1844, le Préfet de la Seine prend un arvété qui frappe les conduifes d'one rede-
vance de 200000 francs par an.

En 1845, Padministration déclare que les compagnies n'occupent les voies
publiques qu'a titre de tolérance, et qu’elles peuvent toujours étre foreées & enlever
leurs tuyaux.

En 1846, infervient un traité, entre la ville de Paris et les compagnies, réglant
le prix du gaz, pour l'éclairage municipal, au prix de fabrication, sans interét de
capilaux, et, pour les particuliers, & 33 °/, de réduction sur les tarifs en vigueur.

Le {raité, d’'une durée de 28 ans, stipuie que les compagnies seront tenues de
compléter la canalisalion de Paris, dont la dépense est estimée & dix millions de
franes, et qu'aprés Pexpiration de la concession la ville de Paris deviendra propriélaire,
de plein droit, de toute la canalisation, sous une réduction de 80 ¢/, sur les prix de
premier établissement.

Constitution de la Compagnie Parisicane d’éclairage et de chauffage par le gaz.

La Compagnie est formée, en 1855, parla réunion des usines qui alimentaient alors
Téclairage de Paris.

Les anciennes usines, datant de Vorigine et dont plusieurs étaient situées dans
I'ancienne enceinte de Paris, ont été presque toules supprimées et remplacées par de
grandes usines créées de toutes pivces.

Les anciennes usines démolies sont celles de la Tour, Trudaine, des Batignolles,
Poissonnitre, de Belleville, des Ternes el de Saint-Denis.

Les usines conservées, agrandies el munies d'appareils de types nouvesuy, sont
celles de Vaugirard, Ivry, Passy el Saint-Mandé,

La Compagnie posséde acluellement neuf usines.

Les plus importantes sont celles de Clichy, de la Villette et du Landy.

La production du gaz, qui n'était en 1856 que de 43 millions de melres cubes,
a alleint, en 1899, 323 millions de métres cubes.

La proportion des résidus, non ulilisés anciennement, a atleinl un chiffre énorme.

La Compagnie produit 33000 tonnes de goudron el 140000 métres cubes dean
ammoniacale.

Traitement des résidus, goudrons el equr anumoniacales.

Goudrons, — Les goudrons, qui élaient distillés & I'origine, dans des conditions
fort défeclueuses, sont traités anjourd’hui dans un vaste élablissement muni d'appa-
reils perfectionnés et relié aux chemins de fer du Nord, de I'Est et de Ceinture, ainsl
qu’au canal Sainl-Denis.

La Compagnie a fabriqué, a Uorigine, de la nitrobenzine et de Vaniline; mais,
depuis un certain nombre d'années, elle a abandonné cetle fabrication de détail pour
consacrer lous ses soins & la production de matitres livrées sous une forme commer-
ciale ne laissant rien a désirer.

Elle tire du goudron du brai trds appréeié pour la fabrication des briquettes; ce
brai est oblenu dans des condilions de régularité spéciales, ce qui présente des diffi-
cullés assez sérieuses maintenant que I'on retive Fanthracéne.

La Compagnie obtient des huiles lourdes, qui sont emmagasinées dans des réser-
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voirs en tdle, installés sur des murs et placés au-dessus de cuvetles étanches. Ces
huiles sont livrées aux Compagnies de chemins de fer et transportées dans des cilernes
en 10le, installées sur des wagons ordinaires.

Le traitement des huiles légeres, dans des appareils spécialement étudids dans
ce but et chauffés & la vapeur, donne le benzel et la benzine. La Compagnie emploie le
premier produit, depuis peua de temps, pour l'enrichissement du gaz de certaines
houilles.

La fabricalion de I'anthractne, matidre premitre trés importante (alizarine, ete.),
a élé inslallée dans les ateliers, apres de nombreux essais exécutés en 1869 et 1870.

Pour la Gompagnie, il 0’y a plus acluellement de résidus du traitement des gou-
drons. Le résidu du traitement des huiles légeres, le seul produit non ulilisé il ya
quelques années, est aujourd’hui transformé en sulfate ammoniacal, en le saturant
dans des appareils spéciaux, évitant loute odeur; on oblient de plus la pyridine,
essence utilisée & I'étranger pour la dénaturation de l'alcool.

Eaux ammoniacales. — Le trailement des eaux ammoniacales a donné lieu éga-
lement & de grands perfectionnements.

En vue d'économiser les frais de transport de ces eaux, dont la masse est triple de
celle du goudron, on a installé, dés qu'on U'a pu, dans les usines, des ateliers de {rai-
tement.

Lors de la eréation de la Compagnie Parisienne, on avait déja abandonné le pro-
cédé barbare consistant & évaporer les eaux ammoniacales saturées directement par
un acide. Les appareils déji trés perfectionnés de M. Mallel étaient installés & Ivey
el & Vaugirard, on les monta ensuite & la Villetle; mais leur puissance élait limitée
et la Gompagnie fut conduite & faire usage de deux types spéciaux, le type Solvay
horizontal et le type & colonne, qui ont éL¢ perfectionnés par les ingénieurs de la
Compagnie.

Le produit le plus important reliré des eaux ammoniacales est le sulfate d’ammo-
niague, employé surtout en agriculture.

La Compagnie fournit aujourd’hui le sulfate en poudre fine, dans des sacs plombés
contenant 100 kilogrammes.

La quantité livrée s'¢léve & 10000 tonnes par an.

La Compagnie fabrique T'alcali, qu'elle oblienl par certains tours de main, abso-
lument blane et pur, du premier jet.

L'aleali est livré en touries el en fits en fer, aux teinturiers, fabricants de glace
artificielle, pharmaciens, ete. La quantité livrée s'éleve & 1500 tonnes par an.

La Compagnie s’est oceupée, a l'origine, de I'extraction des cyanogenes du gaz:
elle a successivement perfecltionné ses procédés, et aujourd’hui, toul en épurant com-
pletement le gaz de son soufre, elle a pu retenir la totalité du cyanogéne produil par
la distillation de 1a houille et obtenir des matitres & bleu trds riches.

Ces matieres sont livrées & un [abricant expérimenté qui les transforme en prus-
siale de polasse commercial, lequel est transformé en cyanure de potassium.

La Compagnie relire actuellement prés de 1000 tonnes par an de cetle malidre.

Riésidus solides, coke, graphite, condres,
La Compagnie livre le coke aprds concassage; elle prépare également des briquettes

de poussier de coke aggloméré & 1'aide de brai.
Elle tire parti du graphite retiré des cornues aprés leur extinclion; cette matidre
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est livrée pour diverses applications industrielles, nolamment pour les appareils élec-
triques (crayons, piles, ete.). -

Les cendres (michefers) sont utilisées pour la confection de carreaux de dallage
tres durs fabriqués & la briquellerie de la Compagnie.

Installations actuelles de la Compagnie.

La Compagnie possede aujourd'hui :

1° Neuf usines & gaz, auxquelles sont annexés des chantiers oli se font le classe-
ment el emmagasinage du coke;

2° Une usine spéciale pour Ie traitement des goudrons;

3° Cing usines affectées & la falirication des produits ammoniacaux ;

4 Un alelier de chaudronnerie destiné a la construction des gazombtres, des chau-
ditres & distillerle goudron el de outillage des diverses usines;

3° Un alelier de charronnage pour la construclion des voitures servani au trans-
port du charbon et du coke;

6° Un atelier de travaux mécaniques, chargé de la construetion des moteurs i
gaz, des appareils de chauffage et de cuisine, ainsi que de I'entretien des appareils
mécaniques des vsines;

7° Un atelier de charpentiers, de plombiers et de menuisiers, pour Ja pose des
canalisations soulerraines et I'installation des conduites montantes chez les abonnés.

La Compagnie a dépensé, du 1°* janvier 1836 au 4° janvier 1900, un capital de
324700000 francs.

Ses établissements occupent une surface dépassant 120 hectares.

Ils contiennent 195 machines & vapeur, ayant ensemble une puissance de 2300

chevaux.
Nombre douvriers employds, salnires.

La Gompagnie occupe, en moyenne, 3300 ouvriers par jour, dont le salaire mini-
mum est de 5 franes. Les chauffeurs des fours, payés a la tiche; ont gagné en movenne
10,58 par jour en 1899.

Indépendamment de leur salaire, tous les ouvriers des usines recoivent une part
des bénéfices (2 °/, du hénéfice de 'exercice précédent), qui représentait en 1899,
0,30 par jour, el un don gratuit de 3 hectolilres de coke par mois en moyenne.

