Essai d'une instruction sur le passage des rivières et la construction des ponts militaires à l'usage des troupes de toutes armes
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PRÉFACE
De tout temps les rivières ont présenté des obstacles à la marche des armées. De faibles ruisseaux ont quelquefois compromis des corps entiers et occasionné leur perte. Les généraux les plus célèbres de toutes les époques ont considéré le passage des rivières comme l’une des opérations les plus critiques de la guerre. Il nous semble donc qu’il est du devoir de tout officier de chercher à connaître et à approfondir la partie de l’art militaire qui enseigne à surmonter ces obstacles.
Une instruction graduelle claire et précise sur le passage des rivières et la construction des ponts militaires, mise à portée des officiers de toutes armes, serait d’une utilité incontestable pour l’armée , et éviterait beaucoup de recherches pénibles.
Nous avons tenté ce travail dans l’essai que nouj publions aujourd’hui, et pour le rendre aussi complet que possible, nous le diviserons en trois parties.
La première partie, que l’on peut regarder comme le résumé de ce qui a été écrit en France, en Allemagne et en Angleterre, sur cette matière, comprendra tout ce qu’il est nécessaire de savoir pour l’exécution des passages des rivières et la construction des ponts militaires.
La seconde partie, pour mettre à profil les leçons de l’expérience, se composera d'un examen critique de tous les équipages de ponts menés à la suite des armées, et d’un précis historique sur les passages de rivières les plus remarquables éxécutés jusqu’à nos jours par les armées de tous les pays et de toutes les époques.
La troisième partie renfermera l’hydrographie de l’Europe, c’est-à-dire la description, par bassins, des fleuves et rivières les plus remarquable de cette partie du monde.
Le but que nous nous sommes proposé d’atteindre, par la division que nous avons adoptée, est de faire connaître les divers moyens que les armées peuvent employer pour franchir les rivières, de rappeler des exemples célébrés pour servir de guides dans toutes les circonstances de la guerre, et enfin de faciliter la reconnaissance des rivières , objet si important en campagne pour le succès des opérations militaires.
Les matériaux dans lesquelsnous avons puisé les élémens de la première partie de notre travail sont : les Manœuvres à l’usage des Pontonniers ; l'Essai sur les ponts militaires à la suite de l’aide mémoire à l’usage des officiers d’artillerie ; par le général Gassendi , le Guide du Pontonnier , par M. le chef d’escadron d’artillerie Drieu (1) ; l’Essai sur les principes et la construction des ponts militaires , par le général anglais Douglas, traduit par M. le capitaine du génie Vaillant; le Manuel du Pontonnier en campagne par le général saxon Hoycr , a* édif. , ( Iland buch des pontonnier- Wis*enschafter) ; l’Instruction pratique à l’usage des pionniers et des sapeurs, par le capitaine badois de Fabert. (pratitisches
(I) L’équipage de ponts de campagne, proposé par M. Drieu, a été adopté en Bavière , en 'Wurtemberg et dans le grand duché de Bade». On a publié en Allemagne diverses traditions de son ouvrage.
tit
Urbucli für pionnière und sappeure) ; te Cours inédit sur le passage des rivières et la construction des ponts militaires à l’usage des écoles d’artillerie , rédigé par une commission d’olliciers d’artillerie fi).
Ce sont les seuls ouvrages spéciaux qui aient été publiés, tant en France qu’à l’étranger, sur cette partie importante de l’art militaire.
Nous indiquerons successivement les ouvrages que nous consulterons pour la rédaction de» deux autres parties de notre travail.
(1) C«Ue commission était composée de MM. Drieu et Peioui , chef* d'escadron J Maillot, capitaine.
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CHAPITRE PREMIER
NOTIONS GÉNÉRALES SUR LA FORMATION F.T LE COURS DES FLEUVES ET RIVlfeRBS.
Les eaux versées sur la terre par l’atmosphère, sous quelque forme que ce soit, donnent naissance aux fleuves et rivières et les alimentent. Une partie des eaux qui tombent sur la terre , coule sur la surface et se rend directement dans les rivières. L’autre partie , filtrant à travers les terrains perméables , descend dans l’intérieur de la terre jusqu’à ce qu’elle rencontre une couche imperméable. Elle en suit alors les sinuosités qui la ramènent à la surface du globe , soit pour jaillir sous forme de sources , soit pour alimenter les rivières. Quelquefois les couches qui retiennent les eaux ont une surface concave et forment de grands rétome 1. (i”liv.) i
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scrvoirs dans lesquels les eaux se rassemblent. Elles y composent de grands lacs souterrains , d’où elles ne peuvent s’échapper que par de petites ouvertures inférieures, ou bien en s’élevant jusqu’à ce qu’elles trouvent une issue. Les sources de celte nature sont presque intarissables , et souvent assez abondantes pour rendre les rivières navigables dès leur origine. Ce grand mouvement des eaux souterraines peut se démontrer : parles variations de niveau que l’on observe dans les puits creusés pour les besoins domestiques , par l’élancement des eaux dans les puits artésiens ou forés, et par les eaux que l’on rencontre dans beaucoup do localités dès que l’on creuse à quelques pieds sous terre. Quelques rivières se forment encore par l’écoulement des eaux qui sortent de glaciers.
Tel est le mécanisme dont la nature se sert pour la formation et l’entretien des rivières.
On a donné le nom de fleuves aux grands cours d’eaux qui se jettent dans la mer. Les cours d'eau* qui »e rendent dans les fleuves , et ceux de peu d’importance qui se jettent dans la mer , prennent le nom do rivières.
Les cours d’eaux qui se forment, presque spontanément, à la suite de grandes pluies ou de violens orages , dans les pays de montagnes, se nomment toi'rcns.
Les cours d’eaux creusés à bras d'hommes, soit pour servir à l’irrigation des champs , soit pour faciliter la navigation , ont reçu le nom de canaux.
Ces différons cours d’eaux , sillonnant la terré dans tous les sens , sont autant d’obstacles opposés à la marche des armées et que celles-ci doivent vaincre ; mais avant de pré_ senter les moyens à employer pour y réussir , il parait indispensable de jeter uncoup-d’œil sur le régime des eaux, d’étudier leur action , de suivre leurs cours . afin d'acquérir
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une connaissance aussi parfaite que possible d’un élément sur lequel on est appelé à agir et qu’on doit en quelque façon dompter pour le franchir.
Les fleuves etrivièresprenncntgénéralementleurs sources dans les pays de montagnes; quelque-uns naissent cependant au milieu de plaines marécageuses, comme le Dnieper, la Dvina , le Niémen ,elç.
L’écoulement des eaux est dû à la pente du terrain, et leur vitesse est d’autant plus grande que la pente sera plus rapide. Les rivières coulent en général sur une suite de plans inclinés dont l’angle d’inclinaison varie et va presque toujours en décroissant; cet angle, à l’embouchure des fleuves dans la mer, est presque nul, et souvent en cet endroit le mouvement des eaux n’est plus dû à la pente mais bien a la vitesse acquise par la masse des eaux.
Plusieurs fleuves coulent en effet sur une pente presque insensible ; l’Amazone n’a sur 200 lieues marines que 10 p. 6 pouces (5"‘. 4») de pente , ce qui fait 1/27 de pouce sur 1000 pieds, La Seine entre Valvins et Sèvres, a sur j 100 toises,
1 pied (o. 32 ) de pente; laLoire'a, entre Pouilly etBriare,
1 pied ( o. 62) sur i25o, et entre Briare et Orléans 1 pied sur 2266.
Si les eaux en s’écoulant ne rencontraient point d’obsiacles , le cours des rivières serait une ligne droite tirée du point le plus élevé au point le plus bas , et en vertu des lois de la gravité , la vitesse des eaux irait sans cesse en s’accélérant; mais il n’en est point ainsi dans la nature. Les nombreuses variations dans l’élévation du sol , jointes à l’inégale résistance quele terrain oppose à l’action corrosive de l’eau, font sans cesse dévier les eaux de leur direction primitive et produisent les sinuosités des rivières. D‘un autre côté, l’accélération de la vitesse se trouve retardée
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par le frottement des eaux contre le lit , et par l’adhérence de leurs molécules visqueuses contre les parois. L’on a observé que cette résistance augmente avec la vitesse et qu’elle croit à peu près proportionnellement au carré de celte vitesse.
Les eaux, en obéissant à la loi de la gravité , en suivant la pente du terrain, en contournantles obstacles qu’elles n’avaient pu v aincre et en entraînant avec elles tout ce qui n’a pu résister à leur impulsion, se sont réunies dans les parties les plus basses des vallées et ont formé et creusé le lit des rivières.
Des observations réitérées, d’accord avec la théorie , ont démontré que la densité des matières que les eaux étaient susceptibles d’entraîner augmentait avec la vitesse. En effet dans la partie supérieure du cours des rivières , où la pente et par conséquent la vitesse est la plus grande, on remarque que le lit des rivières est embarrassé de grosses pierres, de formes irrégulières ; tandis que l’on ne découvre plus, aux points où cette vitesse vient à décroître, que des pierres rondes de plus en plus petites, du gravier demoins en moins gros , et lorsqu’enfin on parvient à l’embouchure l’on ne trouve que du sable et de la terre. Toutes ces matières , mues dans le lit des rivières par la vitesse des eaux, sont charriées plus ou moins loin selon leur grosseur, elle courant les abandonne lorsque sa force décroissante n’est plus capable de les entraîner. Aussi les observations ont fait connaître que souvent le lit des rivières s’exhause dans les plaines , tandis qu’il se creuse dans les montagnes.
Presque tous les bancs de sable et les lies que l’on rencontre dans les rivières , sont formés par les matières que les eaux entraînent avec elles et qu’elles déposent en perdais t de leur vitesse.
BITB LE PASSAGE DES IWVlliltES.
Ou peut donc préjuger de la vitesse , aux diflférens points du cours des rivières, par l’inspection des matières qui tapissent le fond du lit.
Le lit, une fois formé , éprouverait peu de variations si les eaux s'écoulaient toujours d’une manière uniforme et constante; mais les crues, auxquelles les rivières sont sujettes, en augmentant la masse des eaux, accroissent la vitesse du courant et occasionent de grands cliangeinens dans leur lit. Souvent il arrive , après une crue , que les eaux se sont creusées un nouveau lit; que des bancs de sable et de gravier se sont formés à des endroits où il n’y en avait point auparavant, tandis que d’autres ont totalement disparu et que l’on voit des presqu’îles entièrement séparées de la terre ferme et changées en lies.
En général les crues élargissent plus le lit des rivières qu’elles ne le creusent.
Les rivières qui prennent leur source et qui coulent dans un pays peu élevé , n’ont de crues extraordinaires que dans les temps de grandes pluies ; celles qui jaillissent des hautes montagnes sont en outre sujettes à des crues périodiques , qui arrivent ordinairement en mars et en avril lors de la première fonte des neiges , et en juillet et août quand le reste des neiges se fond parles grandes chaleurs.
Les pluies sous les tropiques , pendant la saison de l’hivernage , produisent dans les rivières de cette lûne des aébordemens périodiques semblables à ceux du Nil et du Gange.
Lorsque les sources sont dans un pays de montagnes non boisées , les crues se font sentir plus subitement que lorsque le pays est boisé, mais elles durent moins longtemps.
La débâcle des glaces d’une rivière, qu’un froid rigou-*
fi
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reux a fait geler , amène souvent des crues qui causent degrandes perturbations dans le litdes rivières.
Les crues s’annoncent quelquefois par un changement de couleur de l’eau causé par l’adjouclion des eaux pluviales, qui , en s’écoulant superficiellement sur les terres, se sont chargées de matières étrangères qui colorent l’eau.
Les bateliers i’econnaissenl aussi pour signe certain d’une crue prochaine , un accroissement de \ itesse qui trouble l’eau au fond de la rivière. Ils diseht alors que la rivière moure du fond.
Si au moment d’une crue il s’élève un fort vent d’aval , il retardera la vitesse du courant , refoulera les eaux sur ellesmêmes et produira des débordemens plus considérables ; * tandis que si le vent sou fie dans la direction du courant il facilitera l'écoulement des eaux.
L’on reconnaît qu’uue rivière est sujette à des débordemens, lorsque les rives sont plates, sablonneuses ou marécageuses, et qu’elles restent incultes dans une très grande étendue. Les digues , élevées le long des rives , indiquent aussi une rivière sujette à de grandes crues dont on a cherché à atténuer les elTets.
L’expérience a appris que tous les filets d’eau qui passent, au même instant , dans le plan vertical d’une section perpendiculaire au cours de la rivière, ne se meuvent pas avec la même vitesse ; que la vitesse au fond est moindre qu’au milieu; que celle-ci estpluspetite qu’à la surface; que même tous les filets de la surface , ou de toute autre section horizontale, ne sont pas animés de la même vitesse, et qu’enfin , par suite delà résistance de l’air, la plus grande vitesse se trouve un peu au-dessous de la surface.
La vitesse de courant , n’étant pas la même dans toute la largeur d’une rivière, il importe dans bien des circonstances
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de savoir où se trouve Ici plus l'dft coiffant. Il suit presque toujours la partie là pïüS profonde du lit de la rivière, (l’est de là qu’on lui a donné le nom tle thalweg , mot qui dans la langue allemande signifie chemin de la wt /AM.
On a Obsèrvé que la surface dés eaux d’une rive à l’autre, dans le sens de la largeur, ne forme pas toujours un plan horizontal; mais qu’elle présente» une certaine convexité dont le point le plus élevé correspond éu plus fort Courant. (Jette Cdurbure est d’autant plus grande qu’il y a pluS de différence entre la vitesse au thalweg, et celle des points les plus éloignés. C’est surtout lors des Ctuès, et dans les parties droites du cours des rivières, que la différence est le plus sensible. Bossut afiirtnc que la flèche de la courbure peut aller dans Certaines circonstances jusqu’à 1 mètre.
Lorsque le courant se porte sur une rive plutôt que vers l’autre, la rive que suit le thalweg est ordinairement raide est esenfpéé , tandis que l’autre est soifvent basse , marécageuse , et présente des bas-forids. Cette différence provient dé Ce qtfe là vitesse du courant au thalweg est assez puissante pour corroder la rive elle fond, auTieti que, perdant de sa force vers la rive opposée, les eaux V déposent les matières qu’elles tenaient en suspension. Le même éffet se remarque encore aux sinuosités des rivières; la rive concave sur laquelle se jette le courant est escarpée , c’est près d’elle que la rivière a le plus de profondeur , tandis que la rive saillante est plate et s’abaisse en pente douce.
La direction du courant , surtout dans les parties les plus élevées du cours des rivières, change fréquemment etprincipalertrent après les crues. C’est celte variation qui rend la navigation dans la partie Snpéi'iertée dés rivières si difficile , et qui exige qn’dprès chaque èrdè , on balisé de nouveau le chemin navigable.
Dans les temps calmes on distingue facilement à l’œil le plus fort courant et l’on peut en suivre la direction.
Lorsque les vents agitent la surface des eaux , les plus fortes vagues indiqaent les endroits les plus profonds. Si l’eau est claire , sa couleur est plus foncée aux endroits profonds.;
Les bas-fonds se reconnaissent aisément ; l’eau y est ordinairement sans courant et moutone faiblement.
L’on peut aussi juger de la direction du thalweg par la forme des rives. Des rives symétriques et droites dénotent que le courant passe au milieu de la largeur de la rivière; tandis que dans une rivière sinueuse il suit le rentrant des sinuosités. Si une rive est escarpée et l’autre plate , on peut être certain que le plus fort courant passe plus près de la rive escarpée que de l’autre , et que le plus souvent il rase l’escarpement. Enfin l’on a remarqué que les rivières les plus droites étaient celles qui avaient le plus de vitesse ; de ce nombre est le Rhône en France.
L’on indiquera plus tard les procédés pour mesurer la vitesse à la surface, la seule qu’on ait besoin de connaître pour les opérations militaires.
Comme il convient de s’entendre sur les expressions de pc i de courant , courant ordinaire, courant rapide , courant impétueux , etc. , dont on se sert en parlant de la vitesse des eaux des rivières, l’on est porté à croire que :
Peu de courant indique une vitesse de om 5o par seconde.
Courant ordinaire. om 80 à im oo.
Courant rapide. im 5o à 2" 00.
Courant tres-rapide. 2"" 00 à 5m 00.
Courant impétueux auquel rien ne résiste. 5“ et au delà.
Sut un pareil courant la navigation est presque impossible.
SUR LE PASSAGE DES RlVlkRES.
La vitesse du Rhône à Seyssel est de 2“ par seconde ; Ja vitesse moyenne du Danube de 1“ ôo ; la vitesse de l'Elbe à Jaromitz en Bohême de 2m et à Boitzembourg dans le Mecklenbourg de im 20.