1l existe une caisse de prévoyvance alimeniée par un versement des ouvriers égal
a1 p. 100 de leurs salairves et par une subvention de la Compagnie qui a atteint
340000 francs en 1899,

Cetle caisse assure au personnel, en cas de maladie, le palement des soins médi-
caux et pharmaceutiques et Pallocation de la moitié de son salaire pendant les deux
premiers mois de la maladie. En cas de mort, les frais funéraires sont payés par la
Compagnie, et Ja veuve (ou i son défaut les enfanls mineurs) recoit une indemnité
ézale & deux mois de salaire de I'ouvrier décédé.

Une caisse de retraites, & laquelle le personnel ne fait aucun versement, permet
d’accorder aux ouvriers, ayanl au moins cinquante-cing ans d’age et vingl-cing ans
de services, une pension de retraite fixée & 600 franes apres vingt-cing ans de ser-
vices, & 700 francs aprés trenle ans, et & 800 francs apres trente-cing ans.

Une aulre caisse de retraites est deslinée & assurer, sans aucun versement de
leur part, aux employés remplissant les mémes conditions d'age el de services, une
pension de retraite égale & la moitié de leur traitement.
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Importance de la fabrication du gaz ; perfectionnements apportés a cetle fubrication.

La Compagnie, qui distillait, en 1856, 200800 tonnes de charbon, en a distillé,
en 1899, 1 056600 tonnes, c'est-a-dire cing fois plus; mais depuis dix ans 'augmen-
tation a ét¢ seulement de 5 p. 1060,

Le malériel de fabrication comprend 888 fours contenant 6 700 cornues.

Il nexistail que 2600 cornues en 1858,

Les cornues, qui éaient en fonte il v a cinquante ansg, ont été remplacées,
en 1856, par des cornues en terre, que I'on peul éteindre et rallumer sans danger.

On a diminué pmt*r(:ﬁ%i\'mnvnt leur épaisseur, pour faciliter la transmission de la

chaleur et 'on a élé conduit & leur donner une forme ondulée pom' qu'elles soienl
1‘9\}&1&[1‘95 lout en élanl minces.

Le nombre des cornues chauffées par un méme foyer a varié, depuis 1856, de
Sals.

La Compagnie a essayé l'emplol de fours Siemens dés 1862, et cet essai a donné
des résultats assez salisfaisanis pour que l'on en ait élendu Papplication dans les
usines nouvelles. Aujourd’hui, on compte 3348 cornues chauffées par des fours &
gazogene et & récupérateur.

La Cempagnie est la seule, tant en France qu’d I'étranger, qui ait réussi &
upphquer es fours Siemens & la fabrication du gaz.

La Compagnie a adoplé, pour refroidir le gaz, deax appareils successifs :

1° Des collecleurs de gros diametre en tdle;

2° Des jeux d’orgues de faible diamétre en lonte.

Le gaz sortant des cornues passe dans un barillel placé & une certaine hauteur
au-dessas du massif des fours et, deld, il enlre dans les collecteurs, en emportant la
moitié du goudron produit; on laisse circuler le gaz dans les collecleurs avee une
faible vitesse pour que le goudron puisse dissoudre la naphlaline; on maintient le
gaz & une lempérature voisine de 60 degrés, pour que le goudron ne puisse pas dis-
soudre la benzine qui joue un rdle prépondérant dans le pouvair éclairant.

Dans le méme but, le goudron condensé est séparé du gaz avant son enirée dans
les jeux d'orgues.

La Compagnie a adopté partout, sauf dans une usine, trois jeux d’orgues sue-
cessifs arrosés extérieurement par de Peau.

L'action des jeux d’orgues a pour résultat de ramener i une tempdérature égale &
celle du sol le gaz dépouillé de sa naphtaline.

La surface des collecteurs est de 6 mélres careés par 1000 metres cubes de gaz
par jour; celle des jenx d’orgues est de 22 melres carrés.

A la sortie des jeux d'orgues le gaz passe dans des extracteurs quil'aspirent et le
refoulent dans les gazomatres.

La Compagnie a adopté, depuis 1861, dans presque toutes ses usines, des exirac-
teurs horizonlaux & (rois pislons.

Les lraces du goudron qui reslenl a I'élal vésiculaire dans le gaz sorlant des
extracteurs sont completement arrétées dans les condensateurs Pelouze et Audouin,
dus & des ingénieurs de la Compagnie.

Pour arréler completement 'ammoniaque conlenue dans le gaz, on a suceessi-
vement employé le barbotage du gaz dans I'eau pure ou ammoniacale ei son passage
dans la sciure mouillée. On fait usage aujourd’hui de laveurs rotalifs, garnis
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palettes qui sont en partie immergées dans I'eau pure. Ces appareils sont actionnés,
soit par des machines & vapeur, soit par des machines & gaz.

L'épuration du soufre élait faite au moyen de la chaux, avant 1856, mais elle
donnait lieu & un résidu d'une odeur nauséabonde. On a substitué partout ila chaux,
depuis 1836, L'oxyde de fer produit par Iaction de la chaux sur le sulfate de fer. Cet
oxyde, mélé i de la sciure, conslitue une matitre épuranie qui a la propriété de se
revivifler & I'air,

La surface des cuves d’épuration est de 4 mitres carrds par 1000 metres cubes de
gaz fabriqué par jour,

Le gaz épuré passe par des compteurs de fabrication qui peuvent mesurer 30 000
3 40000 metres cubes par jour; il en existe 59 dans les usines de la Compagnie.

Les gazomdires destinés A emmagasiner, pendanl le jour, le gaz qui doil élre
consommé le soir, ont des capacilés variant de 7000 & 33000 melres cubes.

La Compagnie en posside 39 qui représentent un volume total dépassant 1 million
de metires cubes.

Docuinents exposés par la Compagnie.

La Compagnie Parisienne d'éclairage el de chaulfage par le gaz a exposé un
grand cadre, & {reize compartiments, renfermant des decuments de nature & faire
ressorlir, d'une manitre trés nelte, les progres de toute espice réalisés dans la fabri-
sation du gaz, depuis la fondation de In Compagnie, en 1836, jusqu’en 1900,

Ce cadre renferme d’abord sepl tableaux graphiques, trés clairement dressés, donl
les constatations sont résumées dans le tableau suivant :

! CUBE DU GAZ LIVRE ANNUELLEMENT . Nombre
INDICATION |~ — e | Nombre 1 Longueur ie Lanternes
. e jour I la muit i Cube fotal | des ahoanis | de a aelaira
HES ANNEES " _ . 4l i canalisalion e 1 EUE.ILIH;QC
Millions de metres cubes [ public
Millions. Mitlions. ¢+ Millions Nilométres,
Année 1856 » 44 | 44 » » | i
—— 1837 » S B 34081 Gy 4 LRove
— 1860 | 0 G4 73 Y7618 800 17158
— 18G5 13 103 116 67182 1149 29 838
— 1870 20 94 114 86900 1505 36377
f — 1875 33 143 176 111221 1875 39 407
— 1880 G1 183 P44 148014 1864 19154
— 1883 ! 72 214 ‘ 286 189654 2101 67693
— 1840 81 227 U308 233010 | 2229 7102
} — 1895 04 2T 3 319153 2379 89943
i — 1809 109 216 ‘ 35 RS 2465 i 93336

La Compagnie a exposé, en outre, deux groupes de vues et un plan se rapportant
4 T'usine d'Tvry et faisant ressortir clairement I'importance comparative de Uancienne
usine fonddée en 1836 el de V'usine nouvelle en 1900, savoir :
I — 1 groupe de dessins (état de lusine en 1836,
1° Vue de l'ancicnne usine, d'aprés une gravure du temps ;
2 Vue des ateliers de distillation, d'apres une gravure du temps;
3° Vue de latelier d'épuration, dapres une gravare du lemps.
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1. — 2° groupe de dessins (état de 'usine en 1900},

1° Vue générale de 'usine en 1900 ;

9° Vue d’ensemble des ateliers de distillation;
3° Réfrigérants, jeux d’orgues;

4° Réservoirs & goudron el & eau ammoniacale;
5° Ateliers de distillation

G° Ateliers d’épuration;

7° Appareil condensateur Pelouze et Audouin.

UL, — Plan général de l'usine en 1900,

Une teinle jaune indique sur le plan la surface occupde par Vancienne usine.

La nouvelle usine occupe une surface de 2310 milres carrés, en nombre rond.

L’ancienne n'occupait que 231 mdtres carrés, soit le dixidme de la surface de la
nouvelle.

La Compagnie a exposé, en outre, deux plans de Paris indiquant : le premier, les
canalisations et les usines des anciennes compagnies, de 1820 & 1856, et le second les
canalisations et les usines de la Compagnie Parisienne d'éclairage et de chauffage
par le gaz en 1900.

Enfin, I'exposition de la Compagnie est complétée par un plan général del'usine &
gaz de Clichy, usine trés considérable comprenant sepl gazomitres.

I[[. — MM. Daydé et Pillé.
Ateliers de construction de Creil (Oise).

L'exposition de MM. Daydé et Pillé comprend :

1° Une vue d’ensemble du pont de Cubzae, sur la Dordogne ;

2° Une vued'ensemble des magasing généraux sar la Loire, & Nantes ;

3° Des dessins concernant I'établissement du barrage mobile de la Mulalitre, sur
la Sadme, a Lyon ; :

4> Des dessins représentant la ferme de téte de la galerie des machines & 'Expo-
silion universelle de 1889,

1° Pont de Cubzac, sur la Dordogne.

Le pont de Cubzace, constrait sur Ja Dordogne pour le passage du chemin de fer de
Cavignac & Bordeaux, a 363 motres de longueur entre les culées; il esl établi pour
deux voies de chemin de fer et comprend huit {ravées. Le tablier métallique repose
sur deux culées en magonnerie el sur sepl piles métalliques, de 17 mitres de hau-
teur, élablies sur des soubassements en maconnerie.

Le tablier se compose de deux poulres principales i treillis, de 8 métres de hau-
teur, réunies, & leur partie inférieure, par des pitces de pont sur lesquelles sont
assemblées des t0les siriées formant plalelage et, A leur partie supérieure, par des
entreloises.

Les membrures inférieures et supérieures des poulres sont réunies entre elles
par des treillis & grandes mailles, sans montants verticaux, formant des panneiux
de 37,20.
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Les poutres principales ont un écartement de 8,40 d'uxe en axe,

A la partie inférieure des poutres, le contreventement horizontal est conslitué
par le plancher en tdle siriée. Le conlrevenlement supérieur est composé d’une série
de croix de Saint-André, formant un treillis & deux mailles.

Les appareils des appuis sont fixés sur la pile centrale; ils sont mobiles sur les
aulres piles et les calées, alin de permettre le jen de In dilatation.

Les piles mélalliques se composenl de six arhalélriers véunis par des ceoisillons.
Elles portent & leur sommet un couronnement qui supporte les abouls du tablim
el qui est formé de poutres avee dme en (dle, bordées de cornidres assemblées & des
semelles rivées aux arbalélriers.

Le lan¢age du tablier s'est effectué au moyen de galels maneuvrés par leviers
sur chacune des piles; mais, & raison de la grande Jongueur du pont, on a divisé
Popération en deux parties, en formant deux chantiers de montage, I'un sur la vive
droite, l'autre sur la rive gauche. Le méme échafaudage a servi pour les deux moitics
du tablier.

Le monlage s'est effectué au fur el & mesure du lancage et lu jonction des deux
moitiés du tablier s'est faite sur la pile centrale.

Le poids de chaque moitié du tablier élait de 1700 tonnes el sa longueur de
280 mdtres.

Il convient de signaler dans Popération du langage les points suivanls :

Application de supporis de galets de langage, & double oscillalion répartissant
également les charges sur deux galets placés sous les deux Ames des poulres a double
paroi;

Maneuvee des leviers de lancage au moven d'un moteur & vapeur, moteur installé
sur le tablier pour les dernitres travées;

Emploi de butoirs rivés sur la téte des arbalélriers des piles, afin 4 éviter la chute
dua tablier en cours de langage, par suite d'un déplacement latéral ou de toute autre
cause, .

Les projels ont éLé rédigés el les travaux divigés par MM. Prompt, ingénieur en
chef des ponls el chaussées, el Girard, ingénieur auxiliaire des travaux de 'Elal.

Le tablier métallique a éLé construit par MM. Le Brun, Daydé et Pillé.

20 Magasins géndraux sur la Loive, a Nantes,

Les Magasins généraux de Nantes, dont les ateliers de Creil avaient l'enlreprise
générale, ont éLé établis, sur les projets de ces ateliers, pour le comple de la Société
des Meagasins généranx de Paris, sur un lerrain situé au bord de la Loire. d'une
surface de 2 200 métres carrds.

Hs comprennent deux corps de batiments semblables dont les pignons font face a
la Loire. Ces batiments comportent qinlre élages, un rez-de-chaussée en lerve-plein
et trois planchers, en sorte que la surface totale affectée au dépdt des marchandises
s'éleve & 9000 mbires carrés.

En vaison de la nature du sol formé de couches successives des alluvions de Ia
Loire, vase el sable fin, reposant sur un fond de rocher, dont la pente est dirigée
vers le fleuve, ila paru pradent de recourir a Uair comprimé ponr établiv les fonda-
tions des bitiments. Alin de réduirve la dépense, ona disposé les piliers & des distances
inusitées jusqualors pour les entrepots dont les planchers sont supportés par des
piliers en bois ou en fonle. On a admis des ¢cartements de 82,163, dans le sens des

12
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poufres, et de 8,25 dans le sens des solives, dimensions considérables pour des
planchers chargés de 1200 kilogrammes par melre superficicl. Les écarlements en
usage étaient de 4 mitres sur 4 metres peur les piliers en bois et de 5 meélres sur
3 motres pour les piliers en fonle.

Les hitiments sont constilués par :

1° Une ossature métallique comprenant les piliers, les combles et les planchers;

20 Des massifs de maconnerie, au nombre de 56, supportant les piliers et établis
sur fondations & I'air comprimé ;

3° Des murs en élévation formantla facade des bitiments el ne supportant aucune
charge.

Les planchers sont capables de supporter une charge de 1200 kilogrammes par
mdlre carvé el peuvent, par suile, recevoir 11000 tonnes de marchandises.

Les installations sont complélées par une estacade permetiant I'accostage des
navires ¢l une voie ferrée reliant fes baliments au chemin de fer.

La dépense d’établissement, non compris les acquisitions de terrain, ressort &
56 francs par métre superficicl de plancher.

30 Barrage de la Mulatiére sur la Sadne, @ Lyon.

Le barrage de Ja Mulatidre situé sur la Sadne, au confluent de ceite rivitre avee
le Rhone, & Lyon, a été établi pour porter de 0=,60 & 2®,50 le tirant d'eau de la
Sadmne dans la traversée de Lyon.

1l comprend un barrage mobile, avec hausses, sur la Sadne, d'une longueur de
103".60 entre les culées, et un déversoir de 847,10 de longueur sur le Rhdne,
établi dans le prolongement de la digue séparative des deux cours d'eau el formant
un angle droil avec le barrage.

M. Pasqueau, inspecteur général des ponls el chaussées, alors ingénieur ordi-
naire, a imaginé un systéme fort ingénicux permettant de supprimer Ia barre & talon,
qui est employée d'ordinairve, dans les passes navigables des barrages mobiles dont
la longueur n'atteint pas celle qu'il a fallu admettre pour le barrage de la Mulatitre,

Outre la difficulté de manceavre pour une barre aussi longue que celle qu'il aurait
fallu installer, les choes produits par Pabalage brusque de hausses aussi ¢levées que
celles du barrage de la Mulalidre auraient pu les disloguer.

Le svstéme imaginé par M. Pasqueau pour permettre I'abalage et le relevement
de chaque hausse est trds simple el fort ingénienx ; il consiste en une glissiere A deux
crans préseniant, en avant de la butée qui existe dans tloutes les olissieres et contre
laquelle s'appuie Vare-boutant, un second heurtoir, dont la face verlicale forme un
angle trés aigu avee l'axe du butoir et qui permet de faire échapper, par un mouve-
ment ires simple, le pied de Lare-boutant.

Les hausses sont maneuvrées, tant pour Pabalage que pour le reltvement, par un
petit treuil & vapeur des ateliers de Creil, circulant sur une passerelle supportée par
des fermelles el plaeée en amont du barrage. Le méme treuil exécate les quatre
mancuvres dabatage et de relevement des hausses el des fermetles portant le
plancher sur lequel le treuil eircule.

Lerelovement de tout Je barrage s'effeetue en 8 heures el abatage en & heures 1/2.

Le barrage de la Mulatitre a été projeté el les travaux en ont é1é exéeutés par
MM. Jacquet, ingénicur en chef, et Pasqueau, ingénicur ordinaire des ponts et
chaussces.
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> Ferme de téte a la Galerie des Machines de I'Exposition universelle de 1889,

La Galerie des Machines de 'Exposition universelle de 1889, d'une consiructior,
si hardie, constitue certainement un des plus beaux types des vasles hangars en fe
qui exislent. MM. Daydé el Pillé ont tenu & faire figurer la ferme de téte de cotle
galerie & l'exposilion rélrospective de leurs ateliers de construclion, en raison de ses
dimensions exceptionnelles et des particularilés de sa constraction.

Celte ferme, constiluant une immense verritre, est certainement la plus grande
qui ait é1é exéculie jusqu'en 1889. Nous ne croyons pas, d'ailleurs, quil en ait été
élabli de plus considérable depuis celle époque.