La vitesse de l’Oder en Silésie est de im 00 et à Slettin de om 65. •
La vitesse de la Seine à Paris , varie de im o5 à 91 suivant que les eaux sont élevées à im 43 ou à 6“ 82 audessus du zéro de l’échelle du Pont Royal.
La vitesse du Rhin à Mayence est im 2.5 et va en augmentant dans les crues jusqu’à im 80 à 2“'.
La vitesse moyenne du Rhin au grand pont de Kehl est de près de 2” par seconde.
Les sinuosités des livières , les obstacles , soit naturels soit artificiels , que le courant rencontre dans son cours forcent quelquefois une partie des eaux à revenir sur elles mêmes et à former ainsi des contres-courans auxquels on a donné le nom de remous ou d'eaux mortes. Ces remous , sont des courans rapides, et, lors des crues, ils peuvent former des toumoiemens très-dangereux et même se changer en gouffres capables d’engloutir les navires qui s’y laisseraient engager.
Les pluies ayantgrossi les eaux de la Garonne en mai i83o, il se forma près de la ville de Bourret un gouffre effrayant. Des bateliers de Toulouse, se confiant dans la connaissance qu’ils avaient de la rivière , ne prirent aucune précaution pour éviter ce gouffre dont ils ignoraient l’existence. Sept grands bateaux chargés de marchandises , qui descendaient la rivière, furent entraînés dans le tourbillon et aussitôt submergés cl fracassés , sans qu’il fût possible à ceux qui descendaient les derniers d’éviter la malheureuse destinée des premiers.
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Tonies les fois que flans une rivière l’eau tournoie et s'abaisse au-dessous du niveau général , celte circonstance indique une eau morte ou un remous dont il faut s’éloigner.
Si l’eau bouillonne et s’élève au-dessus du niveau général, il y a un écueil qu’il faut éviter.
Une surface ridée, et des eaux coulant en faisan (entendre ce bruit qu’on est convenu d’appeler le murmure des eaux dénotent des bas-fonds et un lit peu propre à la navigation.
Les rivières tendent à s’élargir davantage dnns les terrains peu consistons comme ceux de sable, d’argile, de craie, que dans les terrains résistons comme ceux de calcaire dur, de granit , etc. Elles ont plus de largeur dans 1rs plaines nues que dam les plaines boisées où les racines des arbres s’opposent à la dégradation des rives.
Toute rivière dont la largeur vient à augmenter diminue de profondeur; l'effet contraire a lieu quand le lit se rétrécit. '
Lorsqu’il se rencontre dans le cours d’une rivière un changement subit et considérable de niveau, il s’y forme une chiite d’eau à laquelle on donne le nom de etue«de , <le saut, de cataracte, suivant la hauteur d’où les eaux tombent.
Quelques rivièrés , interrompant brusquement leur cours, se perdent sous terre pour reparaître à quelque distance. Ce phénomène est dû h un banc de roches qui barre le lit de la rivière et qui force les eaux à se creuser une route souterraine dans des terrains plus perméables jusqu’à ce qu’dles puissent reparaître à la surface du sol. Telles sont les causes qui ont produit la perle du Rhône à Seyssel, et la perte de la Gnndianu en Espagne.
Les rivières terminent leurs cours :
scn Le p.isstuE ors nivifcftts. ti
r" En sc réunissant d’autres riviêkVS.
«• En sc perdant dans les (erres.
5° En se jetant dans des lacs ou dans la mer.
On a donné le nom de confluent au point où deux rivières se réunissent et celui d’ofjlacnt à celle des deux qui perd sou nom. 11 y a des alîluens qui se joignent à la rivière principale par plusieurs bras, sous un angle assez aigu , et après avoir coulé pendant quelque temps parallèlement à celle-ci; d’autres y entrent presque perpendiculairement; il en est très-peu qui s’y jettent sous Un angle obtus.
11 est certain que l’écoulement d’une ritière dans une autre tend à augmenter la masse des eaux de et tte dernière , et doit influer sur son cours ; mais l’effet produit ne sc fait pas toujours sentir d’une manière immédiate. Ainsi le Rhin au-dessous de Strasbourg , après sa réunion avec la Kintzig, l’ill et la Rencli, ne parait pas différer essentiellement de ce qu’il était auparavant. En effet si , en raison de l’accroissement de la masse d’eau, la vitesse seule augmente, le fleuve ne recevra, par ses affluons, ni agrandissement, ni changement notable ; il sera seulement plus rapide.
Les rivières qui expirent pour ainsi dire au milieu des terres, ne se trouvent guères qu’en Afrique et dans les terrains brûlans de la Zone Torride. Ce phénomène peut s’expliquer par le peu de pente et de vitesse de ces rivières, dont le soleil vaporise les eaux, ou par la nature des terres qui deviennent si perméables que les eaux s’y infiltrent et et disparaissent de la surface du sol.
La plupart des grands fleuves se jettent dans la mer par plusieurs emboucha rea.
Il so forme généralement , à l’embouchure des fleuves, des allérisscincns produits par les matières qtie les eaux y déposent. Cos aLlérissemcns dàns le» mers MétliWunuées»
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deviennent de véritables lies; mais dans tes mers où la marée se fait sentir, ils produisent des bancs de sable mouvans auxquels on a donné le nom de barres et qhi obstruent l’entrée des fleuves.
Le mouvement des eaux changeant continuellement la forme et l’emplacement des barres , il en résulte que la navigation à l’embouchure des fleuves est généralement trèsdifficile et souvent périlleuse.
Les fleuves ressentent, dans une étendue plus ou moins grande de leurs cours et selon la pente et la force des marées, les effets du flux et du reflux de la mer.
L eau des fleuves ne se confond pas toujours immédiatement avec celle de la mer, et lorsqu’à l'embouchure le courant est encore animé d’une grande vitesse, on distingue, dans une étendue assez vaste, les eaux fluviales des eaux de la mer.
Telles sont les considérations générales concernant les fleuves et rivières dans toute l’étendue de leurs cours. 11 est nécessaire , pour les compléter, d’y joindre l’indication des procédés les plus simples pour mesurer la vitesse , la profondeur et la largeur des rivières, mesures dont la connaissance exacte est indispensable pour assurer le succès des opérations d’une armée dans beauepup de passages de rivières.
Procédé» pour mesurer aux armées la vitesse du couranl , la profondeur et la largeur des
rivières.
La vitesse d’une rivière variant avec la hauteur des eaux , déterminez exactement leur élévation au moment de l'opération. Plantez sur la rive deux jalons à une distance quelconque l’un de l’autre et dans une direction parallèle au
courant; abandonnez dans le thalweg , en amont du jalon supérieur, un corps flottant très-léger et rasant la surface des eaux pour le soustraire, autant que possible, à l’action dé l’air et du vent; prenez à cet effet un morceau de liège , de bois blanc, ou une petite bouteille à moitié remplie d’eau et bien bouchée. Observez avec la plus grande exactitude et avec une montre à secondes, si faire se peut, le temps employé parle flotteurpourparcourir l’espace compris entreles deux jalons; répétez plusieurs fois l’opération ; divisez l’espace parcouru par la moyenne des temps écoulés, ce quotient vous donnera la vitesse du courant. Si les jalons sont distans entre eux de 3o mètres et qne la moyenne des temps soit de i5 secondes, la vitesse du courant sera de 2” par seconde.
Mais si la rive n’est pas libre, ou si le thalweg en est trop éloigné pour que vous puissiez apercevoir distinctement le flotteur, faites ancrer dans le plus fort courant deux nacelles, dont on puisse aisément mesurer l’intervalle en se servant d’un cordeau; ces nacelles vous tiendront lieu de points fixes, et vous opérerez comme précédemment.
On peut encore, à l’instar de la marine, mesurer trèsapproximativement la vitesse du courant en se servant du loch. On sait que le loch est un morceau de bois léger , de forme triangulaire, dont la base est garnie d’une lame de plomb pour le maintenir dans une position verticale , et auquel est attaché un menu cordage qu’on fait filer au fur et à mesure que le navire avance ; l’on juge de la vitesse du navire en mesurant la longueur du cordage dévidé pendant un temps donné qui est ordinairement une demi minute.
Pour employer le loch sur une rivière, placez une nacelle à l’ancre au milieu du thalweg, abandonnez le loch au
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courant , et vous aurez sa vitesse , sojt par la longueur du cordage déroulé dans un temps donné , soit par le temps écoulé pour déployer une longueur déterminée de cordage; dans l’un et l’autre eas ne commencez à compter que lorsque le loch est déjà à une certaine distance de la nacelle.
La profondeur des rivières indiquant la possibilité de les passer à gué ou en bateaux, et servant à déterminer la nature des corps de supports à employer pour la construction des ponts, il importe de la connaître à l’avance; à cet effet on traverse la rivière dans une nacelle en sondant de distance en distance.
Lasondeost ou une perche graduée, ou on cordeau gradué ù l’extrémité duquel on attache un corps pesant. Pendant celle opération on tient note de la nature du fond qu’il est utile de connaître , soit pour l’ancrage , soit pour le placement fit la construction des chevalets, ainsi qu’on le verra plus tard.
L’un des élémens les plu» essentiels à connaître exactement dans toute opération de passage de rivière , est la largeur de la rivière aux points où ils doivent s’effectuer.
A défaut d’instrumens tels que grapbomètres , planchettes » etc. , etc. , on mesure la largeur des rivières par l’un des moyens suivons tirés de la géométrie pratique.
fVewjûr moyen. Lorsque la largeur de la rivière n'est pas considérable et que l’on peut aller d’une rive à l’autre aveç une nacelle, on mesure cette largeur aveu, un cordeau que l’pn tend en travers de la rivière»
Dettrièmç weyen, Prene? un cordeau ployé en triangle rectangle dont les côtés perpendiculaires soient respectivement de 6 mètres , 8 mètres et l’hypoténuse de 10 mètres.
Remarque* sur la rive opposée un point A (fig. 1, plqn- «lie 1 ) i plantez un jalon au point }5 , vis-à-vis du point
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A j mêliez le petit côté du cordeau dans la direction de AB , de B en C , l'extrémité de l’autre côté tombera en D, où \ous plantez un jalon; avec le cordeau élevez CE indéfinie perpendiculaire à AC , et cherchez sur cette perpendiculaire le point E dans la direction du jalon U et l’objet A ; mesurez CE.
La similitude des triangles ABD et ACE donne BC X BD 48 A1 CE — BD CE — 8
Si la rivière a une grande largeur , il faut pour plus d’exactitude prendre les points C et I) à des distances arbitraires et bien connues du point B et sur les prolongeincns des côtés du cordeau.
On aura la largeur de la rivière en retranchant de AB la distance du point B à la crête de la rive.
Troisième moyen. Après avoir déterminé , comme précédemment, les points opposés A et B , élevez au point B (fig. 2 ) avec le cordeau, une perpendiculaire à la ligne AB; plantez sur celte perpendiculaire un jalon C , â une distance arbitraire du point B ; plantez sur la même ligne un second jalon D , à une distance CD du jalon C et qui soit une partie connue de BC. Elevez au point D avec le cordeau une perpendiculaire ù BD , et cherchez sur celle perpendiculaire le point E dans l’alignement du jalon C et de l’objet A ; mesurez DE. Si vous avez pris CD égal au dixième par exemple de BC, DE sera aussi le dixième de AB.
Quatrième moyen. Déterminez comme précédemment le les points A et B (fig. 3); plantez un jalon à un point quelconque C, plantez un autre jalon D, dans l’alignement des jalons C et B , de manière que la distance BD soit égale à BC ; plantez un jalon, en un point quelconque E, sur l’alignement du jalon D et de l’objet A; plantez un autre jalon F
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dans l'alignement des jalons E et B , de manière que l'on ait BF — BE; cherchez le point G sur les alignemens AB et CF ; mesurez BG qui est égale à AB.
Si l’on avait faitBC =1/10 BT), BF = 1/10 BE ; BG serait égale à 1/10 AB.
sur le passage des rivières.
DES DIFFÉRENTES MANIÈRES DONT LES ARMÉES PASSINT LES
Les armées passent les rivières , abstraction faite des ponts permanens , 1° à guc , 2® sur la glace , 3* au moyen de corps flottans, tels que bateaux, radeaux , poots-volans , trailles, bacs, etc., 4° sur les ponts militaires ; 6® la cavalerie et des détachemens d’hommes choisis peuvent les franchir à la nage.
-Il y a dans tout passage de rivières deux parties bien distinctes : l’une comprend l’exécution de tous les travaux que nécessite sur la rivière le genre de communication à établir d’une rive à l’autre , ainsi que les mesures de précaution et de conservation à prendre pour le maintien de cette communication tant que l’armée eu aura besoin.
L'autre prescrit les opérations militaires qui doivent précéder et suivre tout passage de rivières , pour en assurer l'heureuse exécution ; la tactique et la stratégie donnent à ce sujet des principes certains et sanctionnés par l’expérience dont on ne peut guères s’écarter.
Pour se conformer àcette division et pour tâcher de ne rien laisser à désirer sur chacune de ces deux parties, on examinera d’abord les divers modes de passages de rivières usités aux armées ; on indiquera avec quelquesdétailsles moyens à employer pour les établir sûrement et promptement, soit en se servant des équipages de pont menés à la suite des armées, TOM. i. ( i" uv. ) a
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soit en utilisant les matériaux que l’on pourra se procurer sur les lieux j puis l’on développera quelles sont, dans tous passages entrepris à proximité de l’ennemi , les considérations qui doivent déterminer le choix de l’emplacement le plus convenable pour tenter le passage, et quelles sont les dispositions militaires les plus favorables à prendre pour réussir dans cette entreprise , considérée généralement comme l’une des plus critiques de la guerre.
Des gués et des passages & gué.
Des armées entières ont franchi des rivières à gué.
L’armée du Rhin et Moselle, sous Moreau, traversa le 24 août 1796 le Lech à gué sur trois points dilTérens.
L’armée d'Italie, sous Napoléon, étant séparée en 1797 (le 16 mars) Je l’armée autrichienne par le ïagliamento , passa celte rivière à gué en conservant son ordre de bataille et remporta la victoire ; cette armée avait déjà passé le 12 mars la Piaveà gué, et passade cette manière le 17 llsonzo, les hommes ayant de l’eau jusqu’à la poitrine.
Le général Hoyer rapporte que le feld-maréchal Lascey traversa à gué en 1738 la mer d’Azow ; il paraît qu’en été les chaleurs jointes à un vent d’est dessèchent cette mer au point qu’on peut la passer à pied ; mais il faut profiter de l’instant où le vent souffle, car des qu’il cesse les flots refluent avec une grande impétuosité et engloutiraient les troupes engagées dans le passage.
Les gués à proximité des ponts facilitent le passage ; une partie de la cavalerie ou de l'iufanterie y passe tandis que l’artillerie et le reste de l’armée défilent sur les ponts.
Des détachemens de cavalerie profi tent quelquefois des
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gués pour prendre de flanc ou à dos l’armée ennemie qui s’oppose à un passage.
Napoléon, en 1707, voulant passer lcLavis derrière lequel les débris du corps de David owich avaient pris position , ordonna au général de cavalerie de passer au gué avec trois escadrons, de couper la ligne ennemie et de prendre à dos les troupes qui défendaient le pont, tandis qu’il les faisait aborder au pas de charge.
Des corps isolés n’ont souvent d’autre ressource que de chercher à passer les rivières à gué.
La profondeur d’un gué, pour le passage de l’infanterie , ne doit pas excéder un mètre et, pourla cavalerie, 1 mètre 30; au delà les hommes pourraient perdre pied et ctre entraînés dans la rivière et les chevaux forcés de passer à la nage.
Les voitures peuvent passer à des gués qui ont 1 mètres 30, s’il n’y a aucun inconvénient à ce que leur chargement soit mouillé; dans le cas contraire, il ne faut pas que les guésaient plus de 6 à 7 décimètres.
Il faut pourqu’ungué soit bon: queles déboucliéssur l’un et l’autre rive soient d’un accès facile ; que l’eau atteigne la plus grande profondeur par une pente douce ; que la vitesse du courant y soit modérée ; que l’on n’ait point à craindre pendant le passage une crue d’eau qui le rende impraticable; mais surtout que le fond soit égal, d’une nature ferme et tenace, peu susceptible d’être creusé sous les pieds.
Les gués, dans les pays de montagnes, sont souvent embarrassés de grosses pierres qui les rendent incommodes pour les chevaux et quelquefois impraticables pour les voitures. Dans les pays de sables et debruyères le fond desgués est ordinairement un sable mouvant ou un gravier fin ; ce fond est dangereux pour le passage de forts détachemens : le sable délayé par les pieds est entraîné par le courant , le
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gué sc creuse et se détruit. Il en est de même des gués dont le fond est terreux ou vaseux. Les meilleurs gués sont ceux dont le fond est d’un gravier dur.