LI. — Société des ponts et travaux en fer.

L’exposition 1é lI’t)'-:[)E'( tive de Ja Société des ponts el travaux en fer comprend des
dessing, aquarelles et photographies de différents lravaux exéeuiés en France, aux
colonies et & I'élranger, par celle Société depuis la fondalion des élablissements
H. Jovetl jusqu'en 1890.

Ces objels sont groupés en trois périodes, savoir :

Premier groupe, — Période s'élendanl de 1860 & 1870

Deuxieme groupe. — Peériode s"étendant de 1870 & 1880 ¢

Troisitme groupe. — Période s'élendanl de 1880 & 1890,

Premier groupe. — Cwerages ericutés de 1860 o 1870,

Le premier groupe venferme les photographies des ouve ages ci-apres

1° Pont en arc sur la rue de Lourcine, au passage du boulevard de Porl-Royal, &
Paris;

2 Charpentes métalliques dela Galerie des Machines & Exposition universelle de
1867, 4 Paris;

3% Viadue de 171 métres de longueur, en 6 lravées, sur la vallée de I'Ougudgne
(Gard), pour le chemin de fer des mines de Cessoux el Trébian ;
" Pout de 80 mitres delongueur, en trois {ravées, sur le Vidourle, pour le che-
min d- fer d'Arles & Lunel;

3¢ Pont en are, de 48 mbtres d'ouverlure, sur PAisne, i Choisy-au-Bae (Oise; ;

6 Ponl en are, de 25 metres d'ouverture, en acier Bessemer, établi & Pavis, sur
une coupure du quai d'Orsay, en amonl du pont d'léna, pour U'Exposilion universelle
de 1867 \] )

& Dmm, centrai el galerie Victor-Emmanuel, & Milan iHalie);

8" Pont en ave, de 50 milves douverture, sur 1'Oued- Humm, a la lraversée du
chemin de fer d'Alger & Oran (Alzérie);

9° Viadue, de 200 mblres ouverture, consiruil sur la Sadne, & Verdun, a.la
traversée du chemin de fer de Chalon-sur-Sadne a Dile.

.

(1) Les diverses pieces du tablier de ce pont, le premier onvrage consleuil en acier, ont éte
s pour établic a Port-de-Roches (Me-el-Vilaiue', sur la Vilaine, un pont de lml: arches
de 25 métres d'ouverture et de 6 métres de largeur,
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Dewciéme groupe. — Ouvrages exéeulds de 1870 a 1880,

Le second groupe comprend :

1* Un (ableau représentant le pont Sully, de trois arches, sur le grand bras de
ja Seine, & Paris;

90 Un cadre renfermant les photographies des trois ouvrages suivants :

Pont de 73 motres d'ouverture, construil sur le Mazafran, pour donner passage &
la roule départementale n° 5, d'Alger & Coléah (Algérie);

Pont de deux arches, de 72 metres d'ouveriure totale, sur la Marne, & Créteil
:Seine) ;

Pont de cing travées, d'une ouveriure totale de 200 melres, conslruit sur I'Oued-
Sébaou, & Rebéval, & la traversée de la route départementale n® I, d'Alger & Dellys
(Algérie), avec piles el culées fondées a Vair comprimé; )

30 Un cadre renfermant les pholographies des ouvrages ci-apres

Pont sur la Nive, & Ustarilz {Basses-Pyrénées), avee palées métalliques fondées
sur pieux en bois et grillage en charpente;

Charpente mélallique de la gare centrale de Rome (Italie) ;

Pont tournant, de 22 mdtres d’ouverlure, sur Ja passe de la Jolielte, & Marseille,
avee mécanisme de mancuvre hydraulique;

4* Un cadre renfermant les photographies des trois ouvrages suivants :

Viadue de cing travées, de 127 motres de longueur totale, construit sur le lac
supéricur de Manloue, pu passage du chemin de fer de Modine & Mantoue (Italie), avee
appuis formds de pieux & vis en fer rond ;

Halle Marcadieu & Tarbes (Hautes-Pyrvénces), de 4300 melres carrés de surface ;

Viadue de quatret avées, de 225 mbtres d'ouverlure totale, construii surle Rhdne,
a Collonges (Ain}, au passage du chemin de fer de Bellegarde au Bouveret (1.

Troisicme groupe. — OQuvrages exdeulés de 1880 « 1890,

Le troigitme groupe comprend :

t° Une aquarelle représentant un des ddmes des palais des Beaux-Arls el des
Arts libéraux, & I'Exposition universelle de 1889, & Paris;

20 Une aquarelle représentant les travaux de reconstruction du poni de 600 melres
de longuecur, sur 'Ebre, A Castéjen (Espagne), au passage du chemin de fer de Pam-
pelune & Saragosse, avec piles fondées a air comprimé;

30 La photographie du viaduc en magon nerie des Chenachas, de dix-sepl arches de
12 métres d'cuverture el d'une hauteur de 341 80, conslruit sur le chemin de fer de
Méperville & Tizi-Ouzou (Algérie)

4 La photographie du viadue en maconnerie, de onze arches de 12 melres d’ou-
verlure el d'une hauteur de 32790, conslruit sur I'Oued-Dehous, au passage du
chemin de fer de Ménervitle & Tizi-Ouzou (Algérie).

(1) Le modele de cet ouvrage esl expost par la Compagnie des chemins de for Paris-Lyon a
la Méditerranie. {Voir ci-dessus, pagoe 149,
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IV. — M. Jean Villetel, entreprencur de travaux publies.

Viadue de Brame

fond sur le chemin de for de Saint-Denis aw Ruisson.

(L dessin d'exiécution, 2 aquarelles, 2 photographics et une notice.)

Le viadue de Bramefond a une longueur totale de 321,65 ¢l une hauteur de
A4 14 au-dessus du fond de Ta vallée qu'il franchit.

La voie sur le viadue est en pente de 0™,020 par mdlre el en courbe de 300 métres
de rayon du edlé de Souillac,

Le viaduce est formé de quatorze arches en plein cintre de 17 mitres d'ouverlure;
I'épaisseur des piles aux naissances est de 3,50,

Il est construit pour une voie avec une largeur de 4,50 entre parapets.

Dans le sens longitudinal, les piles présentent un fruit régulier de 0™,030 par
melre, commencant & 4%545 au-dessous de la plinthe et s'étendant jusqu'd la
fondation.

Dans le sens transversal, le parement des piles a été caleulé suivant une courhe
donnant une pression & pea prés uniforme dans toutes les assises, depuis la naissance
des voules jusqu'a la fondation. En exéeulion, la courhe a été remplacée par une
ligne polvgonale régulitre de 5 mdtres de cOlé, qui présenle Vaspeet d'une courbe
continue. Cette courbe se raccorde tangentiellement & la verticale, & 3=, 53 au-dessous
du rail.

I'épaisseur des votites & la clef est de 0m,93; elles sont recouvertes d une chape
en mortier de 0™,080 d'épaissear prolégée par une couche d'asphalte de 07,013
d'épaisseur.

Le couronnement est formé de plinthes, de 0™ 50 d'épaisseur et de 12,10 de
largear, reposant sur des modillons de 0,30 sur 0,33, espacés de 0®,435.

Les modillons sont Lriples sur les piles,

Le pavapet est en picrre de laille, ajourde surles voiles et pleine sur les piles.

Au-dessus de chaque pile est ménagé un refuge de 22,80 de largeur sur 0%,43 de
profondeur.

L'ouvrage est entitrement construit en maconnerie de moellons avee morlier de
chaux hydraulique.

Les fondations onl présenté des difficullés dans le thalweg de In vailée. On
supposait que Ton rencontrerait le rocher & 2 mbires de profondeur environ,
mais I'exéeution des fouilles o monlré que ce rocher élait formé de gros bloes laissant
entre eux des vides souvent considérables. Les founilles avant é1é descendues Jusqu’a
7 melres de profondeur et révélant toujours des vides, on a établi la fondation i celte
profondenr, en preénant les précaulions saivantes :

Apris avoir bien dégagé les vides de la terre qui rempligsail eertaivs dentre eus,
ony a liché du mortier de ciment de Portland, avee une proportion de sable de
moitié. Tous les bloes ont ensuite €1 relids entre eux par des voiles posées sur
formes pleines en ciment et l'ensemble a é1é dressé en plate-forme servant de hase i
la pile.

Les fondations des piles extrémes ont 616 établies, sans difficulté¢, sur un rocher
calcaive traversé par quelques failles, mais assez régulierement assisé.

Les fouilles des fondations onl été commencées & la fin du mois d’avril 1881 et los
magonneries ont é1é amendes au niveau des plinthes & la fin du mois doctobre 1882,

Les travaux de cel ouy rage onl ¢ie exéentés par M. Villetel, en qualité d’entrepreneur,
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V. — MM. Hachette fils et Drioul, constructeurs.,

(Photographbies de divers ouvrages exécutés par les oxposants.)

Les seuls ouvrages exéoutés avant 1889 et pouvant figurer régulidrement au Musée
rétrospectif de la Classe 29, dont les photographies ont é1é exposées par MM. Hachette
fils et Driout, sont les suivanis :

1o Pont de Presles [ Loire).

Ce pont donne passage au chemin d'intérét commun n® 119 de Chabreloche & Cor-
delles et & Parigny. La longueur totale de 'ouvrage est de 138 mdires et sa largeur
libre est de 37,65, Le tablier métallique se compose de trois travées solidaires, avec
poutres droites de 4™,30 de hauleur hors cornibres,

90 Pont-canal de Bourg et Comin,

Cet ouvrage, élabli sur le canal de I'Oise & Aisne, & la traversée de la riviere de
I'Aisne, présente une ouverture totale de 62 mbtres. 11 constilue un spécimen assez
original de ce genre d'ouvrages, eu égard & son appavence de grande légbreté relative,
conlrastant avec 'aspeet ordinaivement assez massif des ponis-canaux.

30 Palais des Arts Libérvaur de I'Faposition de 1889,

Ce palais, comporlant des fermes de 50 metres, est trop connu pour qu'il paraisse
nécessaire d'en donner la deseription.

OBSERVATIONS DU RAPPORTEUR

Les renseignements que nous avons donnés, au cours de ce rapport, sur les ou-
vrages dont les modeles, pluns ou dessins onl figuré & I'Exposition rétrospeclive de la
Classe 20, ont 616 rédiges i Taide des notices que les exposants ont bien voulu nous
adresser sur notre demande.

En ce qui concerne les renseignements générany sur I'ensemble des travaux exeé-
culés, an cours du sidcle dernier, dans les différentes hranches des travaux publics,
nous avons eu recours a divers documents statistiques sur l'exactitude desquels il
élait permis de compter, el nousavons emprunté des renseignements particulitrement
intéressants au chapitre concernant le corps des ponts et chaussées inséré par M. Guil-
lemain, inspectenr général, ancien directear delEeole des ponlg et chaussdes, dans le
livre du Centenaire de UE cole polytechnique, tome 1L Ce {ravail est fait avec le plus
grand soin, el conslilue une véritable histoire du corps des ponts el chaussées; il con-
tient un résumé de tous les travaux publies exteulés en France au cours du siecle der-
nier, el mérite & tous égards de lixer I'attention des ingénieurs.

Paris, le 21 juillet 1004,
F. DELOCRE,
Inspecteur général des Ponls et Chaussées, en refraite,
ancien Vice-Dresident du Couseil gonéral des Pants et Chaussées.
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NOTE CONCERNANT LES PLANCHIS

Nolre rapport élait terminé et imprimé et allait étre publié sans quil ent été
possible d'y joindre aucun dessin, faule de ressources suffisantes, lorsque M. Stéphane
Dervillé, direeteur général adjoint de P'exploitation, chargé de Ta section francaise i
I'Exposition universelle de 1900, voulul bien nous offriv de faire exéeuter des gra-
vires ou des phototypies des moddles el dessins exposés par la Compagnie des chemins
de fer de Paris it Lyon el & la Méditerrandée, dont il était président du conseil d'admi-
nistration. M. Dervilié demanda, en outre, & ses collegues, MM. les présidents des
congeils d'adininistration des grandes compagnies de chemins de fer, d'imiter la com-
pagnie des chemins de fer de Paris & Lyon et & la Méditerrance el de fourniv des
gravares ou des phiotolypies des dessing exposés par elles. Cet appel a élé entendu et,
grace i la bienveillante intervention de M. Dervillé, des planches renfermant des photo-
{ypies ont pu étre jointes au chapitre de notre rapport concernant les cheming de fer.

D'un autre edlé, nous nous sommes adressé & M. de Dartein, inspecteur aiénéral
des Ponls el Chaussées, inspecteur de I'Ecole des Ponts et Ghaussées, qui a bien
voulu nous confier les bois de gravures concernant divers ouvrages ayant figuré dans
les exposilions universelles antérieures el ayant été exposés au Musdée rétrospectif de
la Clagse 29. Nous avons pu ainsi faive tirer 27 planches renfermant 50 gravures.
dont 2 se rapportent aux roules el ponts, 28 & la navigation inlérieare, 19 aux ports
marilimes et 4 aux chemins de fer.

Enfin, M. Sarriau, chel du service des musées rétrospectifs & I'Exposition univer-
selle, a bien voulu fuire tirer deux planches forl intéressantes représentant, la
premiere le plan du pont de Neuilly, consteuit de 1768 & 1774 par Uillustre Péronnet,
et le levage du cintre dune des arches de ce pent, la seconde un aquedue du canal de
Provence projeté par M. Maurice-Michel Fauvel, architecte, et une charmante compo-
sition formant le titre de la carte du canal de Provence, on canal 4'Aix A Marseille,
dédiée au Due de Rieheliew, pair et maréehal de France, commandant pour le roi dans
la provinee du Languedoe. Les gravures originales de ces planches font partie de la
collection de M. Francois Carnot, délégué au service spicial des musées centennaux.
M. Sarriau a, en ouire, fait tirer quaire beaux spécimens de jetons de présence
relalifs an service des Ponts el Chanssées au dix-seplitme sidcle.

Les gravures el phototypies se rapportant aux Routes el Ponts, & I Navigation
intérieure el aux porls maritimes, représentent les ouvrages dont les dessins ont
figuré au Musée rétrospectif de la Classe 29, et donl la deseriplion a é(é donnée au
cours de notre rapport, Ces gravures et phototypies ont été inlercalées dans le texle
aussi pres que possible de la description relative & chacune delles.
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Il en est de méme des planches concernanl les chemins de fer, sanl loutefois en ce
qui touche trois d'entre elles se rapportant aux ouvreages suivants :

1° Viadue de Busscaw d' Lhun sur la Creuse.

(Ligne de Mountlugon & Limoges, Compagaie des chemins de fer d'Orvléans.)
20 Viadue de Pompadour,

(Lizne de Limoges & Brive, Compaynie des chemins de fer d'Orléans.)
3° (Gare de Bordeaur,

(Compagnle des chemins de fer du Midi.)

Nous donnons ci-dessous la description ce ces ouvreages sur lesquels il n'a éLé
donné aucun renseignement dans notre rapport.

*

1° Viadue de Busseau &’ Ahun sur Ta Creuse.

(Ligne de Montlugon & Limoges. — Résean d'Orléans,

Le viadue de Busseau d4’Ahun se compose de six (ravées mélalliques sapportées
par des piles métalliques, avee soubassements en magonnerie.

Sa loncuenr lotale entre les culdes est de 286™,50, comprenanl qualre fravées
centrales de 50 mitres de longueur entre les axes des piles, et deax travées de rive,
[ane de 45,235, Tautre de 417,25 de longueur,

A la culée du eolé de Montlucon est accolé un viadue en maconnerie de trois

arches en plein cintre de 7 milres douverture, ef, & la culée du edté de Limoges,
an viadue de 4 mbtres d'ouverture, avee tablicr métallique, donnant passage & un
chemin.

La hauteur maxima du viadue au-dessus de Uétiage de la Creuse est de 56™,50,
La largeur libre entre les garde-corps cst de 8 milres.

La parlie métallique des piles a une hauteur totale de 33™.835. La charpenle
mélallique formant la pile a 2 mitres sur 6 melres au sommel, el 37,40 sur 107,20
& la base.

Le soubassement en maconnerie des piles a une hautenr variable s'élevant &
172,90 au maximum, au-dessus des fondations, ses dimensions sont de 4™.80 sur
69,53 au sommet, et 127,94 sur 157,29 & Ia base, Les avant-becs ont 2™.89
sur 6m,53.

La partie métallique des piles se compose de huit arbalétriers en fonte, distribués
en deux palées; elle comprend : huit patins annulaires de 1,20, assemblés par une
balustrade en fonte de méme hauteur; sept élages, de 4™.50 de hauteur, d'arbalétriers
ou colonnes creuses en fonle, relices par des eroix de Saint-André; un couronnement
et un chapiteau & charnivre, avant ensemble 4™, 15 de hauleur et supportant le tablier.
Le diambtre extérieur des colonnes est uvniformdment de 0=.33, 'épaissear de la
fonte est de 0™ 033 pour le premier élage, de 02,050 pour le deuxieme ct le troisieme,
de 0,043 poar fe quatritme et le cinquitme, et de 02,040 pour les deux dernicrs. Les
colonnes sont espacées de 2 metres au sommet el de 3,40 & la basc.