Pour connaître remplacement des gués on s’adressera aux habitans riverains ; mais on ne s’en rapportera pas aveuglément aux venseignemens qu'ils donneront. Il faudra, surtout en pays ennemi, se défier de leurs intentions, etl’on aura toujours le soin de s’assurer de la bonté des gués qu’ils auront indiqués ; ou ne doit pas oublier d’ailleurs qu’une crue peut quelquefois déplacer et même détruire entièrement un gué.
On reconnaît un gué en le faisant parcourir dans toute son étendue par quelques soldats bons nageurs.
Les chemins et sentiers qui aboutissent à un point de la rivière indiquent quelquefois un gué , surtout si l’on remarque dans le litde la rivière des traces de roues.
. A défaut de ces indications , le moyen le plus sùr de trouver les gués est de parcourir la rivière dans une nacelle, à laquelle on attache u ne sonde arrêtée par uncordage de 13 décimètres pendant dans l’eau. La nacelle suivra le thalweg, parce que c’est là que la rivière a ordinairement le plus de profondeur ; lorsque la sonde touchera le fond, ce dont on s’apercevra facilement , on sondera la rivière dans toute sa largeur poar reconnaître si elle n’est pas guéable, soit dans une direction perpendiculaire aux rives , soit obliquement.
L’on sait, d’après les observations faites précédemment sur le cours des rivières , que les gués se trouveront de préférence dans les endroits où la rivière vient à s’élargir ; qu’il s’en présentera davantage dans les pays de montagnes que dans les plaines , dans les parties droites que dans les parties sinueuses; qu'il y a des rivières qui ne sont guéables que l’été pendant les grandes chaleurs , et que d’autres cessent de l’ètre après quelques jours de pluies , ou lors de la fonte
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des neiges en mai et juin , enfin qu’un grand nombre de petits fleuves deviennent guéables près de leur embouchure, à la marée descendante.
L’on a vu aussi que dans la partie convexe des coudes il se forme des attérissemens; si donc deux coudes étaient assez rapprochés pour que ces attérissemens vinssentà se toucher, il pourrait s’y rencontrer un gué qui aurait une direction oblique au cours de la rivière. C’est en profitant de cette remarque que le général anglais Douglas traversa à gué, pendant la campagne d’Espagne de 1812, l’Esla elle Douro qui n’étaient point guéables dans une direction perpendiculaire aux rives.
Les Cosaques emploient pour découvrir les gués un moyen assez ingénieux et dont nos lanciers pourraient se servir ; ils s’étendent le long delà rive , descendent dans la rivière en la sondant avec leurs piques et ne poussent leurs chevaux en avant qu’autant qu’ils ont fond. 11 est rare que de cette manière un gué leur échappe et dès que l’un d’eux l’a découvert, tous s’y portent , passent la rivière et vont harceler l’ennemi sur ses flancs et sur ses derrières.
Lorsqu’on ne traversera pas les gués immédiatement après les avoir reconnus, on remarquera sur la rive un objet saillant qui puisse servir à les faire retrouver ; on s’assurera , au moyen d’un piquet planté dans le lit de la rivière ou par tout autre indice placé sur le bord , delà hauteur des eaux au moment de l’observation , pour pouvoir reconnaître plus tard s’il y a eu quelque variation dans leur élévation et si les gués sont encore praticables.
Beaucoup de rivières de largeur moyenne seraient guéables, si la profondeur des eaux, à l’endroit seul du thalweg , sur une largeur quisoutent n’excède pas 6 à 10 mètres, n’y mettait obstacle. Il est facile d’y remédier et de créer en quelque
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sorte un gué artificiel, si le temps ou les matériaux manquent
pour établir un autre mode de communication.
Après avoir reconnu la position , la largeur et la profondeur de cette partie , on fera confectionner un nombre suffisant de fascines ( longs fagots ) dont l’intérieur sera garni de pierres, afin qu’étant plus pesantesque l’eau, le courant ne les entraîne pas. La longueur des fascines sera déterminée par la largeur qu’on veut donner au gué ; on les fait ordinairement de 3 à 4 mètres; si une longueur de fascine ne suffit pas, on en mettra deux.
Au fur et à mesure que les fascines seront achevées, on les chargera dans une nacelle pour les jeter à l’eau , jusqu’à ce qu’ilne reste plusqu’ un mètredehauteurd’eau. Si l’on manque de nacelles , on fera mettre à l’eau quelques soldats , bons nageurs, pour placer les fascines à l’endroit le plus profond du thalweg, qui peut se trouver soit au milieu de la rivière, soit vers l’une ou l’autre rive.
Si l’on est dans un pays dépourvu de bois propre à la confection des fascines , mais que l’on trouve dans les environs quelque habitation ou enclos en planches dont on puisse se servir , on remplacera avantageusement les fascines par des caisses , de 1 à 2 mètres de long sur 3 à 5 décimètres de hauteur et de largeur , que l’on construira avec les bois de démolition. Ces caisses , remplies de pierres , de sable ou de terre, sc placeront de la même manière que les fascines ; si ce travail est conduit avec attention on aura un fond solide et assez régulier.
On consolide le fond des gués, qui présenteraient trop peu de résistance, en y jetant un lit de fascines empierrées.
L’histoire ancienne rapporte plusieurs exemples de rivières rendues guéables en détournant une partie de leurs eaux; mais cette opération , qui exige de grands travaux, ne réus-
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sit qu'aux endroits où le lit a beaucoup de pente , caries saignées faites aux rivières qui en ont peu , n’abaissent pas sensiblement leur niveau.
Le passage à gué d’une rivière qui a peu d’eau , peu de courant, et dont le fond est solide, ne présentant aucune difficulté , doit toujours être exécuté sur un front aussi grand que le permet la largeur du gué, ou laisser de temps à autre un intervalle entre les troupes pour l’écoulement des eaux. L’infanterie passe la première , puis les voitures et la cavalerie : si la cavalerie passait la première , elle pourrait défoncer le gué et le rendre impraticable pour l’infanterie et les voitures. Cet ordre de passage est subordonné d’ailleurs aux circonstances.
Quand la cavalerie s’engage dans un gué, il faut éviter que les chevaux ne boivent, ni ne s’arrêtent, soit dans te gué, soit à sa sortie.
Les rivières larges et rapides exigent plus de précaution pour les passer à gué si l’on lient à éviter les accidens. On doit reconnaître soigneusement le gué dans toute son étendue, et le faire baliser dans sa largeur par deux rangs de forts jalons qui en indiqueront exactement la direction. On fera entailler les rives raides et escarpées, afin que les troupes puissent descendre commodément dans le lit de la rivière et en sortir facilement. On engagera toujours la troupe dans le gué par pelotons serrés , en laissant des intervalles entre chaque masse pour ne jamais barrer entièrement la rivière ; les hommes se soutiendront ainsi mutuellement et résisteront mieux a l’action du courant , dont la force pourrait les entraîner s’ils passaient isolément. On recommandera aux hommes de marcher contre le courant ; de lui résister en refusant l’épaule du côté d’amont; de ne point regarder constamment la surface des eaux , mais de jeter les yeux sur la
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rive où ils doivent aborder, pour que leur vue ne se trouble pas et qu’ils conservent toute leur assurance.
Il est essentiel en traversant des gués profonds d’empè* cher que les cartouches ne se mouillent , à cet effet on fera dégager la giberne de dessous le sac et poser le coffret sut le sac derrière la nuque , la banderolle pendant devant soi , si l’on attaque en abordant , on relève la banderolle et l’on fait tomber la giberne devant soi pour pouvoir prendre facilement les cartouches. L’arme se porte à volonté et de préférence sur l’épaule du côté d’amont.
Lorsqu’on peut disposer de quelques nacelles , on les place en aval du gué pour secourir les hommes que le cou. rant renverse et entraîne ; à défaut de nacelles , on place en aval une ligne de cavaliers espacés entre eux ; mais , si le temps et les circonstances le permettent , il sera préférable de planter de chaque côté du gué de forts piquets réunis vers le haut par des cordages auxquels les hommes se rattrapent. On peut encore tendre en travers de la rivière , en aval du gué , un cordage soutenu sur l’eau par de petits tonneaux et auquel on fixe des bouts de cordes , munis de bouées ou de morceaux de bois léger , que les hommes entraînés peuvent facilement saisir.
Des généraux ont quelquefois fait placer, en amont du gué , des escadrons entiers de cavalerie , pour rompre la force du courant et protéger ainsi le passage de l’infanterie; d’autres faisaient passer la cavalerie en amont et en aval , tandis que l’infanterie traversait dans le milieu du gué.
Les chevaux qui restent de pieJ ferme dans les gués étant susceptibles d’avoir la vue troublée , les cavaliers auront soin de leur tirer la bride de temps en temps pour qu’ils lèvent la tète et voient la terre.
Lorsque la rivière présente plusieurs gués à peu de
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distance l'un de l’autre, on fera bien d’en profiter pour accélérer le passage.
Les passages à gué ont de grands inconvéniens : ils peuvent compromettre la santé de l’armée ; il y a toujours à la sortie des gués un mouvement d'hésitation pour reformer les rangs et dont l’ennemi cherchera à profiter; les hommes ont besoin d’étre surexcités pour être aussi aptes à combattre; ils se découragent facilement s’ils voient leurs armes et leurs cartouches mouillées.
Quelques généraux, pour atténuer une partie de ces effets, pour accélérer le passage et pour mieux surprendre l’ennemi , ont fait passer avec succès une partie de l’infanterie en croupe derrière la cavalerie ; chaque cavalier portant un fantassin derrière lui. C’est un exercice à ajouter à ceux des gymnases militaires, et dont on tirerait un bon parti à l’armée.
Dans les pays de riche agriculture , on a vu des corps d’infanterie entiers passer les rivières à gué sur des chariots de réquisition. C’est une bonne mesure pour empêcher les hommes de se mouiller , mais elle n’est pas praticable en face de l’ennemi.
Il serait imprudent de vouloir passer une rivière à gué au moment d’une crue; il faut être au moins certain que l’armée entière pourra passer avant que le gué ne devienne impraticable.
Il faut aussi s’assurer que l’ennemi n’ait pas formé de retenues d’eau au-dessus des gués , dans le but d’interrompre le passage en lâchant les eaux, et d’attaquer un corps d’armée dont les communications seraient coupées.
Ce serait une faute grave que de compter sur un gué , comme assurant la communication entre deux corps d’armée, c’est un des plus mauvais moyens de passage, puisque l’on
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est forcé de faire mouiller les hommes , et qu’un fort ora*>e ou quelques jours de pluie peuvent faire croître la rivière subitement et rendre pendant quelque temps la communication d’une rive à l’autre impossible.
11 importe quelquefois à l’armée de détruire les gués pour arrêter la marche de l’ennemi. On rompt un gué de plusieurs manières: en creusant un fossé dans toute sa largeur . ou en y creusant des trous en quinconce ; en le barrant par des pieux assez serrés, et à fleur d’eau; en l’embarrassant de herses de laboureurs dont on place les chevilles en dessus, ou de planches garnies de gros clous ; on assujettit ces planches ou ces herses au fond du gué , avec de grosses pierres ou avec des piquets. On peut encore jeter dans le gué des chausses-trappes , des arbres entiers , avec toutes leurs branches , la tète tournée vers l’ennemi. On rend les rives d’un abord difficile en les coupant à pic.
Pour rétablir la communication à travers un gué que l’ennemi a détruit, on comblera les fossés avec des fascines empierrées , on arrachera les piquets ; on tirera à terre , avec des crochets attachés à des cordes , les arbres , herses et autres objets qui embarrassent le gué. Les chausses-trappes étant très-difficiles à extirper, on les couvrira de fascines ou de claies. Enfin c’est à l’intelligence de l’officier chargé de ce travail à chercher et à trouver les moyens les plus expéditifs pour rétablir la communication et pour surmonter la nature des obstacles que l’ennemi a opposés.
Des pacages sur glace.
La rigueur des hivers, dans le nord de l’Europe, couvre souvent lasurfacedes merset des fleuves d’une couche de glace , assez épaisse et assez solide pour servir de communication
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d’une rive à l’autre , et pour anéantir momentanément les barrières naturelles qui faisaient la force des états. Des généraux habiles ont su profiter de cette heureuse circonstance qui leur ouvrait l’entrée d’un pays ennemi ; ils n’ont point hésité à traverser sur la glace , avec leur armée et toute leur artillerie, non seulement des rivières et des fleuves, mais encore des bras de mer.
L’un des passages les plus remarquables qui aient été exécutés sur la glace, est celui de Charles Gustave, roi de Suède, qui en 1658, traversa avec toute son armée, le détroit du Belt pour s’emparer de Copenhague.
Les-armées européennes ont traversé plusieurs fois sur la glace, le Rhin , la Vislulc, le Niémen , et les fleuves de la Hollande ; on se rappelle la facile invasion de ce pays par les armées françaises dans l’hiver de 1794 à 1705, et la prise des vaisseaux de guerre hollandais par des escadronsde hussards.
Une armée russe , sous Barclay de Tolly. s’empara dans l’hiver de 1808 de la ville d’Uméa en Suède, après avoir passé sur la glace le golfe de Bothnie.
Cette manière de franchir les rivières n’est qu’accidentelle, et ne peut que raremententrer dans les prévisions d’un plan de campagne. Elle est excessivement précaire , la moindre élévation de température pouvant interrompre le passage et mettre l’armée, qui auraità dos une rivièreen débâcle, dans une position très critique ; car il est presque impossible , dans les premiersjoursdu débâclement des glaces , d’établir une communication suivie entre les deux rives. Ce n’est qu’avec beaucoup de peines qu’on parvient à faire passer quelques nacelles , ou à tendre une traille sur les rivières de largeur moyenne.
Quelques jours de dégel qui survinrent à la fin de 1794 , faillirent compromettre l’armée française par la rupture des
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glaces du Waal ; heureusement le froid reprit bientôt toute sa vigueur, et assura de nouveau les communications de l’armée.
C’est aux endroits où les rivières s’étendent davantage , et où par conséquent leur vitesse et leur profondeur diminuent, que la glace se forme de préférence; c’est aussi là qu’elle est plus susceptible de barrer la surface des eaux et d’acquérir le plus promptement une épaisseur suffisante pour le passage des corps d’armée. *
Il résulte d’expériences faites tant en Allemagne qu'en France, que lorsque la glace n’a encore que 0m. 040(1 p°. 61.), . elle peut à la rigueur donner passage à l’infanterie passant sur un rang , les hommes conservant entre eux une distance de deux mètres au moins , et marchant sur une Gle de madriers posés sur la glace. Le passage serait impraticable sans madriers. C’estlàle minimum d’épaisseur et encore n’est-il pas toujours prudent de s’y fier. A 0“. 095 ( 3 p. 6 lig.) d’épaisseur, l’infanterie peut passer avec sécurité ; mais seulement par files espacées ou par petites sections , eu laissant entre elles une distance double de leur front.
A 0m. 10 (4p.) d’épaisseur, la glace porte la pièce de 4 sur affût non attelé ; mais le mouvement des roues occasione des craquemens , peu dangereux à la vérité.
De 0“. 10 à 0m. 1 3 (de 4 à 5 p. ), la pièce de 8 sur affût non attelée et placé sur un traîneau.
De 0m. 137 à 0m.150 ( de 5 p. à 5 p. 6 lig.), la pièce de 12 sur affût, non attelée et sur traîneau.
De 0’°. 1 6 à 0m. 19(de6 à7p.),la glace supporte très bien le passage de l’artillerie de campagne attelée et sans prendre trop de précautions , en évitant cependant de trop surcharger ) a glace et en laissant de grands intervalles entre les pièces.
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A Om. 19 ( 7 p.) , la glace porte la pièce de 16 sur affût et sur traîneau.
De 0m. 20 à 0m. 24 ( de 8 à 9 p. ), la pièce de 24 sur affût et traîneau.
De 0m. 27 à 0”. 32 (de 10 à 1 2 p.) et au delà, les plus lourds fardeaux.
Dans ces passages il faut éviter que les voitures arrivent trop brusquement sur la glace, surtout lorsqu’elle n’a que peu d’épaisseur.
La pression des premiers fardeaux qui passent fait entendre des craquemens assez forts ; mais ils n’ont rien qui doive effrayer, tant que l’eau ne jaillit pas à travers les fentes.
Lorsqu’en arrivant sur les bords d’une rivière dont la surface est gelée , on craint que la glace n’ait point assez de solidité et qu’on n’a point le temps d’attendre que les froids la consolident , on y supplée en couvrant les lignes de passage de madriers et en plaçantes fardeaux sur des traîneaux.