Les huil eolonnes de chaque élage sont contreventées par dix croix de Saint-André,
dont six réunissent les colonnes d'une méme travée el qualre velient les denx palées
entre elles. Ce conlreventement est complélé par dix enlretoises horizentales, dis-
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posies aux points de jonction des flages suceessifs, dont six paralltles & I'axe de la
pile et quatre perpendiculaires & cel axe. Les croisillons sont doubles el constitués
par des fers en U, de 02,10 de largeur sur 0™.011 d’épaisseur, avee les branches de
0™,04 ¢l 0™,045 de saillie. Les enlreloises ont 07,25 de hauteur et 0m,125 de largeur;
elles sont formées de deux fers & T, assemblés en croix, de 0™,123 sur 0%,125 avee
0=,012 d'épaisseur. Les croisillons horizonlaux, formant les diagonales des trols
carrés conslitués i ehaque élage par les dix entreloises, soni en fers a T, dont la hase
a 0m,07 sur 02,012 d'épaisseur el la nervure 0™,06 sur O™,011,

L’amarrage des arbalétriers sur les soubassements en maconnerie esl réalisé au
moyen de liges verticales, de 0m,06 & 0™,10 de diameire, noyées dans la maconnerie
sur 22,70 4 5,50 de hauteur. Relenues en bas par des plaques clavelées, les tliges
traversent les patins, sur lesquels elles sonl serrdées par des éerous logés dans le
ereux des arbalétriers,

En supposant réunies les circonslances les plus defavorables de surcharge, de
dilatation et d'action du vent, le maximum du travail des arbalélriers extrémes
serail de 4,735 & la compression el de 05,92 4 Vexlension, celul des croisil-
lons en fer serait, au maximum, de 65,3 & l'exlension, el celui des entrefoises
de 24,3,

La pression maxima exercée par les paling sur le couronnement des piles est de
A8 kilogrammes par centimdtre carré. Ces paling reposent sur deux ou lrols assises
en lave de Volvie, dont les pierres ont 02,65 d'épaisseur el plus de 224,30 de surface,
et la pression transmise a la maconnerie de moellons cranitiques est ainsi réduite &
8 kilogrammes par cenlimifre carré.

Le tablier métallique est constitué au moyen de qualre poulres, de 4™ 43 de
hauteur, distantes de deux metres d'axe en axe el formant chacune une seule pitee
régnant d'une culée & Pautre.

Chaque poutre est composée de deux longerons réunis par un treillis, Les longerons
sont formés d'une table horizontale, de 0,50 de largeur et 0,042 d’épaisseur, com-
prenant trois feuilles de tole, et de deux cornivres de 0,20 sur 0™,10, avec 0™,016
d'¢paisseur, embrassant les pitees duo treillis. Le treillis est composé de fers plals
résistant & la traction et de doubles fers & T résislanl & la compression; ces fers onl
0m, 15 de largeur et sont distanls de 1,40, Au droit des extrémités supéricures de
chaque arbalétrier, les poulres sont renforeées par des armatures en fer a double T,
composées de deux ou trois épaisseurs de tole ayant 07,50 de largeur, 0,20 de lable,
el 4",43 de hauleur.

Le contrevenlement verlical est assuré par une série de lrois eroix de Saint-André,
distantes de 4 mdtres el reliant les poulres deux & deux; elles sont en fer en U, de
0,10 sur 02,04 de saillic el 0,011 d'épaisseur, el traversées, & mi-hauteur, par
une barre en fer méplat, de 02,08 sur 0™,02. Au droit de chaque croix esl disposée
une entretoise reliant les poulres et formée de fer & T, de 0%,425 sur 0™,15 avee
0=,013 d'épalsseur.

Le contreventernent horizontal est constitué, tant & la parlie supérieure qu'a la
partie inféricure des poulres, par une série de croix de Saint-André régnant entre les
deux poulres cenltrales et formant les diagonales d'une suite de carrés de 2 metres
de efté; les pontres de rive ne sont reliées a Ia poutre centrale la plus voisine que
par des demi-croix analogues. Toules ces croix sonl constituées par des fers en U,
de 02,10 sur 0™,04 de saillie ¢t 0®,011 d'¢paisseur.

Les poutrelles, distantes de 2 mitres, sont placées au sommel des mailles du
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treillis. Elles sonl constitudes par un fer & T, de 0™15 de {ablette et 0™,30 de
hauteur, avec 02,01 d’épaisseur, el par des cornidres de 0™,07 sur 0™,012.

Chaque ferme du tablier ne porle qu'en un seul point sur le couronnement des
piles, dans le but d'éviter qu’il ne se produise des répartitions de charges inégales
entre les arbalélriers des deux palées lors du passage des lrains. Le dispositif
adopté consiste dans I'interposilion, entre chague ferme et le couronnement, d'un
chapileau & charnitre qui forme point d'appui unique & égale distance des deux
arbalétriers et permet au tablier de g'incliner librement, en oseillanl de 0™,013 dans
chaque sens, au droit de chaque palée, sans entrainer ses supports. Les quatre chapi-
teaux d'une méme pile ont 02,62 de hauleur et sont reliés eatre eux par deux barres
en fer rond de 0m,07 de diametre.

Des rouleanx de dilatation sont disposés sur les petites piles el sur les culées.

Ladépense olule d'élablissement dePouvrage s'éleved la somme de 1 514989 [rancs,
se décomposant comme il suil :

Fondalions. . . . . .« . . . . . 81806 franes.

Elévation : piles et tablier . . . . . . { 423287 —

Dépenses diverses. . . . . . . . . 9896 —
HPENSE TOTALE. . . . - 1514989 franes.

————
le tolal correspond A une dépense de %473 francs par métre courant et de
126 francs par mdtre careé d'élévation, vides el pleins eompris.

Le viadue 6té construit, de 1863 2 1863, gons la direction de M. Thirion, ingénieur
en chef des ponts et chaussées, directear du réseau cenl al de la Compagnie d'Orléans,
par MM. Nordling, ingénicur en chef, et Geoffroy, ingénieur ordinaire duméme réseau.

La partie métaliique a é1é exéeutée a usine de MM. Tail et Gt

9 Viadue de Pompadour.

(Ligne de Limoges & Brive. — Résean d'Orléans.)

Le viadue de Pompadour est élabli sur laligne de Limoges & Brive, entre les gares
de Pompadour et de Vignols, & une distance de 73500 metres de la premibre de ces
gares, sur une vallée donnant passage au forrent du touchat. Cetonvrage, entidrement
en maconnerie, se compose de huit arches de 23 melres d'ouverture, sa longueur tolale
est de 285 mitres el sa hauteur maxima au-dessus du fond de la vallée est de 53 metres.

L'ouvrage est élabli pour une seule voie, la largeur entre les parapets estde 42,355,

Les piles les plus élevées, au nombre de Lrois, comprennent un ftit et un soubas-
sement. La hauteur du fit est de 25 métres et la hauteur du soubassement de la pile
la plus haute, au-dessus des fondations, esl de 142,30, Le soubassement comporie
une suillie sur le pavement da fat de O™ 13 une seconde saillie, de 0™.35, est disposée
3 6m,50 en contrebas du sommet du soubassement quielle divise en deux parties.

L'épaisseur des piles est de 5,20 aux naissances et de 6,20 a la base du tat.
L épaisseur de la parlie supérieare du soubassement est de 62,50 au sommet et de
62,76 & la base; U'épaisseur de la partie inférieure esl de 72,46 au sommet.

Toutes lvs piles comportent des contreforts s'élevant jusqu'a la plate-forme de la
voie; leur largeur est de 2,70 aux niissances, de 8,20 & la base du fod, de 32,50
au sommet du soubassement, de 3=,63 & la base de la partie supérieure da soubas-
sement el de 47,33 au sommel de la partie inférieure.
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La largeur des piles es' de 32,65 au couronnement, de 57,82 aux naissances, de
72,32 & la base du fat et de§=,01 an sommel de la partie inférieure du soubassement.

La saillie des contreforts sur les piles est de 0™,30 au couronnement, de 0™,843
aux naissances, de 22,32 & la base du fat, et de 2™.58 au sommet de la partie infé-
rieure du soubassement.

Le fut des piles présente un fruit de 02,02 par mbtre dans le sens de axe du
viadue et un fruit de 02,03 par milre dans le sens perpendiculaire.

Le fruit des contreforts, dans le sens de U'axe du viadue, est de 0,01 par métre.
I est de 0,07 par mitre, dans le sens perpendiculaive a laxe.

Lépaisseur des voutes & 1o clef est de 1™,43.

La pente du chemin de fer élant de 0,023, les naissances de deux volles
successives se seraient trouvées, sur une méme pile, & des hanteurs différentes; ona
fait disparaitre le défaut d’aspeet qui en serait résullé en adoptant des ravons diffé-
rents pour les deux moitiés d'une méme vonte,

D'autre part, pour ne pas avoir, sous la plinthe, des assises se ferminant en
pointe, on a incliné progressivement les joints & partir des naissances, de telle sorle
que Tassise sous la plinthe a ses joints paralleles a la pente de la vole.

Le viadue est fondé sar le micaschiste, la roche est trés dure et trés solide, mals
elle a é1¢ profondément disloguée par un coultvement granitique qui 8'est fait jour &
moins de denx kilometres de distance; les banes se sont redressés presque vertica-
lement et il a ¢4é souvent nécessaire d'employer la mine pour régulariser le rocher
ou pour enlever les bloes dont la stabilité était douleuse.

Les maconneries de fondation ont é(é exéeutées avee des moellons granitiques ou
schisteux et du mortier de chaux hydranlique de Paviers (Indre-el-Loire) et de sable
provenant dune ecarvitre de gris friable, siluée & la sorlie du souterrain de
Vignols.

Les parements des piles les plus ¢levées ont é4é exéeatés jusqu'au niveau de la
seconde parlie du socle avee des moellons de granit provenant d'une carribre situde
au-dessus du bourg de Vignols et, pour le reste des piles, avee des moellons prove-
nant des carrivres de granit des environs de Tulle.

Le moellon parementé, pourle reste du viadue, est en gres provenant des carribres
de la Peyrosie, situées au-dessons du bourg de Vignols, dans la vallée du Rouchat.

Pour la construction des parties des voutes s’¢lendant & six métres de chaque chté
des clefs, ona ajoui¢ awmorlier 130 kilogrammes de ciment de Portland par métre cube.

Les votiles ont 6té exécutées en une scule fois, sur toute leur épaizsenr., Le
tassement des cinlres pendant la construction a été de 6™,022 4 0m,041. Le tassement
maximun des voules, au moment du déeintrement, a été de 0™,007.

La construction du viadue de Pompadour a donné lieu & une dépense tolale de
1200000 franes, se décomposant comme il suit :

Fondations . . . . . . . . . . . 50000 francs.
Piles et culées jusqu'd la plinthe . . ., 700000 —
Plinthes et parapets . . . . . . . . 65000 —
Cintres . . . . . . . . . . . . 90000 —
Abords el accessoires, rechierehe de carrivres
et construction de chemins. . . . . 205000 —
DEPENSE TOTALE. . . . . 1200000 francs.
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Ce total correspond & une dépense de 4210 francs par mélre courant d'ouvrage,
de 146 [rancs par mitre superficiel en élévation, el de 901 franes par metre super-
ficiel en plan.

Le prix moyen du métre cube de magonnerie a ¢1é de 635 franes.

La ligne de Limoges & Brive a é1¢ exccutée, sous Vinspivation de M. Morandiére,
inspecteur général des Ponts el Chaussies, par M. Ch. Dupay, ingénienr en ehef des
Ponts el Chaussées.

3° Plans comparatifs de la gare de Bordewwr - Saint-Jean en 1857 of en 1900,

Laloi qui a concédé laligne de Bordeaus a Cetle porte que le chemin de fer partira du
quarlier sudde Bordeanx d’un poinl qui sera déterminé parl'administration supérieure.

La Compagnie des chemins de fer du Midi proposa de placer sa gare en plein
ceeur de Ja ville, mais les polémiques que soulevi celle proposition menacant de durer
plus longlemps que les ravaux de constraction de sa ligne, la Compagnie dut ctabliv
une gare provisoire qu’elle placa en impasse sur le cours Saint-Jean, 'une des arleres
les plus importantes de la ville.

Un déeret, en date du 12" avril 1857, ayant concédé aux Gompagnies d'Orléans et
du Midi la ligne de jonction de leurs réseaux, les voies qui s'arrétaient an cours
Saint-Jean durent étre prolongdes pour gagner le viadue traversant la Garonne; le
prolongement ful d'abord réalisé, en 1860, en passanl & niveau le cours Saint-Jean,
et, peu apres, la passage & niveau ful remplacé par deux déviations opérées, Fune par
le gquai de la Garonne en traversant les voies en dessous, Taulre par le viadoe du
Guit flabli au-dessus des voies dela gare.

Celte disposilion forea les voyageurs se rendant de la ville au batiment du
départ & faire un détour qui suseita des plaintes. D'aulre part, le réseau de I'Elat
vint faire gare commune avee le résean du Midi, el la plupart des grands trains de la
Compagnie d'Orléans eurent la gave Saint-Jean comme lerminus,

Dans cetle situalion, la gare provisoive devenail toul a fail insufllisante, et, dis
que les besoins & desservir eurent é16 révélés par Vexpérience, la compagnie présenta,
en 1886, le projet d'élablissement d'une gare délinitive pour les voyageurs.

Les inslallations de la petile vitesse, du dépot des machines el des aleliers avaient
é1é sucressivement étendues.

Les planches ci-jointes représentent I'étal ancien el 'élal actuel de la gare de
Bordeaux-Saint-Jean. La comparaison de ces deux plans est de nalure i faire ressorlir,
d’une manitre saisissante, les développements pris par Uexploitation des chemins
de fer du Midi.

I. — Etat de la gare de Bordeaux-Saint-Jean en 1857,

La gare de Bordeaux-Saint-Jean, en 1857, comprenait les installations suivantes :
10 Serviee de la grande vilesse.
Un batiment de départ et un batiment d'arrivée en bois, ayant chacan 110 métres
de longueur sur 11 métres de largeur, el dislanls enlre eux de 36 metres;
Cinq voies comprises enlre ces deux hitiments;
Un quai de chargemenl avec halle aux poissons;
Une remise pour 48 voitures, de 63 mitres de longueur sur 25 metres de largear.
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20 Sereice de Lo petite vilesse.

Trois halles de marchandises d'une longueur totale de 360 mitres et d'une largeur
de 13 melres;

Deax quais découverts d'une longueur totale de 45 mitres et d'une largeur de
13 metres;

Un faisceau de neuf voies de marchandises ayant une longueur utile d'environ
GO0 melres;

Trois voies de débord.

3° Dépot des machines et ateliers.

Une rolonde de 30 machines;

Un alelier d'ajustage et de montage;

Un atelier de eonstruction de wagons ;

Divers alcliers secondaives de pelit enlretien, de peinture, ete.

[, — Etal de 1a gare de Bordeaux-Saint-Jean en 1900,

La gare de Bordeaux-Saint-Jean, en 1900, comprenail les installalions suivantes :

1 Service de la grande vitesse.

1° Un Dbitiment des vovageurs du type unilatéral, comprenant le départ et
Varrivée a la suile I'un de Pautre;

2° Un batiment des messageries placé a la suite du batiment des voyageurs, i
Laval, eole de Celte et de Bavonne ;

3° Sepl voies affeclies au service des voyageurs, couverles par une halle;

12 Trois couloirs souterrains metiant en communication les lrottoirs intermé-
diaires avec le trottoir principal longeant le hitimen' des voyageurs.

20 Sepviee de lu petite vitesse.

1° Qualre grandes halles couvertes
2° Deux quais découverls
Un nombre considérable de voies.

0

30 Service de la traction.

17 Une rotonde pouvant recevoir 67 machines

2 Des aleliers de réparation groupés aulour de Uancienne rotonde des machines:
3v Dautres ateliers el magasins au nomhbre de sept ;

i Des hitiments affeclés aux services cenlraux,

o

A° frare maritime.

Gare ¢lublic surla rive ganche dela Garonne, en wnont du viadue sar lequel passe
la voie reliant la gare de Saint-Jean a la gare de la Bastide.
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5° Rdtablissement des compunicalions.

Deux passages supérieurs, situés I'un & I'amont, Vaulre & Paval du baliment des
vovageurs, faisant communiquer les quartiers de la ville séparés par la gare.

Nous donnons ci-aprés des renseignements sur les diverses installations qui
viennent d’élre énumérées,

{. Service de la grande vitesse.

10 DBaiiment des voyageurs.

Le batiment des vovageurs, se développant le long de la rue de Ta Gare, a une
longueur totale de 300 metres ; 1 comprend deux grands corps prineipaux séparés par
une conslruction intermédiaire.

Le corps principal du eoté de Paris est affecté au départs il présente 170 melres
de longucur. 11 contient, dans la partie centrale, un grand vestibule affecté a la distri-
buation des billets, au pesage et a Penregistrement des hagages, & la consigne, de
66 mitres de longuenr sur 30 milres de largeur. A gauche, sont placées les salles
dattente des trols classes, el i droite Ie buffel: chacune de ces installations a
27 metres de longueur sur 13 metres de largeur.

Le baliment du départ est terminé & ses extrémilés par deux pavillons monu-
mentaux de 23 milres de longueur sur 42 metres de profondeur dans le sens perpen-
diculaire & 'axe dela gare. dont 'un est affecté & un hotel terminus, ot autre & des
services divers.