Le moyen le plus simple et le plus expéditif de former ces traîneaux est de placer deux madriers sous les roues , l’un sous les deux roues de droite , l’autre sous les deux roues de gauche , et de caler fortement les roues sur les madriers avec des coins et des clameaux. Les voitures montées sur ces traîneaux et tirées à bras d’hommes, glissent parfaitement sur la glace , et changent très facilement de direction. C’est un fait d’expérience.
Si ces précautions ne suffisent pas et qu’on veuille obtenir promptement une épaisseur déglacé plus rassurante pour le succès du passage , on fera couvrir les lignes de passage T de paille, de fascines ou de menus branchages sur lesquels o» jeltede l’eau , puisée dans des trousfaits à la glace le plus loin possible des endroits de passage; à défaut de paille , on place uneligne continué de poutrelles en travers delà rivière,.
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pour arrêter l'écoulement de l’eau jetée sur la glace; cette eau exposée à toute la rigueur de la température se congèle bientôt ; on en répand de nouvelles couches jusqu’à ce que la glace ait acquis l’épaisseur voulue pour passer avec sécurité.
L’on rencontre quelquefois des rivières dont les deux bords sont couverts d’une glace assez épaisse, mais où l’endroit du thalweg reste seul à découvert. La vitesse du courant , qui entraîne avec lui les glaçons , s'oppose à leur réunion et à ce que la rivière ne se prenne dans toute sa largeur ; tout moyen de communication semble alors interdit d’une rive à l’autre. Il faut dans de pareilles circonstances chercher à s’opposer aux mouvemens des glaçons pour faire prendre la rivière dans toute sa largeur. On pourra y parvenir en jetant une estacade flottante en travers du thalweg, ou en y plantant quelques pieux contre lesquels viennent s’appuyer des poutrelles , ou plus simplement encore , si la rivière n’est pas très profonde , en y jetant des arbres munis de leurs bran-, ches. Ces obstacles, quels qu’ils soient , s’opposeront inévitablement aux mouvemens des glaçons et feront fermer la rivière.
Les chevaux à l’armée n’étant pas toujours convenablement ferrés pour marcher sur la glace, il faut, pour éviter lesaccidens, prendre quelques précautions avant d’y engager la cavalerie et les voitures. Si l’armée possède un équipage de pont, on couvrira la glace de plusieurs voies de madriers; dans le cas contraire, on jettera sur la glace une légère couche de terre , de sable , de gravier ou de paille.
C’est surtout lorsqu’une armée , qui bat en retraite , doit effectuer un passage sur la glace , qu’il faut redoubler de vigilance , établir avec soin des lignes de passage , empêcher qu’on ne franchisse ailleurs qu’aux endroits désignés, et
surtout s’opposer avec énergie à ce que les soldats ne se portent en masse sur la glace; quelque épaisse qu’elle soit, elle ne pourrait résister aune charge aussi grande , elle se romprait infailliblement sous ce poids, imprudemment accumulé, en engloutissant tout ce qu’elle porte; par cette précipitation irréfléchie l’on aurait à déplorer des pertes affreuses , et l’on serait privé du seul moyen de salut qui restait à l’armée.
Qui ne se souvient de la terrible catastrophedes lacs d’Austerlitz, si funeste à l’armée austro-russe ?
De* passages & la nage.
L’art de la natation aussi simple que facile , aussi utile dans la vie civile qu’indispensable dans la vie militaire, est généralement négligé en France.
Les anciens réglemens ne prescrivaient rien à l’égard de cette importante instruction , qu’il est si désirable de voir propager dans l’armée, et qui certainement est la moins coûteuse de toutes. Le réglement sur le service intérieur, du 2 novembre 1833, remplit cette lacune en ordonnant (article 235 pour l’infanterie et 302 pour la cavalerie) de profiter de toutes les occasions pour apprendre à nager aux sous-officiers et aux soldats, de tenir note des meilleurs nageurs , et d’exercer les chevaux à nager quand les localités le permettent.
L’histoire militaire est pleine de beaux faits d’armes tentés et exécutés par des détachemens de nageurs.
En 1799, 1e maréchal Soult avait formé une compagnie de 150 nageurs qui étaient exercés à franchir les rivières eu nageant avec des armes légères ; au passage de la Limh , ils traversèrent cette rivière à la nage et mirent en déroute un régiment autrichien qui s’opposait à la construction du pont.
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En 1 800 , au passage du Danube par Le Courbe à Blindhcim , quatre-vingts nageurs traversent le fleuve , saisissent leurs armes transportées dans deux barques, nus et armés, ils fondent sur les Autrichiens , s’emparent de deux pièces de canon , et par cette action héroïque assurent le succès du passage.
Dans la campagne d’Allemagne de 1809, des bateauxmoulins, établis sur le Danube, masquaient les travaux de l’ennemi , des pontonniers français passèrent le Danube à la nage , le sabre entre les dents , coupèrent les cordages d’ancre des bateaux et les dirigèrent dans le courant qui les emporta loin de là.
En 1812 , cinquante soldats français traversent le Douro à la nage , poussant devant eux un petit radeau portant leur* babils et leurs armes , et s’emparent d’une tour dont le feu empêchait de réparer le pont de Tordesillas sur lequel l’armée voulait passer.
Au passage de la Bérésina, le dévouement sublime des pontonniers nageurs, qui se jetèrent courageusement à l’eau pour placer les chevalets des ponts , sauva les débris de l’armée française.
En 1823 la division Bourmont arrive sur le Tage; l’ennemi avait détruit les moyens de passage, tiré à terre et brûlé sur la rive opposée les barques et le bac qui servaient au passage; les pontonniers passent ce fleuve à la nage, ramènent les débris du côté de l’armée, et eu peu d’heures en formentun radeau et réparent les barques.
Dans la même année, la veille de la prise du Trocadero , des officiers et sous-officiers bons nageurs traversent de nuit le canal de ce nom et le sondent dans toute sa largeur.
Ces exemples prouvent l’utilité d’avoir à l’armée des détachcmens de bons nageurs , pour reconnaître les rivières et
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en faciliter le passade, pour intimider l’ennemi et surprendre ses postes.
Lorsqu’on ne pourra se procurer quelques barques pour le transport des armes et des habits des nageurs , ni former à la hâte un petit radeau de planches que les nageurs poussent devant eux , on les armera à la légère et de manière à ne pas gêner leurs mouvemens ; ou pourra leur faire porter un pistolet et quelques cartouches dans leur schakos , assujetti sur la tète par les jugulaires , leur faire tenir un sabre entre les dents, et leur mettre une lance en main.
La cavalerie est plus apte que l'infanterie à traverser les rivières à la nage , si elle était formée à cet exercice , il n’y aurait guère que les rivières trop encaissées ou trop rapides qui pourraient l’arrêter.
Au célèbre passage du Rhin, par Louis XIV, le 12 juin 1672 , toute la cavalerie traversa ce fleuve à la nage.
Napoléon , auquel rien n’échappait , avait ordonné en 1803 que les régimens de cavalerie qui se trouvaient à proximité de l’eau , dressassent leurs chevaux à passer les rivières. Il est à craindre que cette disposition qui se trouve reproduite pour la première fois dans le réglement sur le service intérieur de 1833, ne soit pas tou jours exécutée, et qu’on cherche à l’éluder sous le prétexte de ménager la santé des chevaux , ou pourne pas endommager le harnachement.
On choisira pour les passages à la nage les points de la rivière où le courant est le moins rapide et où les rives ne sont point escarpées; elles doivent surtout pour la cavalerie être d'un accès facile.
La cavalerie ne cherchera jamais à passer une rivière eu luttant contre le courant , mais bien en cédant à son action , ce qui facilitera le passage. Elle devra toujours , pour franchir les rivières rapides , entrer dans l’eau en amont de l’en TOME 1. (l”LIV. ) 5
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droi t où elle veut aborder , et s’y engager en colonne serrée et sur un front étendu; par là elle résistera mieux à la force du courant , les hommes et les chevaux se soutiendront mutuellement , et il arrivera beaucoup moins d'accidcns que si l’on passait isolément. Cependant il faut avoir l’attention de ne jamais barrer entièrement la rivière et de laisser un assez grand intervalle entre chaque masse. Les premiers escadrons qui passèrent le Rhin en IG72 , s’étant engagés dans l’eau cavalier par cavalier, il y en eut plusieurs de noyés; dé ce nombre fut le comte de Nogcnt, maréchal de camp. La maison du roi qui vint après , passa par escadron de front cl n’éprouva pas de perte. A danger égal , ce dernier mode serait encore préférable , puisqu’il permet d* aborder l'ennemi plus vigoureusement.
Un auteur militaire(Avant-postcs de cavalerie légère, souvenirs parF. deBrack) prescrit les mesures suivantes pour assurer la réussite des passages à la nage de la cavalerie : «Les » cavaliers avant d’entrer dans l’eau décrocheront leur cein- » turon qu’ils ceindront autour de leur cou, après avoir » mis le sabre au crochet , et de façon que le sabre pende « derrière le dos ; ils jetteront ensuite la carabine par dessus » l’épaule droite , comme pour monter à cheval ; en entrant » dans l’eau ils relèveront les jambes en arrière ; pencheront » un peu le corps en avant, soutiendront très-légèrement * leurs chevaux avec le fdet de la main gauche, et saisiront » de la main droite une poignée de crin à moitié de l’en- » colure.
» Si les cavaliers se renversent en arrière, se pendent à » la bride , s’ils saisissent une poignée de crin trop haut , » s’ils déplacent le centre de gravité , s’ils ne s’alongent » pas sur le dos de leurs chevaux , ils risqueront de les ren- » verser , de les noyer et de se noyer avec eux. »
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Quelquefois ou fait passer les chevaux seuls à la nage, tandis que les cavaliers avec le harnachement sont dans des barques et tiennent leurs chevaux par la longe.
Plutarque rapporte, dans la vie de Timoléon, que les Corinthiens, profitant d’un moment où la mer était calme , firent traverser ainsi à leurs chevaux le détroit qui sépare Reggio de la Sicile , quoique le trajet soit de près de deux lieues ; c’est ainsi qu’Annibal fit passer le Rhône aux chevaux de son armée.
En 1.580 Saneho Davila , général espagnol , employa le même moyen pour faire passer le Douro à sa cavalerie. Le <luc de Longueville en fit usage lors de son passage du Rhin à Lorich en décembre 1639.Folard dit avoir vu, en 1708, un régiment de dragons hollandais (aire traverser ainsi à ses chevaux, le bras de mer qui sépare le ville de l’Ecluse de Elle de Cadsand i c’est de cette manière qu’en 1814, une partie des chevaux de la cavalerie anglaise passa l’Adour an* dessous de Rayonne, et que les Russes en 1828 firent passer le Peuuhe à une partie de la cavalerie avant l'établissement de leur pont.
Des expériences faites en 1822 , à Strasbourg, sur un bras du Rhin de 80 mètres de largeur, ne laissent aucun doute sur la bonté de ceneoyen.
On peutavec des barques ou bateaux de 10 mètres de longueur , mener six chevaux à la fois , trois de chaque côté.
Si le trajet est très-long , les cavaliers soutiennent leurs chevaux avec la longe d’une main et de l'antre leur relèvent (a tête. Lorsque le courant est rapide , on traverse la rivière en dirigeant le bateau obliquement vers l’aval ; sans cette précaution les chevaux qui se trouvent au bord d’amont seraient poussés parle courant sons le bateau ; en traversant ¥ ainsi , le bateau dérive beaucoup: s’il fallait passer en déri-
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vant moins , on no conduirait que trois chevaux à la fois ,
traînés au bord qui est en aval pendant le trajet.
Les officiers de cavalerie et d artillerie pouvant être appelés à faire débarquer les chevaux d’une expédition d’outre-mer, l’on ne croît pas inutile de rappeler le moyen expéditif dont se servit le duc de Rovigo pour débarquer les chevaux de l’armée d’Egypte. Il s’exprime ainsi dans le premier volume de ses mémoires.
« Après le débarquement des troupes on procéda au débarquement des chevaux. Celte opération devait être fort » longue , je n'en avais pas encore vu , je m’avisai d’un û moyen qui me réussit ; je commençai par en faire débar- » quer six, en mettant les dragons dans une chaloupe et en » descendant les chevaux dans la mer, chaque dragon tenait <■ son cheval par la longe; le premier ainsi débarqué était » obligé de se soutenir en nageant jusqu’à ce que le dernier » fût descendu à la mer ; après quoi j’ordonnai à la oha- » loupe de gagner le rivage en traînant à la remorque les six » chevaux qui nageaient , et de les établir à terre le plus près » possible du bord de l’eau, de manière que tous les chevaux » que j’allais jeter à la mer pussent les voir.
» Je fis ensuite placer tous les dragons , hussard», ca- » nonniers et soldatsdu train avec leurs selles et harnais dans d les chaloupes pour aller attendre à terre leurs chevaux ,
» et pendant qu’ils faisaient le trajet, je fis successivement » hisser les chevaux de chaque bâtiment par les deux bords à » la fois, et les fis déposer dans la mersansaucune précaution » que de leur mettre la longe autour du cou.
» Une chaloupe était disposée pour saisir la longe des pre- » miers qui furent ainsi débarqués et les conduire lentement » rejoindre les autres à terre. Ceux que l’on débarquait ,
• allaient par un instinct naturel, se joindre à ceux qui
SUR I.E PASSAGE DES RIVlliRES.
o étaient déjà dans l’eau , et il s’établit ainsi une longue file » de chevaux qui nageaient et suivaient en liberté la chaloupe » qui conduisait la tète , il n’y en eut pas un seul de perdu ; » tous en arrivant à terre furent saisis par leurs cavaliers , » qui les attendaient sur le rivage au bord du désert, leur » mettaient la selle et les montaient.
» Mon opération eut un plein succès, et le général Desaix, » qui était sur le rivage , me témoigna sa satisfaction » en voyant arriver toute cette file de chevaux. »
titu jvstri cnux
DES PASSAGES SUR DES CORPS ELOTTARS
Les armées ont fréquemment passé les rivières sur des corps floltans , tels que bâteaux , radeaux de toute espèce , bacs, trailles, ponts volans, etc. , etc. Il suffit de parcourir l’histoire militaire pour s’en convaincre.
Dans tout passage de vive force, la construction des ponts est précédée d’un débarquement de troupes, chargées d’éloigner l’ennemi de la rive opposée et de protéger l’établissement des ponts.
Le passage d’une rive à l’autre de détachemens isolés, et même celui d’un corps d’armée détaché pour une expédition lointaine , et dont on n’a pas besoin d’assurer les communications, s’effectue plus promptement sur des corps flottans , que si l’on devait procéder à l’établissement d’un pont qu’il faudrait rompre immédiatement après le passage.
Des passages en bateaux.
Le premier soin comme le premier devoir d’un commandant d’avant-garde qui se trouve arrêté par une rivière, sans que l'armée qui le suit ait à sa disposition un équipage de pont, est de fane explorer par des troupes légères les bords
SI II 1.1! PASSAbb D£S HJVlk t'.liS.
de la rivière; de faire rassembler aux points qui lui out été désignés d’avance , ou vers ceux qui lui paraîtront les plus favorables, tous les bateaux dont on a pu s’emparer; ou, à défaut de bateaux , les bois , tonneaux et autres objets propres à la construction des radeaux. 11 fera sonder aux points de passage, la rivière dans toute sa largeur, afin de s’assurer qu’elle a partout une profondeur d’eau suffisante pour que les bateaux chargés ne soient point exposés , en la traversant, à s’échouer ni à se briser sur des bas-fonds.
Au siège de Magdebourg, en 1621 , 5oo mousquetaires impériaux devaient attaquer par eau le fort de Péage ; mais les bateaux quï les portaient ayant été arrêtés par des bancs de sable et entre des pieux, il en périt plusieurs corps et biens.
Pour faciliter l’embarquement et le débarquement , surtout ceux de la cavalerie et de l’artillerie , on fera entaillers en pentes douces les rives trop élevées ou escarpées.
Les bateaux , numérotés si l’on en a le temps , seront rangés le long de la rive par ordre de grandeur ; les plus légers en amont, parce qu’ils dérivent moins que les autres, et qu’on peut plus facilement éviter qu’ils ne tombent sur ceux qui sont en aval.
L’emplacement des bateaux pour l’embarquement sera toujours choisi en amont du point de débarquement, plus ou moins selon la force du courant, pour que les bateaux ne soient point entraînés au-delà de l'endroit où ils doivent aborder.
Les bateliers du pays, qui tous ont dû être requis, seront répartis dans les bateaux. On leur confiera de préférence le gouvernail, parce qu’ils connaissent mieux les localités. Si leur nombre ne suflit pas, on complétera les rameurs par des soldats bateliers.
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Dans un passade qui s exécuterait de nuit, ou sogs le leu de l’ennemi, on exercera la plus grande surveillance sur les bateliers étrangers; on placera près d’eux des hommes sûrs, qui surveilleront tous leurs mouvemcns ; on les préviendra du sort qui les attend, s’ils tentent de s’échapper, ou de compromettre l’expédition. On a vu des bateliers se jeter à l’eau pour se sauver à la nage, et d’autres qui manœuvraient pour ramener les bateaux à la rive de départ , plutôt que de vouloir s’exposer au t’eu de l’ennemi.
L’infanterie destinée à l’embarquement , ayant toujours en présence de l’ennemi la bayonnette au bout du canon et l’arme chargée , sera partagée en pelotons composés d’autant d’hommes que chaque bateau peut en contenir sans être trop surchargé et sans nuire au jeu des rames et du gouvernail, afin d’éviter toute confusion qui loin d’accélérer le passage le retarderait. On indiquera à chaque chef de peloton le numéro du bateau qu’il doit prendre.
Avant l’embarquement , on recommandera aux soldats d’observer le plus grand ordre elle plus grand silence; d’entrer avec calme et successivement dans lesbateaux; d’y rester immobile à la place qui leur est assignée ; de ne point se jeter par à coup du côté opposé vers lequel le bateau penche, lorsqu’une cause quelconque produit un mouvement de roulis; de ne point faire feu pendant le trajet, car ils ne pourraient plus recharger leurs armes et aborderaient l’ennemi avec désavantage.
Le général Championne!, au passage du Rhin, en 1795, prononça la peine de mort contre tout grenadier qui ferait feu pendant la traversée.
On préviendra les soldats de ne point chercher en abordant à débarquer tous à la fois, ce qui pourrait faire chavirer le bateau. Ils doivent quitter le bateau avec autant
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d’ordre que celui qu’op a observé à rembarquement. Les officiers se repartiront par bateau et tiendront sévèrement la main à l’exécution des mesures ordonnées.
Souvent les rivières ont peu de profondeur d’eau, vers les bords, ce qui oblige les bateaux à se tenir à quelque distance des rives. Les troupes sont forcées , dans ce cas, de marcher quelques pas dans l’eau pour s’embarquer ou débarquer. Elles ne doivent pas hésiter à le faire , mai s i faut, autant que possible, éviter de pareils emplacemens.
Lorsque la rive sur laquelle on aborde est escarpée et qu’ofi n’a pu l’entailler à l’avance , les premières troupes de débarquement seront munies de pelles et de pioches pour y creuser des rampes. On prendra la même précaution, lorsqu’il faudra se retrancher immédiatement après le passage.
Aussitôtlesdébarquemens de troupes efl'eclués, les bateaux reviennent promptement en chercher de nouvelles, en se conformant aux mêmes dispositions.
Si la troupe doit s’embarquer dans les bateaux de l’équipage de pont de campagne , on la fractionnera par pelotons de 20 hommes; les soldats détacheront la martingale de leur giberne et la placeront devant eux; ils entreront dans le bateau par le côté de l’avant-bec, et garniront les bancs de l’arrière à l’avant, en ayant soin deserrer vers l’arrière; ils appuieront le dessous de leur sac sur les plats-bords , et placeront leur fusil entre leurs jambes devant la giberne.
Quoiqu’àla rigueur on puisse passer vingt-cinq hommes dans un bateau d’équipage, en formant un rang inférieur de cinq hommes qui s’assiéront sur les genoux des hommes des deux premiers rangs, on ne peut disconvenir que le passage d’un corps d’armée , en se servant ainsi de ccs bateaux ou de barques de même dimensions, s’effecluc-
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rait assez lentement. On pourra l’accélérer de beaucoup , en formant des trains de quatre bateaux, comme l’indique la figure i (planche 1 1 ).
Dans un train de bateaux, ainsi disposés, on pourra sans difficulté embarquer de 160 à 180 hommes par trajet, ce qui fait 60 à 80 hommes de plus que dans les bateaux isolés; dans les trains, les hommes ne sont pas assis, ils se tiennent debout.
Les pontonniers détachés au siège d’Anvers, en 1 83 y , se sont servis avec succès de ce moyen pour faire passer laRupell et l’Escaut à quelques divisions de l’armée du Nord.
Les trains passent un peu moins vite que les bateaux isolés et dérivent davantage.
La cavalerie ne peut passer les rivières qu’au moyen do grands bateaux , dans lesquels on établit un plancher, pour que les chevaux n’endommagent pas le fond du bateau et pour que leurs pieds ne puissent se prendre entre les courbes et les semelles du fond. Pour faciliter l’embarquement et le débarquement des chevaux, on construit avec quelques planches une rampe sur l’avant-bec des bateaux.
Les chevaux seront placés en travers de la longueur du bateau, ayant la tète tournée alternativement vers l’un et l’autre bord ; les cavaliers les tiendront parla bride et près du mors. Il est très-dangereux de placer les chevaux suivant la longueur du bateau, un mouvement de roulis un peu fort pourrait les renverser cl faire chavirer l’embarcation. 11 serait facile de citer des accidens funestes dûs à celle cause.
Le passage de l’artillerie dans les bateaux exige presque toujours qu’on la démonte, à moins que les bateaux ne soient très-grands , ou qu’ils n’aient la forme d’un bac ou d’un passe-cheval.
I/opéi alion toujours longue de démonter et de remonter
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l’artillerie , pour la passer aune rive à l’autre * peut chou* de graves incohvéniéns Si l’on se trouve dans le voisinage de l’ennemi. On pourra y obvier en construisant uh petit pont de deux bateaux , sur lè plancher duquel on placera les pièces montées sur leurs affûts et lés chevaux de trait.
La construction de ce pont est aüSsi simple que facile ; placez 5 à 7 pôutrellës à (fig. a) , de mèhie équarrissage et de même grandeur, en travers Sur lé corps des bateaux ; espacez-les également entre elles, de manière que les madriers formant plancher, dont vous lés couvrirez, dépassent les poutrelles eilrémeS de o,5a (i pied). L’iritèrvalle entre les bateaux dépend de la longueur des poutrelles, dont les extrémités dépasseront les bateaux do o,64 (2 pieds). Fixez les poutrelles sur les batcadx par des fnentiS cordages, passés dans des crochets, ou par de forts clous ou des clameaux ; les planches ou madriers b quicüiivreht les poutrelles , sont maintenus en place par deux aüfrés poutrelles c, qui Correspondent aux poutrelles extrêmes et sont fortement liées avec ceS dernières ; on né Cîoüe que les planches extrêmes.
Réglez la force des bois employés sur la capacité des bateaux et le poids des fardeaux.
Un plancher ou tablier de pont formé de 7 poutrelles , de 8 mètres de longueur sur 0,12 d’éqüarrisSage , et de madriers de o,o4 (18 lignes) d’épaisseur, porte la pièce de *4 sur affût.
Ce petit pont, qui peut servir au passage de l’artillerie et de la cavalerie , se conduit à la rame avec presque autant de facilité qu’un bateau. Ayez l’attention de ne pas trop le Surcharger.
, ün ennemi vigilant et prévoyant n’oublie pas , en se retirant, de détruire tous les moyens de passage, soit en brûlant ou en coulant, les bateaux, soit en les faisant échouer
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sur la rive opposée. Les bateliers du pays, pour éviter qu’on né prenne leurs bateaux , ont souvent l’habitude de les couler.
Pour s’emparer des bateaux échoués sur la rive opposée, on fait traverser la rivière par quelques soldats bons nageurs, portant avec eux tout ce qui est nécessaire pour réparer le bateau et le mettre à flot. Ils enlèvent l’eau , le sable ou la vase qu’il pourrait contenir; ils bouchent les trous dés qu’ils les découvrent , ceux faits avec des tarières au moyen de baguettes rondes de forme conique , les trous de haches ou autres avec des étoupes trempées dans du suif fondu et maintenues sur les trous par des planchettes clouées à l’intérieur du bateau. Le bateau vidé et réparé , on le mettra à flot et on lui fera traverser la rivière.
Pour remettre à flot un bateau dont les plats-bords ne sont couverts que de quelques centimètres d’eau , on place des hommes munis de seaux, baquets , pelles en bois, etc. , sur les plats-bords, ou sur la partie des becs qui est hors de 1' eau, ou sur des planches mises en travers du bateau. Si ces hommes, en agissant ensemble et avec beaucoup de vitesse , parviennent à faire sortir plus d’eau qu’il n’en rentre, le bateau ne tardera pas à se mettre à flot.
On peut retirer de l’eau un bateau entièrement submergé, en se servant de deux autres bateaux que l’on amène de chaque côté du bateau coulé ; on réunit les deux bateaux , au moyen de deux poutrelles fixées sur les plats-bords, l’une vers l’avant, l’autre vers l’arrière, en ayant soin de laisser entre les bateaux un intervalle plus grand que la largeur du bateau coulé. On maintient les bateaux en place, en les ancrant en amont et en aval. On glisse sous l’avant et sous l’arrière du bateau submergé , des cordages ou des chaînes, dont les extrémités seront attachées dans les deux
bateaux adjacens, puis on charge ces bateaux avec de l’eau puisée dans la rivière pour les abaisser autant que possible sans les couler. On tend les cordages et les chaînes , on les arrête fortement, puis on vide les bateaux. Les bateaux, en s’allégeant, soulèveront le bateau coulé. On conduit tout le système vers un endroit moins profond, jusqu’à ce que le bateau coulé touche de nouveau le fond ; l’on recommence l’opération jusqu’à ce que les plats-bords soient hors de l’eau : alors l’on vide et l’on répare le bateau coulé comme on le ferait s’il n’était qu’échoué. Les procédés pour retirer les bateaux de l’eau, en sc servant d’un système quelconque de machines , sont peu susceptibles d’ôlre employés aux ai'mées.
Du passage sur des radeaux.
Les armées ont souvent employé des radeaux , seuls ou concurremment avec les bateaux, pour franchir les rivières.
Les Gaulois, sousBrennus, passèrent sur des radeaux le Pô et la plupart des rivières d’Italie. Annibal se servit de radeaux pour faire passer le Rhône à ses ëléphans et à une partie de la cavalerie. Charles XII, roi de Suède, en lit un fréquent usage dans le cours de ses guerres.
Les radeaux étant construits (nous indiquerons dans un chapitre particulier les divers modes de construction des radeaux) et rangés le longde la rive, l’on prendra avant d’embarquer les troupes, des mesures d’ordre analogues à celles prescrites pour les passages en bateaux; mais comme les’ radeaux dérivent généralement plus que les bateaux, le lieu de l'embarquement devra se choisir beaucoup plus en amont.
La facilité avec laquelle on peut s’embarquer, exige que
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l’on redouble de précautions pour éviter que les soldats , par une impatience bien naturelle sans doute sous, le feu de l’ennemi , ne fassent chavirer les radeaux en s’y portant en masse.
L’infanterie, pour s’embarquer, marchera, par le flanc et occupera d’abord le milieu du radeau dans toute sa longueur; elle se doublera successivement, de chaque côté, jusqu’à ce que tout le radeau soit chargé. Le débarquement s’effectuera dans un ordre inverse. Pour abaisser, autant que possible, le centre de gravité de tout le système, les soldats seront reposés sous les armes.
On observera le même ordre pour l’embarquement de la cavalerie; les cavaliers mettront pied à terre et tiendront les chevaux par la bride près du mors.
Les voilures les plus lourdes de l’artillerie seront toujours placées sur le milieu des radeaux, et l’on tâchera de répartir les poids le plus uniformément possible sur toute leur surface. 11 serait très-dangereux de faire pencher un radeau plus d’un côté que de l’autre, surtout sur une rivière rapide.
Les radeaux présentent les avantages suivans ;
I)ç permettre plus facilement l’embarquement et le débarquement des troupes de toutes armes;
De passer dans un seul trajet un grandnombre de troupes;
tyç ne pouvoir, comme les bateaux, être coulés à fond par le feu de l'ennemi ;
De tirer moins d’eau que les bateaux; de passer par conséquent plus facilement au-dessus des bas-fonds, sans courir les risques de S(’engraver.
Au passage de l’Acésinès, par Alexandre-le-Grand, les radeaux chargés de troupes traversèrent sans éprouver «d’açcident; tandis que la plupart des bateaux échouèrent
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sur les bas-fonds , ou se brisèrent sur les rochers dont le lit de ce fleuve était parsemé.
Ces avantages , incontestables sans doute , ont porté quelques auteurs militaires à prescrire , dans tout passage de rivière, l’usage des radeaux de préférence à celui desbateaux. Cependant les radeaux ne sont pas non plus sans inconvéniens : ils naviguent avec plus de difficultés que les bateaux, ils laissent les troupes de passage plus long temps exposées au feu de l’ennemi ; ils ne peuvent comme les bateaux aborder avec certitude aux points indiqués d’avance pour le débarquement, surtout lorsque la rivière est large etrapide; il est toujours long et quelquefois impossible de les remonter contre le courant, pour les ramener après le premier passage au point d’embarquement; enfin les préparatifs qu’exige leur construction, ne permettent pas de les employer pour l’exécution d’un passage destiné à surprendre l’ennemi. • . « ,
A l’armée on pe doit point être exclusif; il faut agir selon les circonstances, se servir de tous les moyens dont on peut disposer et qu'offrent les localités , et ne rien néghgçr de toutce.qui peut cofiUriljiuçr au succès d’une opération ; 1’e.ssentiel est de réussir.
Du Bac.
Ç’origipe du bac est très-ancieppe. C’est un de» premiers moyens dont les ^oronges se sojgnt sprvis4 pnpr patwr courngpdément 1$ civières de largeur ngqyepne ef peu rapides. Son usage est si répandu qu'il est peu, dp rivières sur lesquelles on ne s’en serve. Dans les environs de Paris, onpasse encore * en plusieurs ^p^roits la Seine aq moyen de bgçs. Quelques
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inslans suffisent pour rétablissement d’un bac, et il n’es-, même pas nécessaire d’avoir des bateliers pour le diriger.
Le bac est ordinairement un grand bateau plat peu élevé, en forme de carré long, et dont les extrémités, ouvertes flans toute leur largeur, présentent des pentes commodes pour l’embarquement et le débarquement des chevaux et des voitures.
Le bac de Plaisance, dont Napoléon se servit en 179b pour passerle Pô, portait 5oo hommes ou 5o chevaux. Les Français en iSa3, pour entrer dans Cadix, passèrent le Rio Santi Pétri sur un bac qui contenait 3oo hommes.
On fait passer un bac, d’une rive à l’autre, en tendant en travers de la rivière un câble peu élevé au-dessus de la surface de l’eau et dont une partie même plonge dans l’eau quand la rivière est large. Un des côtés du bac porte deux fourches à quelque distance l’une de l’autre, dans lesquelles s’engage le cable ; le côté du bac qui porte les fourches est toujours en amo.pt de l’autre. Les hommes placés dans le bac le font passer en tirant sur le cordage.
Le câble est arrêté , sur l’une et l’autre rive, à de forts piquets ou à de gros arbres , et tendu au moyen d’un cabestan, d’un palan, ou à bras d’hommes. Pour empêcher qu’il ne frotte à terre on le place sur deux petits montants, mais ces montants ne sont pas indispensables. Pour passer le câble d’une rive à l’autre on fixe une de ses extrémités surla rive de départ , on embarque le cordage dans une nacelle , et on le déroule au fur et à mesure qu’elle traverse ; arrivé sur la rive opposée on tend et on arrête le câble. Onnepourraitpasser le câble de cette manière sur une rivière un peu rapide et large ; la force du courant, frappant le câble, empêcherait la nacelle d’aborder. 11 faut pour réussir passer d’abord un t cordage de moindre dimension, à l’extrémité duquel on
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attache le câble ; c’est en tirant sur ce cordage qu’on amènera le bout du câble à la rive opposée.
La position des fourches , sur le bord da côté d’amont . oblige le bac à prêter tout son flanc à la fQrce du courant. 11 serait impossible de lui faire traverser ainsi une rivière très-rapide; il faut, au contraire, profiter de cette force pour faciliter le passage et donner au bac uné inclinaison telle que la force du courant, en frappant le bordage,se décompose en foi'ces, dont les unes soiçnl nulles ou détruites par la résistance qu’oppose le cordage, tandis que les autres plus puissantes tendent à faire glisser le bac le long du cordage.