Le corps principal du edté de Cette et de Bayonne est afleclé & Tarrivée; il com-
prend @ un vestibule de sortie, de 10 mdtres de longueur sur 20 metres de profondeur;
ane salle d'attente servant & l'occasion de salle de réceplion, de 10 mitres de lon-
gueur sur 16 metres de profondeur; une vasle salle pour la distribulion des bagages,
de 74 mitres de longueunr sur 16 mdtres de largeur: une salle affectée & loclroi el &
divers services. de 10 motres de longuear sur 20 motres de profondeur.

Le baliment intermédiaire, de 26 mefres de longueur sur 16 metres de largeuor,
est affeelé aux installations communes au départ et i Varrivée @ cabinels des chefs
el sous-chefs de gare, locaux occupés par les survelllants et le secrétarial du chef
de gare, Lélégraphe, lieax d'aisances, lavabos, ele.

20 Butionent des messageries.

Le baliment des messageries est placé & la suite dn bitiment des voyageurs, du
¢Olé de Celle el de Bayonne, en relraite de 21 metres sur la facade de ce dernier
Liatiment. 11 présente 72 métres de longueur sur 20 métres de largeur.

30 Voies affeciées i service des voyageurs ;. halle.

Les voles affectées au service des voyageurs sonl au nombre de sept, disposées
en trois groupes de deux voies el une voie isolée, séparés par trois trotloirs,

Ces voles sont recouvertes par une halle métallique s'étendant sur toute la
longueur des batiments, soit sur 300 métres. La largeur de la halle est de 577,70 et
sa hauteur au-dessus des voies, mesurée a Uaplomb du faitage, est de 26 metres.
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La halle se c'umpu&;v de trente-lrois fermes, espacées de 9,20, couvrant une
superficie de 17310 métres carrés. Les fermes sonl du Lvpe ogival, & deux centres,
sous-tendu par un lirant. Les retombées veposent, d'une part, sur les piliers en
maconnerie du batiment des voyageurs, & I'aide Qappuis & rotules, et, d'aulre part,
sur des piliers en fer avee lesquels elles sonl invariablement lides el qui sont ancrés
aleur h.lse dans des fondations en béton. Les arbalétriers des fermes courantes ont
une section en I et comportent un treillis en cornitres avee montants supportant les
pannes. Les livants ont 70 millimetres de diame(re et sont formés de huit troncons
réunis par des tendenrs

Les deax fermes de téte sont munies d'un masque vileé; elles reposent, i leurs
deux extrémités, sur des piliers en maconnerie.

Du ¢0té opposé au bitiment des voyageurs, lentre-colonnement, formé par les
piliers supportant les fermes, est rempli par un ridean vitré descendant jusqu'a
4 mitres au-dessus du niveau des trottoirs.

La halle est surmontée Cun lanternean vitré, de 16 mitres de largear, et comporte
en oulre, sur sa couverture, deux handes longitudinales vitrées, de 8 mblres de
largeur.

La couverlure est exéculée, partie en zine n® 14, posé a dilatation libre, parlic en
verre could, Le zine repose sur un voligeage s'appuyant sar un lambris c:loue sur des
fourrures moulurées formant caissons.

Le montage de la halle, qui devail s’effectuer sans enlraver le service de I'exploi-
talion, a été exéeulé au moven d'un échafaudage voulant noccupant sur les trotloirs
quiun espace resteeint el portant, a la parlie supérieure, un plancher qui recouvrait
les voles el formait un vaste chantier.

La dépense tolale de construciion de la halle, y compris les ft')m]utiom g'élove &
la somme de 974 1657,62, ce qui fait resgorlir le prix du metre carré i 57

i Couloirs souterrains mettant en comumunication les trotloivs intermédinires
avee de trotton principal longeant le bitimen! des voyageurs.

Ces couloirs, au nombre de trois, sonl disposés, le premier au droit du vestibule
de départ, le second en face de la salle du buffet, et le troisitme en face de la partie
du bitiment des voyageurs allecté & arrivie.

Hs présenteni une largeur de 4 meétres et une hauteur minima de 29,20 les esca-
liers qui y donnent acces ont une largeur de 2250,

Ces eouloirs avant été élablis dans nn sol noyé par une nappe d'eau, il a été
nécessaire de reconrir & des (lic.pocilioni spéciales pour les mettre & Uabri des infil-
tralions. Les parties des parois lalérales sous voies, ainsi que le radier, sonl en
béton de gros sable tout venant el de ciment artificiel de Portland & prise lente; les
aulres p;u*livu des parois sont en béton de sable toul venanl et de mortier de chaux
hydraulique d'Orthez. Les parois lalérales sont revélues en carreaux dopaline, avee
soubassement et courennement de gres vernissé. Les pavois latérales des cscaliers
sont entitrement revélues en gres vernisseé.

Les couloirs sent recouverts par des voilles en briques supportées par des fers 2
double T ces voiles sonl remplacies sous les voies par un tablier métallique a
poutres jumelées en acier, de hauteur réduite.

L'¢tablissement des trois couleirs soulerrains a donné lien & une dépense toiale
de 323 000 franes.
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1I. Service de la petite vitesse.

1o Grandes halles couvertes,

Les grandes halles de marchandises sont au nombre de quatre; deux d'entre elles,
placées & la suile Nune de Tautre, ont des longueurs de 140 el de 190 metres, sur une
largenr de 18 imdlves ; les deux autres, également placées ala suite 'une de Taatre.
ont des longueurs de 170 el de 198 mitres, sur une largeur de 12 métres,

20 Quai décounert.

Le quai découvert a une longueur de 200 melres et une largeur de 18 milres.

30 Chwer awr bestiawe.

Le qual aux beslinux a une longueur de 220 mélres ct une largeur moyenne de
20 mblres.
&0 Voies des murchandises.

La gare des marchandises comprend un trés grand nombre de voies.

En avant des halles de marchandises est disposé un faisceau de {rente voies d'une
longueur d'environ 500 mitres; vingt-cing de ces voies sont affectées au classement
des wagons, au (riage et au diépart dans toules les direclions, les cing aulres voies
sont affectées & la réceplion et au déparl dans Lloules les directions.

[n faisceau de dix-huil voles, dit faisceau de la plaine, d'une longueur de
400 metres environ, est disposé derritre les halles de marchandises.

En outre, diverses autres voies sont installées le long des quais couverls ef
découverts.

[II. Service de la traction.

1* Rotonde de solxante-sept machines.

Une rotonde pouvant _conlenir soixanle-sept machines est installée & Uextrémiteé
de la gare du cdté de Gelte el de Bayonne, des ateliers et des dépdts de combustible
Y sont annexes,

g0 Ateliers de réparativns groupés autour de Pancienne rotonde des machines,

Deux ateliers de réparations sont disposés de part et d’aulre de I'ancienne rotonde
des machines. Le premier, de 128 métres de longueur sur 78 mitres de largeur, est
affecté au montage, & la chaudronnerie el aux machines-outils; le second, de
93 métres de longueur sur 78 metres de largeur, est alfeclé & la réparation des
voilures. Ges denx aleliers sont réunis par un lroisitme atelier, de 147 mélres de
longueur sur 12 metres de lavgeur, qui est affeclé aux forges el aux ressorts.

Lancienne rolonde des machines est devenue une annexe des aleliers et abrite I
machinerie de la station électrique qui fournit la force motrice aux ateliers et assure
I'éclairage de loute la gzare.
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3¢ Aulres ateliers el magasins, auw nombre de sept.

Dantres aleliers el des magasins, au nombre de sept, sont installés & proximité
des grands ateliers qui viennent d'étre déerits. Ils comprennent : un atelier de roues
avee pare aux roues, un alelier de peinture el de sellerie, un magasin aux bois, un
hangar pour les fagolins et une seicrie mécanique.

A% Bdtiments affectds aur services centraux el  économal.

Enfin, divers baliments aifectés aux services ceniraux et & ’économal sont
installés & proximité des ateliers.

IV. Gare maritime.

La gare maritime, établie sur la rive gauche de la Garonne en amont du viadue
du chemin de fer, comprend un faisecau de voies de 300 mitres environ de longuear.

V. Rétablissement des communications.

La gare de Bordeaux-Saint-Jean, dont la longueur totale dépasse deux kilomdires,
intercepte un cerlain nombre de voles de communication de la ville de Bordeaux. La
Compagnie, dans le but de rélablir les communications entre les quartiers séparés
par la gare, a élabli deux viadues métalliques passant au-dessus des voies; I'un, placé
en téte du batiment des voyagears du edté de Paris, est établi en prolongement du
cours Sainl-Jean; lautre, le viadue du Guit, est établi 4 Pextrémité des bitiments
de Ia grande vitesse, du edté de Celle el de Bayonne. '

Le Rapporteur,
L. DELOCRE.

Jetons des Ponts et Chaunssées (dix-septieme siccele).

(Collection I. Sarriau.)
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