C’est d’après ce principe que l’on fait passer les bacs établis sur la Seine près de Pafis. Ces bacs ont environ «4 mètres âo centimètres (4a pieds) de longueur' sur 5 mètres 50 (17 pieds) de largeur. Leurs extrémités ou becs sont mobiles et à charnières; elles s’élèvent et s’abaissent à volonté au moyen de deux fartes pièces do bois faisant levier, rangées le long des bordages intérieurs. Cette disposition est nécessaire pôur empêcher les eaux d’entrer par les becs, et pour mieux raccorder le fond du bac avec la rive. Au milieu du bord d’amont se trouve un cylindre ou une fourche mobile, et vers chacune des extrémités de l’autre bord deux fourches fixes. La manœuvre de ce bac est aussi aisée que la précédente. Pour passer d’une rive à l’autre, on place le câble dans la fourche du milieu et dans la fourche extrême, opposée à la rive de départ; le bac prend alors une position oblique par rapport au courant, qui frappe son flanc sous un angle de 5o° à 55°. Cette inclinaison, déterminée par les dimensions du bac, estgénéralement regardée comme la plus favorable pour le passage; le bac soumis âd’action seule du courant passerait TOME 1. ( Xr* LIV. ) 4
lentement , on accélère sa marche en tirantsur le câble. Pré» d’arriver à la rive on soulève le câble, pour le dégager de I* fourche exlrèmef et on le porte en marchant pour le mettre parallèle au coté du bac, qui se redresse alors et arrive carrélhent â la rive. g
Pour ramener le bâc à la rive de départ, on le pousse au large , on porte le câble qui reste toujours dans la fourche du milieu dans l’autre fourche extrême : ëe mouvement oblige le bac à tourner sur lui-même et lui fait prendre une inclinaison égale à celle qu’il avait d’abord, mais du côté opposé; le passage s’effectue ensuite de la même manière.
L’embarquement doit s’opérer avec ordre, en ayant l’attention de ne pas trop surcharger le bac ni d’en gêner la manœuvre. Les chevaux de la cavalerie se placeront en travers de la longueur duJbac. ^11 n’est pas toujours nécessaire de ' dételer les voitpres; cependant,’ en le faisant, le bac en contiendra dn; antage. c
Toul corps flottant tel que bateau, radeau, etc. peut traverser les rivières de rapidité moyenne à la manière des bacs.
Au lieu de fourches on peut élever sur le devant du bateau.
Ou du radeau, un petit mât contre lequel s’appuie le cordage.
Ce moyen , l’un des plus simples et des plus faciles pour traverser les rivières , et qui ne demande que quelques hommes adroits pour réussir, peut être d’une grande utilité pour le passage d’un corps d’armée.
Le plus difficile sera de se procurer un cordage asseï long pour aller d’une rive à l’autre, et assez fort pour ne point se rompre parla traction qu’exerce le bac; un pourra y suppléer par des chaînes en bois. Ces chaînes se composent de chaînons ou pièces do bois de brin'de o“,o5S» à o,“o65 ( 2 pouces à 2 pouces 1;*) de diamètre, et de i81,5oà (4 pieds à 6 pieds) de longuuur, portant à chaque fi-
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trémité un anneau à pâte ; les chaînons sont liés les uns aux autres par des mailles en fet; leur nombre dépend de la longueur à donner à la chaîne. Dans un cas pressé, au lieu de ferrer les chaînons, on les perce d’une mortaise près de chaque extrémité, et on les réunit par de menus cordages, ou par des harts passes à plusieurs reprises dans les mortaises. Si vous manquez de cordages ou de harts, prenez les petites courroies des havçp-sacs. Les chaînes ainsi formées sont loin d’avoir la force des chaînes avec ferryres.
Lorsque les rivières n’ont que l\0 à 60 mètres de largeur, on peut faire passer rapidement d’une rivé à l’autre un bateau ou tout autre corps flottant équipé en va-et-vient. On se sert à cet effet de deux cordages, plus longs chacun que la rivière n’est large. L’un de ces cordages est sur une rive et l’autre sur la rive opposée, on les fixe au bateau par l’une de leurs extrémités. Des hommes, en tirant, de dessus terre, successivement sur cescordages, passeront le va-et-vient d’une rive à l’aulrç : il ne faut qu’un seul batelier au gouvernail, pour incliner convenablement le bateau selon le courant et pour le redresser en arrivant à terre. Afin que le vaet-vient aborde toujours aux mêmes points, plantez sur les rives deux forts piquets A et B ( fig. 3) en face l’un de l'autre, attachez-y deux poulies C et D dans lesquelles vous ferez passer les cordages ; au défaut de poulies, jetiez le» cordages par-dessus les piquets, fixez vos cordages au bateau en E et F à la naissance de l’avant-bec, pour que lg batelier puisse le gouverner avec facilité , et chacun d’eux au bord opposé à la rive sur laquelle on agit; pour traverser sans accidens faites tirer modérément et sans à coup sur les cordages.
Trailiff
Le mode de passage delà (raille diffère .de celui du bac y en ce que le câble, au lieu de battre la surface des eaux, est tendu à une certaine distance au-dessus de la rivière, de manière à ne point apporter d’entrave à la navigation. La traille ne passant d’une rive à l’autre que par la seule force du courant, ne doit s’établir que sur des rivières dontla vitesse du courant soit au moins d’un mètre par seconde, et dont la largeur n’excède pas 100 à 120 mètres; au-delà il serait
impossible de tendre le câble. Sur le câble roule une poulie A (fig. 4) dans le crochet de laquelle passe un cordage B auquel on adonné le nom de bride, et qui s’attache par ses extrémités aux nez des bateaux de la traille.
Le -corps de la traille se compose de deux grands bateaux CC pontés comme on l’a indiqué à l’article des passages en bateaux. Les bateaux longs, étroits, profonds, et dont les bordages ou côtés sont droits, sont ceux qui conviennent le mieux pour l’établissement des trailics.
Onpasselc câble de la traille d’une rivcàl’autre delà même manière que celui du bac. Pour l’élever au-dessus de la rivière^ on dresse sur chaque rive des poteaux EE, dans le haut desquels il y a une poulie ; on les maintient par des arcs boutants ou par des haubans h; on engage le câble, ^>assé d’abord dans la poulie de la traille A, dans les poulies des poteaux ; une des extrémités est arrêtée à un fort piquet ou à un gros arbre en arrière d’un des poteaux, l’autre est fixée à un palan ou à un cabestan qui sert à le tendre jusqu’à ce qu’il n’ait que le moins de courbure possible; le câble est placé perpendiculairement à la direction du courant.
On fait aller la traille, d’une rive à l’autre, en l’inclinant
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par rapport au courant au moyen d’un ou deux gouvernails ; l’action seule du courant suffit pour la faire passer; l’expérience apprend bientôt quel est l’angle le plus favorable pour le passage. 11 parait avantageux de donner à la bride la plus grande longueur qu’elle puisse avoir sans toucher l’eau , parce qu 'alors la traille passera, non seulement par le mouvementde lapoulie sur le câble, mais encore en oscillant sur la bride à la manière des ponts volans proprement dits.
Lorsque la profondeur de la rivière ne permet pas d’atteindre les rives, sans que les bateaux ne louchent le fond de la rivière , on établit aux points où la traille aborde deux culées DD pour faciliter l’embarquement et le débarquement.
La construction de ces culées sera donnée avec détail en parlant de la construction des ponts.
Si le corps de la traille ne se composait que d’un seul bateau , l’on fixerait les extrémités de la bride en gg à la naissance de l’avant-bec.
Les radeaux, pourpasser en traille, ont une forme particulière que nous indiquerons en parlant de leur construction ; on ne peut les établir ainsi que sur des courants d’une force modérée ; il serait à craindre , sur un courant rapide, que les eaux, en s’élevant au-dessus du radeau , ne le fissent submerger. L’établissement des trailles, quoiqu’un peu plus compliqué que celui d’un bac, ne laisse pas que d’être un moyen prompt et facile de passer les rivières rapides de largeur moyenne.
Des ponts volans. *
On appelle en général pont volant tout corps flottant qui oscille d’une rive à l’autre au moyen d’un cordage arrêté à
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un point fixe , pris ordinai rement dans le lit même de la rivière , et qui est mis en mouvement par l’action seule du courant frappant obliquement ses côtés.
Les ponts volans ne peuvent s’établir que sur des rivières dont les eaux aient au moins une vitesse d’un mètre par seconde.
L’emploi des ponts volans se présente souvent à la guerre; on s?Cn servait déjà dans le 1 4' siècle.
Lors du passage du llhin en 1 79a par Jourdan , on construisit deux ponts volans pour communiquer de la rive gauche avec l’tle de Weissenlhurm.
Quand Moreau effectua son passage du Rhin, en 1797 , on établit un pont volant devant Diersheim aussitôt après les premiers débarquemens de troupes, et l’on n’eut point d’autre communication jusqu’à la nuit.
Le passage de la Linth par Soull en 1 799 , a été exécuté dans des bateaux, et sur un pont volant quiservitseul à transporter la cavalerie et les voitures.
Les armées allemandes ont en tout temps fait usage de ponlsvolanspourfranchir le Rhin, l’Oder, la Yistulc, etc, etc.
Quoique les ponts volans n’offrent pas tous les avantages d’une communication continue , ils possèdent les qualités précieuses et utiles à là guerre :
f* D’être promptement établis même sur les rivières les plus rapides ;
2°Den’exigerpourleurétablissementque peu de matériel;
5° D’être d’un service facile et sûr; un homme suffit à la rigueur pour les conduire, il n’en faut jamais plus de 6 ;
4° De permettre le passage de toutes les armes et des plus lourds fardeaux ;
5° D’être d’un embarquement et d’un débarquement commode ;
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G* De ne point interrompre la navigation ;
7° D’offrir peu de prises aux machines incendiaires et autres que l'ennemi abandonne au courant pourdélruire les ponts.
Ou emploie les ponts volans avec succès sur les derrières de i'arméo pour assurer les communications , lorsqu’on est forcé après un passage de lever les ponts, soit pour les soustraire à l’action de l’ennemi , soit pour les mener de nouveau à la suite des armées.
Des ponts volans sont établis sur un grand nombre de fleuves et rivières} on en compte plusieurs sur le Rhin, à Neuvvied, à Bonn, à Cologne, à Dusseldorff, il s’en trouve sur l’Escaut, l’Oder, laVistule, etc. etc., et enfin partout où pour une cause quelconque on n’a pu construire sur des rivières larges et rapides des ponts permanens.
Le mode de construction employé pour les ponts volans des grands fleuves, et celui dont se servent les pontonniers pour établir un pont volaut avec les petits bateaux de l’équipage de pont de campagne, indiqueront suffisamment comment l’on pourra opérer avec les matériaux qu’on aura à sa disposition.
Les ponts volans du Rhin se composent de deux grands bateaux A ( fig. 5 ) de sa à 5o mètres de longueur sur 5 à o à 4 mètres de largeur et ayant environ î mètre 70 de profondeur; leurs côtés sont peu inclinés sur le fond, et le fond des becs est très peu relevé. Ces bateaux sont par conséquent longs, étroits et profonds, ce qui leur donne la forme la plus avantageuse pour présenter le moins de résistance an courant , et pour en être frappés dans presque toute la longueur de leurs côtés, lorsqu’on donne à passer sous l’angle le plus favorable.
11 y a dans chaque bateau un échafaudage b, en forme de
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chevalet, posant directement sur leur fond; il sert avec les plats bords de point d’appui aux poutrelles du tablier, il supporte une partie, du poids et empêche que les bordages ne s’écrasent souslediargement. •
Ce genre de chevalet qui sert à consolider les bateaux étant d’un usage fréquent, nous ferons connaître sa construction dans un des chapitres suivons.
Le nombre et les dimensions des poutrelles c du tablier, se réglenlsurla force des bateaux etle poids du chargement ; on leur donne la plus grande longueur possible pour que l’intervalle entre les bateaux ne soit pas trop resserré, et que le courant puisse , lorsque le pont volant est en mouvement , frapper à la fois les deux bateaux. £
Les poutrelles sont fixées aux plats bords des bateaux par des étriers en fer, et sur l’échaH’andage b par des clameaux. '
Les bouts des poutrelles sont encastrés carrément dans une ou entre deux poutrelles extrêmes il.
Le tablierdupont s’étend, non seulement surtoutle corps des bateaux, mais encore entre les becs où il forme L’avantpont i et l’arricrc-pont f, réservés aux hommes qui manœuvrent le pont volant.
Tous les madriers du tablier sont cloués sur les poutrelles.
Une potence g h i k ( fig. 6 J s’élève sur la partie antérieur du tablier, elle sert à maintenir le câble au-dessus de la surface des eaux; elle se compose de deux montans g h et i k de deux traverses li i et l tn , entre lesquelles glisse une pièce de bois arrondie et percée d’un trou par son milieu pour le passage du câble ; cette pièce se nomme le chat.
Le câble, après son passage dans le chat , s’enroule autour du cylindre d’un cabestan o, ( lig. 5 ) placé sur l’arrière et qui sert à le tendre convenablement.
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Los montans do la potence s’appuient sur des sabots placés surlel'onds des bateaux , ils sont fortement maintenus par des chaînes P. • •
La potence se pose vers le tiersde la longueur des bateaux, à partir de leur nez de devant; sa hauteur, qui varie de 5 à 10 mètres selon la longueur du tablier, ne doit avoir que . ‘ l’élévation strictement nécessaire pour que. le câble ne gène
pas le mouvement des voitures sur le pont.
Le chat qui , dans le mouvement du pont volant, parcourt le long des traverses tout l’espace compris entre les montans , a pour but d’empêcher l’usure du câble et son frottè- -*• * ment contre les traverses.
Un garde-fou règne tout autour du tablier, des barrières ferment les ouvertures ménagées pour l’embarquement.
Les poutrelles?- qui vontdu tablier aux becs de l'avant, et celle qui relie ceux-ci entr’eux, sont mises pour éviter que le câble ne se prenne sous le nez des bateaux. Enfin chaque bateau est numide son gouvernail ; quelquefois une traverse réunit les deux gouvernails pour qu’un seul homme puisse gouverner le pont.
La construction du pont volant avec les petits bateaux de l’équipage, sans offrir de difficultés, demande beaucoup * d’attention.
On l’établit en réunissant six bateaux trois par trois; pour assembler trois bateaux on en met d’abord deux A et B (fig. 8 ) l’un derrière l’autre, se louchant par le nez de l’arrière et fortement amarrés entre eux; le troisième bateau C se place intérieurement contre les deux autres et s’amarre à ceux-ci ; son avant bec est tourné en amont et son milieu correspond à-peu-près à la jonction des deux premiers. On place ces deux assemblages de trois bateaux vis-à-vis l’un de l’autre, et parallèlement les troisièmes ba-
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(eaux C dans l'intérieur de l’intervalle ; on met d’abord six poutrelles i,i sur lescorpsdes bateaux, dons le sens de leur largeur, et dépassant de o, 1 5 les plats bords extérieurs; on place par-dessus un rang de poutrelles a, 2 dans le sens de la longueur des bateaux , puis un troisième rang 5,5 en travers de celle-ci et qu’on couvre de madriers; les poutrelles Sont fixées aux bateaux et entre elles par de menus cordages.
La potence se compose de deux montans a a, maintenus par les haubans b b, et d’une traverse c; comme on ne lait point usage de chat, les aqgles supérieurs de celte traverse sont arrondis pour faciliter le mouvement du câble.
Ce pont volant peut porter de eoo iwbo hommes armés , il ne met qu’une minute et demie pour franchir un bras du Rhin de eoo mètres de largeur.
Lorsque la rivière n’est point très large on ne construit point de potence ; on attache le câble aux poutrelles de devant du tablier en k, et on le fait glisser sur une poutrelle d posée contre les poupées des deux bateaux le plus en amont; une brider empêche le câble de s’échapper de dessus cette poutrelle.
Ce pont traverse en une minute un bras du lthin de 8n mètres de largeur; si le bras du Rhin avait été plus large on aurait été forcé de construire une potence.
L’on formait autrefois le pont volant avec trois couples <le bateaux, placés parallèlement, et disposés comme le ^couple À B ( fig. 8 ) , celui du milieu partageant l'intervalle entre les couples extrêmes. Cette disposition n’offrait pas toute la solidité désirable ; la jonction des bateaux se trouvant sur une môme ligne g A, il en résultait qu’en chargeant le pont il fléchissait vors son milieu , comme autour jd’une charnière , ce qui n’était point sans danger «et forçait pour l’éviter délaisser un espace vide dans le milieu du pont.
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Le mode actuel de construction a paré à cet inconvénient, et c’est celui que l’on conseille de suivre avec des bateaux do petites dimensions.
Le pont volant étant construit, pour le faire passer d’une rive à l’autre, on mouille une ou plusieurs ancres A (fig.g) ' auxquelles est attaché le cordage que plusieurs nacelles B soutiennent au-dessus de l’eau ; on passe le câble dans le chat et on le tend au moyen d’un cabestan ou à bras d’hommes; cela fait on pousse le pont volant au large, en l’inclinant par rapport au courant dont la force imprime au pont l’impulsion nécessaire pour le conduire rapidement à la rive opposée ; on construit les culées C aux points où le pont volant aborde ; la première culée peut se commencer en même temps qu’on faille pont, mais si le pont, par la tension quereçoitle câble, estdescendu après le premier passage au-dessous de cette culée, on le rem.ontera en tendant davantage le câble.
Le succès du passage dépend de la position du point d’ancrage, de la longueur du cordage, du placement desnacel- * les sous ce cordage et enfin du degré d’obliquité qu’on donne au pont volant.
L’emplacement choisi pour le mouillage de l’ancre doit être tel que le pont volant, en oscillant autour de ce point, traverse également bien dans les deux sens. Si le plus fort courant est au milieu de la rivière , il est évident que c’est dans le milieu qu’on devra jeter l’ancre ; mais si le plus fort courant passe plus près d’une rive que de l’autre , ce n’est plus au milieu de la rivière ni même dans le plus fort courant qu’on placera l’ancre, il faut dans ce cas la rapprocher davantage de la rive la plus éloignée <lu courant; afin que le pont ait moins à remonter contre le courant
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dans la partie de la rivière où il est le plus faible, que dans celle où il imprime le plus de force au pont volant.
On mouille une ou plusieurs ancres selon la grandeur du pont volant et la force du courant; à défaut d’ancres on se sert de grands paniers, de caisses, de filets remplis de pierres, ou de meules de moulins; le meilleur point d’amarrage serait un fort pilot planté dans la rivière.
Le câble doit avoir au moins une longueur égale à la largeur de la rivière , et ne jamais dépasser le double de celte Jargeur; plus la rivière est rapide et moins il est nécessaire d’allonger le câble. Pour empêcher que le câble ne flotte dans l’eau, ce qui retarderait la marche du pont volant , on l’éléve au moyen de la potence et on le soutient au-dessusdo la rivière de distanceen distance parplnsieurs nacelles, ou sur do petits corps flottans tels que bouées, tonneaux , caisses, etc. etc.
Chaque nacelle porte vers son avant une fourche a (fig. 7 ) en forme de petit mât dans laquelle passe le câble; une bride b attachée au câble et au nez de la nacelle empêche celle-ci de tourner; sa longueur est calculée pour que la nacelle puisse former avec le courant un angle égal à celui du pont volant.
La première nacelle est éloignée de l’ancre d’une distance au moins triple de la profondeur de la rivière, les autres sonldistantesle pluspossiblecntreclles, sans pourtant que le câble puisse toucher la surface de l’eau ; leur nombre dépend de la longueur du câble et de la rapidité du courant; moins le courant a do forces, moins le câble sera tendu , et plus il faudra de nacelles pour que la partie comprise entre deux nacelles ne s’abaisse pas jusqu’à l’eau.
La question relative à l’angle que le pont volant doit faire avec la direction du courant, pour qu’il passe avec la plus
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grande rapidité, a beaucoup occupé les auteurs qui ont décrit ce mode de passage. Nous ne les suivrons pas dans leurs Calculs, nous nous bornerons à faire connaître qu’il a été posé en principe par les uns (1) •« que jour que le pont » volant passe avec la plus grande vitesse, il faut ^incliner » de manière que sa direction divise en deux parties égales » l’angle formé par le courant avec une perpendiculaire au » cordage. » Par d’autres « (2) qu’il faut incliner *le pont » volant de manière que la tangente de l’angle que la direc- » tion de sa longueur fait avec le courant soit double de la » tangente de l’angle qu’elle fait avec une perpendiculaire » aucordaged’ancre. » Etpar le plus grandnombre (3) «que » la force qui pousse le pont volant acquiert son maximum » lorsque les côtés font avec le coûtant un angle de 54°44-“ Cette dernière donnée est celle que l’expérience semble le plus confirmer.
Quoiqu’il en soit voici comme on agît dans la pratique , la seule chose qui doive nous occuper : on pousse d’abord l’avantdu pontvolanl au large, en prètantle flanc des bateaux à l’action du courant; on augmente successivement cette inclinaison , tan t que le pont volant en acquiert plus de vitesse, ce dont on juge facilement par l’impulsion qu’il reçoit; près d’arriver on redresse peu-à-peu et sans à-coup le pont volant, pour ralentir sa marche et pouvoir aborder sans secousse et parallèlement à la culée. Deux ou trois passages suffiront pour enseigner au pilote la direction la plus convenable à
(1) M. Drieu : Guide du pontonnier.
(2) M. Français : Précis d’un cours sur les pouls militaires , h l’usage de l’école de Mets.
(3) MM. Douglas et Vaillant: Essais sur les principes et la construction des ponts militaires. — Gassendi : Aide-mémoire de l’artillerie ( 5e édition ). — M. Fabert : Praklisches lehrbuch. — M. S. N. , auteur de l’article Pont volant (ûiegende brûckcn ) , dans 1« Mililair conversations Icxicon.
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donner an pont volant, afin de passer avec la plus grande rapidité. ,
Si le pont volant éprouve plus de difficultés à passer dans un sens que dans l'autre, si le point d’ainarrage est mal choisi , les nacelles mal placées , le cordage trop long ou trop court; ; on rectifiera dès qu’on le pourra sans nuire au passage , ces erreurs de construction que l’usage fera assez tôt reconnaître.
Afin de prévenir les accidens que peuvent occasionner la rupture du câble pu le déplacement du point d’ancrage , ayez toujours sur l’avant du pont volant une ou deux fortes ancres prêtes à être mouillées et capables par- leur poids d’arrêter le pont volant.
L’oubli de cette précaution donna des inquiétudes au maréchal de Turenne pour le pont qu’il jeta sur le Rhin en 1G72 ; le cordage d’un pont volant qui se trouvait en amont de ce ponts’étanl rdmpu, le pont volant, chargé d’un escadron de cavalerie , vint heurter le pont et entraîna avec lui une vingtaine de bateaux ; il alla échouer ensuite sur un banc de sable où, il faillit périr corps et biens. .
L’appareil des ponts volans est susceptible d’être simple fié, sur des rivières de largeur moyenne , en attachant le câble sur l’une des rives; le pont passera très-bien pour arriver sur la rive où est fixé le câble , il éprouvera plus de difficultés pour aller en sens contraire. *
Deux câbles, dont un amarré sur chaque rive, rendraient toute chose égale ; le pont passera de A en B (fig. 10) sur le cordage CA en décrivant autour du point C l’arc descendant AB et en entraînant dans son mouvement le câble DB ; on remonte ensuite le point en E vis-à-vis du point A ; de là il traversera la rivière sur le câble amarré en I), en sorte que le pont ne décrira jamais qu’une portion descendante d’arc.
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Tous les baleaux-nacclles, radeaux, corps flottans, convenablement équipés et construits, peuvent traverser les rivières à la manière des ponts volans.
L’usage de la potence n’est nécessaire que sur des rivières qui ont plus de Go à 80 mètres de largeur ; les nacelles sont inutiles lorsqu’on amarre lecâble sur la rive.
Le bac, la traille, le pont volant, donnent donc les moyens - de passer toute espèce de rivière et sont susceptibles d’être employés avec avantage dans beaucoup de circonstances ; leur étabüsseinentneprésenteque peu ou point de difficultés, et peut s’effectuer en très peu de temps et avec très peu de matériel; leur service n’exige qu’un très petit nombre de bateliers, qu’il sera toujours facile de trouver dans toute réunion de troupes, ou auxquels on pourra suppléer par des hommes intelligens.
Du passage d'une arrange sur Les ponts militaires. :
Les ponts militaires sont loin de présenter toutes les garantes de sûreté, de solidité, et de stabilité que l’on exige, dans les ponts permanens établis pour les besoins de la so* eiété. Construits la pluparldu temps sur des corps flottans, ils eon tractent par l’effet dupassage un L niant eu en tpi us ou mo ns vif et par suite plus ou moins dangereux. Leur surface s’ofidule selon la différence des poids qu’elle porte dans son ëtenv due ; leur voie étroite et sans garde-fous inspire peu de sécurité; la vue de l'eau effraye les chevaux et le bruit de leurs sabots battant les planches, d'un tablier mobile et mat assujetti , augmente encore leur hésitation et leur crainte.
Le plus grand ordre doit présider au passage d'unen rince sur les ponts militaires, pour prévenir tonte précipit mon
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ilonl Icssuilrs deviendraient funestes, el toute confusion qui loin d’accélérer le passage nuirait à son succès ou entraverait la marche de l’armée ; c'est surtout lorsque l’on bat en retraite devant un ennemi victorieux, que le passage des ponts militaires, défilés toujours dangereux, offre des difficultés qu’on ne peut surmonter qu’en prenant des dispositions capables de remédier aux désordres qui accompagnent inévitablement la marche rétrograde d’une année.
I.orque plusieurs ponts , et c'est le cas le plus ordinaire , spnt tendus pour le passage de l’armée ; les uns sont exclusivement réservés à la cavalerie et aux voitures, les autres à l'infanterie. I.es troupes défileront successivement el par arme sans chercher à se dépasser mutuellement ; l’on ne permettra jamais le passage d’une colonne d’infanterie, en même temps que celui d'une colonne de cavalerie ou d’artillerie. Si quelques mouvemens de troupes s'effectuent en sens contraire ; l’un des ponts est destiné pour l’aller, l’autre pour le retour ; dans aucun cas les troupes ne devront se croiser sur un passage aussi étroit que dangereux. ■*
L’infanterie, pour s’engager sur les ponts , marchera sur trois rangs et par le flanc, sans bruit de caisse ni de musique ; on recommandera aux hommes de rompre le pas.
Le pas cadencé portant alternativement et simultanément tout le poids d’une colonne sur des lignes parallèles , dans toute l’étendue du pont, lui imprime des balanceinens nuisible*» sa solidité et capables de renverser les hommes et les chevaux. C’est pour l'empêcher que l’on fait rompre le pas, afin que la pression du poids se répartisse également sur toute la surface etque les résultantes des forces ne tendent plus aie faire osciller autour de son axe. On atteindra plus facilement ce résultat en faisant accélérer le pas et même en faisant prendre le pas de course ; plus les mouvemens sont
SUR LE P ASS 4 GE DES BIVlliBF.S. 65
irréguliers, plus l’on diminuer,! le. balancement et moins l’on compromettra la stabilité du pont.
Les troupes se trouvant presque toujours arrêtées ou retardées à la sortie des ponts , on laissera entre chaque compagnie une distance de quelques pas et entre chaque bataillon leur intervalle de bataille.
On s’assurera ainsi que le passage n’éprouve pas d’interruption et on laissera au pont le temps de reprendre un peu de stabilité.
Si pendant le passage vous remarquez du désordre ou de l’hésitation , empêchez de suite de nouvelles troupes de s’engager sur le pont , dégagez vos ponts et réparez les avaries s’il y a lieu. Evitez surtout de surcharger le pont ; craignez d’occasioner par trop de précipitation des avaries graves , qui interrompraient le passageet compromettraient le succès de l’opération.
La cavalerie , tant pour sa propre sûreté que pour celle du pont , mettra pied à terre ; les cavaliers tiendront leurs chevaux parla bride près du mors, ils pourront passer marchant par deux.
Les cavaliers se résignent difficilement à mettre pied à terre , il faut presque toujours les y contraindre; il est cependant très-important d’y tenir la main, parce que , dans une colonne de cavalerie, des chevaux prennent le trot pour tâcher de passer plus vite, tandis que d’autres s’effrayent et s’arrêtent court : l’on a vu des chevaux se jeter à l’eau avec leur cavalier assez imprudent pour ne pas mettre pied à terre. De ces causes réunies naissent un désordreet un balancement préjudiciables pour le pont et pour la cavalerie elle-même. Jamais la cavalerie ne doit trotter sur les ponts , les madriers n’étant pas cloués seraient déplacés par cette allure brusque, tome 1. ( i” liv.) 5
CG
KSSii L>t.\F. I.NSTftL'Cl'IOM
et laisseraient enlr’éux des intervalles où les chevaux pourraient se casser les jambes.
La cavalerie në doit ttiutltUf à chevül qu’à qtlèlqüe distance de la sortie du pont ; elle le fait souvent trop tôt , d’où résultentdes temps d’arrêt, ce qui demande qu’on maintienne de grands intervalles entre les escadrons pour ne pas encombrer les ponts.
Les voitures, pour pâssèr les ponts défileront au pas et cil colonnes par pièces , en laissant cnlr’elles une distancé de vingt pas; les officiers, sous- officiers, et condutteués, excepté ceux des chevaux de derrière , mettront pied à terre et tiendront leurs chevaux par lu bride près du mors ; les conducteurs de derrière raccourciront lés rênes , et dirigeront leur voiture autant que possible suivant le milieu de la largeur du pont.
Avant de vous engager avec une colonne de voitures sur un pont , informez-vous du poids que le pont peut porter sans danger , faites décharger les voilures trop lourdes. Si malgré vos soins une voiture d’un poids trop fort se trouve en marche sur le pont, et que vous entendiez les parties du tablier craquer sous elle , ou que vous voyez les corps flottans s’enfoncer à fleur d’eau ; gardez-vous d’arrêter, faites fouetter les chevaux et passez à l’allure la plus vive possible ; c’est le seul moyen qui vous reste , si vous ne pouvez diminuer le chargement, de parvenir à la rive opposée ; peut-être alors ne vous arrivera-t-il d’autre accident que de faire entrer un peu d’eau dans les bateaux, ou de rompre quelques poutrelles et madriers qui éclateront après le passage de la voiture.
Si dans un cas pressé un accident arrête Une voiture au milieu d’un pont , faites transporter au plus vite son chàr-
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gement dans les bateaux les plus proches, dételez et jetez la voiture à l’eau.
En toute chose réglez votre conduite sur les circonstances du moment.
Lesarméesont quelquefois à leur suite de grands troupeaux de bœufs, U convient d’indiquer les moyens de leur faire franchir sans accidens les ponts; Les bœufs ayant l'habitude lorsqu’une cause quelconque les effraie , de se jeter les uns sur les autres et de se serrer en niasse , ce qui pourrait compromettre le pont , l’on arrêtera le troupeau à quelque dis du pont , et on ne le fera passer que par parties de cinq à six têtes à la fois suivies d’un homme armé d’un fouet qui les chasse devant lui. 11 est rare, malgré cette précaution, que quelques bœufs ne se jettent à l’eau préférant traverser la rivière à la nage plutôt que sur le tablier vacillant du pont. Pour éviter que les bœufs qui se trouveront arrêtés et pris entre les cordages d’ancre, ne se noyent , l’on placera près de chacun de ces cordages des hommes qui les détendront pour laisser à ces animaux la possibilité de gagner la rive.
Tel est l’ensemble des mesures à suivre pour assurer le passage des différens corps d’une armée sur les ponts militaires ; rien n’empêchera de les modifier selon que les évé~ nemcns imposeront.
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AOXSTRUCTIOR DU RADEAUX ET CHEVALETS POUR PORTS MILITAIRES
La partie la plus difficile dans tout passage de rivière n’est pas l’exécution du passage, opération souvent brillante et qui même sous le feu de l’ennemi ne demande que de la résolution et du sang-froid; la difficulté consiste à savoir trouver, à se créer en quelque sorte , les moyens qui permettent de l'entreprendre; le succès dépendra toujours des préparatifs et l’on ne réussira qu’autant qu’ils auront été combinés et calculés avec la plus grande attention. Celte tâche facile, lorsque l’armée mène à sa suite un équipage de pont, se complique quand il faut explorer les ressources du pays ; mais l’on ne saurait trop le répéter, il est presqu’impossiblc qu’on ne puisse se procurer sur les bords ou à proximité des rivières, plus d’élémens qu’il n’en faut pour les franchir promptement ; tout consiste à savoir les employer convenablement.
On remplace avec avantage sur les rivières navigables , tant pour l’embarquement des troupes que pour la construction des ponts, les bateaux par des radeaux formés avec
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des corps d’arbres de bois plus léger que l’eau , ou avec des tonneaux , des outres , etc. , etc. Sur les rivières peu profondes on peut jeter des ponts de chevalets, de gabions, de fascines, etc. , etc. , tous ces corps de supports peu susceptibles d’ôtre transportés doivent se construire sur les lieux et par l’armée elle-même.
9 Des radram d’arbres.
L’on sait que toutcorps dur ou imperméable plongé dans l’eau ou dans un liquide quelconque, ne se maintiendra à la surface qu’autant que son poids seramoindre que le poids du volume d’eau qu’il déplaeera , et que plus cette différence sera grande, moins il s’enfoncera dans le liquide.
La construction des radeaux est fondée surcette propriété physique des corps; d’où il résulte qu’on ne peut employer, pour former des radeaux d’arbres, que des essences de bois spécifiquement plus légères que l’eau , et que le poids nécessaire pour l’immersion totale d’un radeau, correspondra à la différence entre le poids de toutes les parties qui composent le radeau et le poids du volume d’eau qu’il représente.
Cette différence, qui constitue la force d’un radeau ne pourra se calculer qu’autant qu’on connaîtra la pesanteur spécifique des bois employés et leur volume.
Le tableau suivant donne le poids du mètre cube des bois les plus communs en Europe , ainsi que le poids nécessaire pour l’immersion ; le mètre cube d’eau pesant 1000 kilogrammes.
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POIDS DO MÈTRK CUBE
poids a ajoitbr pour
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Aune
Châtaignier
Chêne (vert)
Chêne (sec)
Erable
Frêne
Hêtre
if
Maronnicr d'Inde. . . .
Noyer
Orme blanc
coo
Orme ronge
Peuplier ordinaire. . . .
Peuplier blanc d’Espagne
Pin
Pommier
Sapin
Tilleul
Liég«.'
Le poids, des bois variant selon l’époque de la coupe et leur état de siccité, le tableau ci-dessus ne servira qu’à déterminer à l’avance les essences de bois auxquelles on doit donner la préférence pour former les radeaux et empêcher qu’on n’abatte des arbres qui ne seraient d’aucune utilitépour leur construction.
Lorsqu’on voudra connaître le poids des bois , voici comment l’on pourra opérer :
Faites équarrir avec soin un prisme rectangle ( parallépipéde rectangle) ; meltez-le à l’eau , maintenez-lc verticalement; multipliez par 1000 la quantité dont il s’est enfoncé dans le liquide , divisez le produit par la hauteur totale du prisme, le quotient donnera le poids du mètre cube du bois soumis à l’expérience exprimé en kilogrammes. Cette règle se déduit de ce que le poids du prisme flottant est égal au poids du volume d’eau déplacé par sa partie immergée.
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§oit une pièce de i»ois taillée en prisme rectangle de <»“ 5o de hauteur, s’enfonçant dans l’çao de o*" 3o; vous aurez.
0 °° *_ — — =6oo kilogrammes pour la pesanteur du
métro cube. Ainsi la charge nécessaire ppur l’immersion sera ' de 4no kil. par mètre cnbe de bobs*
Quand le prisme aura un décimètre de hauteur, il suffira de multiplier par dix mille la hauteur immergée.
L’on obtiendrait plus simplement le poids d’un mètre cube de bois , en pesant un cube parfaitement équarri d’un décimètre de côté, et en multipliant son poids par 1000.
L’on a observé que le pied d’un arbre était spécifiquement plus pesant que sa tète , il convient donc pour plus d’exactitude d’opérer sur deux prismes, l’un provenant du pied, l’autre du petit bout de l’arbre; la moyenne entre les pesanteurs spécifiques des deux prismes sera plus approximativement celle do l’arbre , que si l’on n’avait pris qu’un seul prisme.
La pesanteur spécifique dçs bois secs s’accroît en les laissant séjourner dans J’eau. Une pièce de sapin d’un bois presque sep, mise à l’eau, a augmenté, après dix jours d’immersion , d’un dixième environ de son poids, et d’un quart après quarante -cinq jours ; passé ce terme il n’y eut plus de variation sensible pendant quarante-cinq autres jours qu'dlefut laissée à l’eau (î). On a remarqué que les bois vjeux, quoique beaucoup plus secs que les bois neufs, s’imbibent davantage et finissent par s’enfoncer plus que ces
(1) Ai. Kabcrt dit que le poids fins bois laissés huit jours dans l'eau, augmente d'un huitième ( Praktitd.es Uhrbucu , fur pionnière und tappeure). Le §(d udral Douglas rapports qu'un arbre bien sec, dont les extrémités n'avaient pas été goudronnées, augmenta au bout ds deux on trois jours d’immersion, d’un t'xioma da son poids. Eeeajt sur le» ponte militaires.
derniers. On sera forcé d’avoir égard à ces faits d’expérience en construisant les radeaux.
Le volume des pièces de bois équarries se calcule trop facilement pour en parler ici.
Le tronc ou le corps d’un arbre a généralement la forme d’un cône tronqué ; son volume V se calculera par la formule suivante qui est celle qui donne la solidité d’un cône tronqué.
V = | L (R*-t-r> +Rr)
K ( ou 3. i4i5g26...j étant le rapport de la circonférence
au diamètre, L la longueur de l’arbre , R et r les rayons des . > sections extrêmes.
On substitue ordinairement au cône tronqué , un cylindre ayant pour hauteur la longueur de l’arbre et pour base la section faite à égale distance des deux extrémités. On calcule alors sa solidité par l’une des deux formules suivantes :
C Étant la circonférence du milieu de l’arbre et 0,0795 la surface du cercle dont la circonférence = 1. Le volume de ce cylindre est un peu moindre que celui de l’arbre, mais la différence étant en moins et très-petite, on peut la négliger sans inconvénient.
Cherchons la charge ou le poids Y que peut porter un arbre jusqu’à l’instant de son immersion totale , V étant son volume, 1000 kil. le poids du mètre cube d’eau, P le poids de mètre cube du bois, nous aurons :
fl) Cts-I pour éviter de calculer lu rayon, que, dans celte formule, ou a remplace 1/2 CH par 0.0795 Ca. Les surfaces de» cercles étant en Ir'eUes comme le carre de leurs rayons ou de leurs circonférences, on a :
4/2 (.R : 0.0705 :: C« : la.
d'où 1/2 CR — 0.0705 . C.».
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Y = V ( îoool — P)
Si l’arbre séjourne au-delà de dix jours,
Y = V ( i ooot — P 7
Au-delà de quarante-cinq jours,
Y= V^ ioook — P — —)
Soit X le nombre connu d’arbres qui composent un radeau , etV leur volume moyen ; on trouvera le poids A necessaire pour l’immersion du radeau au moment de sa construction par la formule :
Y — VX (îoook — P) ^
Et plus tard,
Y = VX ^ îooo t — P — — )
On tire de ces formules le nombre X d’arbres dont il faudrait composer un radeau pour porter un poids donné Y.
X = v ( îoook— P— — )
X=V(_ loook — P— — )
Cette valeur de X est un minimum pour le poidsdonné ’i;
VA
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il faudra toujours l’augmenter pour éviter que le radeau ne
soit entièrement submergé.
Le poids dont on pourra charger un radeau sera facile à calculer au moyen des données suivantes:
Un fantassin avec armes et bagages occupe i/o de mètre carré, il pèse 80 kil.
Un homme nonarmé pèse G5 kil.; il peut se trouver six personnes par mètre carré, lorsqu’elles sont serrées en foule, ce qui fait Sçjokil. par mètre carré. C'est la plus forte charge qu’il puisse y avoir par mètre carré sur un radeau ou sur un pont.
Un cheval occupe en longueur trois mètres, en largeur un mètre , il pèse 45o kil. , et avec son cavalier 588 kil.
L’affût de 24 avec sa pièce pèse . . . 4*70 kil.
id. de 16 id. ...... 546o
id. de 12 id. coffre chargé. . . 2122
d’olmsier de (3 p. id. id 212O
id. de 8 id. id '794
d’obusier de 24 id. id 1712
IVujs moyens des caissons avec coffres chargés 172b id. des chariots chargés d’outils, de
rechanges, de madriers , etc i84<»
La forge outillée pèse 1825
Le baquet a\ec son haleau etscs agrès . . 2180
La voie des voitures d’artillerie de campagne est de 1 m 5 j ,1a longueur des essieux de im 902.
L’espace occupé en longueur par ces voitures alLelées de six chevaux est de i5 à i5 mètres; et pour le baquet chargé de son bateau de 17 à 18 mètres.
La voie des voitures d’artillerie de siège est de . 1” 5ô
La longueur de leurs essieux est de . . . . 2,n 01 G
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La pièce 24 de attelée de huit chevaux , occupe en longueur j 8 nactres et en largeur 2 moires.
Si l’on forme un tablier sur un radeau il faut ajouter à ces poids , le poids de toutes les parties qui constituent le tablier.
Les foi-mules et les poids donnés ci-dessus fournissent tous les élémens nécessaires pour calculer, soit la charge que peut porter un radeau déjà construit , soit le nombre d’arbres dont il faut le composer pour qu’il puisse flotter sous un poids donné.
Les radeauxd’arbres ont été employés à passer des troupes d’une rive à l’autre, à jeter des ponts, et à porter des batteries , appelées alors batteries flottantes.
Aux armées l’on se procure le bois nécessaire à la construction des radeaux, en s’emparant de» chantiers et dépôts de bois de construction, ainsi que des flottes que le commerce fait venir ; en abattant les arbres sur pied , et enfin en démolissant quelques maisons pour en tirer les bois.
Préférer, pour la construction des radeaux, les bois résineux, tels que le sapin, le pin, aux autres essences de bois blancs; ils s’imbibent moins facilement d’eau que ces derniers et conservent plus longtemps la pesanteur spécifique qui leur est propre. Enduisez de goudron minéral les extrémités de vos arbres toutes les fois que vous pourrez le faire : ils seront moins perméables à l’eau.
Employez les arbres les pluslongset le6 plus forts; donnez à vos radeaux au moins »a mètres de longueur. Des radeaux plus courts n’auraient point assez de stabilité sur l’eau et prendraient un mouvement de langage dangereux, surtout sur les rivières rapides.
Gardez-vous d’équarrir les arbres destinés aux radeaux; ce serait un travail bien mal entendu et nuisible, car plus
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vous ôterez de bois, plus vous diminuerez la force de vos arbres ; cependant enlevez les nœuds et les bouts de branches qui forceraient de laisser des intervalles entre les arbres d’un radeau.
Evitez de construire les radeaux à terre, l’opération de les lancer à l’eau les disloque toujours. Dans un radeau construit sur chantier, les arbres tendent à changer de position lorsque le radeau est à l’eau ; ensuite il est plus facile de mouvoir les arbres dans l’eau que sur terre.
Choisissez pour construire vos radeaux un endroit près de la rive où le courant ailpeu de rapidité et oùles abords de la rivière soient d’un accès facile.
Commençons la construction des radeaux par le cas le plus simple et supposons qu’on veuille construire avec vingt corps d’arbres de 14 mètres de longueur, d’un diamètre moyen deo,5!?5, un radeau pour passer des troupes d’une rive à l’autre sur une rivière de peu de courant; nous supposerons encore que les arbres sont déjà jetés à l’eau et retenus le long de la rive; ce serait entrer dans des détails trop connus que de parler de la manière d’abattre les arbres et de les conduire à la rivière.
Lorsque la rive est plate, on amène pour construire le radeau ABCD (fig. i,pl. 5) un premier arbre le long de la rive, on cloue surcetarbrc à i“*ouaim5o de chacune deses extrémités le bout de deux madriers <1 <1 ; on pousse au moyen de ces deux madriers ce premier arbre au large ; on amène le deuxième arbre sous les madriers entre ce premier arbre et la rive ; on serre les deux arbres l’un contre l’autre; on met les madriers bien perpendiculairement à la longueur des arbres; l’on cloue les madriers sur ce second arbre , et l’on continue de placer ainsi successivement sous les madriers les autres arbres sans laisser d’intervalle entr’eux , en
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avant l’attention de mettre alternativement les gros bouts des arbres en tôte et en queue du radeau , et d’aligner les bouts d’amont parallèlement aux madriers.
Une rive un peu élevée ne permet plus ce genre do construction : on assemble alors en flotte les vingt arbres du radeau , les gros bouts alternativement de tète à queue ; on cloue le madrier d’amont sur les deux arbres du milieu et .successivement sur les autres en les serrant et les alignant entr’eux ; puis l’on cloue le second madrier sur la queue du radeau.
On met alternativemement un gros bout et un petit bout des arbres à la tète du radeau , afin que le centre de figure soit en même temps le centre de gravité du radeau; le chargement du radeau est alors plus facile à combiner, tandis que si l’on mettait tous les gros bouts du môme côté, on courrait les risques de charger jtrop l’avant ou l’arrière, à cause de la difficulté de juger de la véritable position du centre de gravité du radeau.
Les arbres du radeau ABCD ayant la même longueur , son centre de gravité est en O , au milieu de l’intervalle qui sépare les deux madriers ; si les arbres étaient inégaux on jugerait à vue d’œil de la position du centre de gravité.
On place à égale distance du centre de gravité deux traverses l>b. cc.; leur écartement dépend de la longueur que l’on doit donner au tablier. Ces traverses se posent en travers sur tous les arbres et perpendiculairement à leur . longueur. Les traverses ont ordinairement o". 2 1 o de largeur et om 1G0 de hauteur; à défaut de bois équarris, on prend des rondins ou des petits arbres ayant o1" 160 à oro 180 de diamètre au gros bout.
Si les traverses ne posent pas également sur tous les arbre
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ou entaille lus plus loris, ou l'on place des cales sous les plus faibles.
On fixe les traverses aux arbres avec des broches en fer, ou avec des chevilles en bois, ou avec des harts et des cordages.
Lorsqu’on les fixe avec des broches ou des chevilles , on perce des trous de larrière en quinquonce comme dans la traverse cc.
Pour fixer une traverse avec des harts ou des cordages , on perce avec une forte tanière sur chaque arbre, tout près et de chaque côté de la traverse, des trous de o“. o5 à om. 06 de diamètre et de o™. 10 à om. 1 2 de profondeur; on introduit dans l'un de ces trous l’extrémité d’une hart ou d’un cordage, que l’on arrête en chassant fortement dans le trou une cheville de o, 1 5o à o, 1 60 de longueur ; on passe la hart ou le cordage par-dessus la traverse bb\ en tendant fortement on ramène le bout libre dans le second trou du même arbre , où on l’arrête de même par une cheville.
Les pontonniers badois se contentent d’arrêter les bouts des harts par des clameaux , ce procédé est plus expéditif etprésente une solidité suffisante, caries radeaux ainsiconstruits restent tout l’été sur le Rhin, àManheim, sans éprouver d’avaries.
Le mode le plus prompt et le plus simple d’assembler les arbres d’un radeau sous les traverses et qui n’exige ni tanière, ni broches , ni clameaux , etc., est d’embrasser chaque arbre et la traverse par un bout de cordage dont on forme une couronne dans laquelle on introduit un billot pour serrer fortement la traverse sur l’arbre.
A défaut de cordages , prenez les grandes courroies des havre-sacs ou découpe* en courroies quelques peaux de bœufs ou de cheval.
Pour fonner le tablier sur lequel s# placera la troupe , on
si B t.t. pass\6e i:f.s nmkBF.s.
met entre les deux traverses extrêmes bb, ce, un certain nombre d’autres traverses dd de même hauteur que les premières; elles peuvent être moins larges. Toutes ces traverses sont également espacées entr 'elles ; l’intervalle d’une traverse à l’autre se règle sur la force des madriers; il ne faut pas que Ceux-ci puissent se rompre sous les roues des voitures. On couvre les traverses de madriers cee, ces madriers sont autant que possible cloués sur toutes les traverses.
Les traverses intermédiaires sont fixées sur l’un des arbres du milieu cl sur les deux arbres extrêmes par des broches, des clameaux, des barts, etc. On élève sur l’un des arbres du milieu et derrière le madrier d’amont une poupée f; on y attache le cordage qui sert â amarrer le radeau à terre. Sur la queue du radeau se trouve le porlegouvernailg; et sile radeau doit naviguer àla rame, on place des porte-rames à l’avant età l’arrière, sur chacun des arbres extrêmes ; enfin si le temps le permet, on entouré le tablier d’un garde-fou.
Le tablier ne s’étend pas sur toute la surface du radeau ABGD, parce que la force deceradeaune permettrait pas de le couvrir en entier de troupe , il est toujours prudent de
proportionner la surface du tablier au nombre d’hommes que le radeau peut porter sans danger1.
Cherchons la force de ce radeau : m. cub.
Volume des vingt arbres (imcub. i6opar arbre) 20. 200 Volume supposé des traverses o. 700
Volume total.. . . 23. qoo
Poids du mètre cube de bois employé. . . . 570 k.
PoidB que portera un mètre cube.. .... 43°
D’où la force du radeau sera de » 10,277
ESSAI U UNE INSTRUCTION
En retranchant tic ce nombre le poids des "madriers du tablier, la différence donnera le poids dont on pourra charger le radeau.
Lorsque le courant de la rivière a quelque vitesse, les arbres d’un radeau ne s’assemblentplus carrément : on forme un angle saillant à la tête du radeau , et tous les bouts d’amont des arbres sont coupés en sifflet , de manière que la pointe du sifflet se trouve en dessus lorsque l’arbre flotte librement. On amène le bout des arbres à terre pour les couper en siflct. .
Après avoir réuni en flotte tous les arbres du radeau, on plante un clou à l’extrémité du sifflet de l’arbre du milieu, on y fixe par son milieu un cordage dont on ramène les bouts à droite et à gauche pour les arrêter aux extrémités du madrier d’amont. Ce madrier, qui doit avoir une longueur égale à la largeur du radeau , se cloue sur l’arbre du milieu à une distance du sifflet telle que les côtés du cordage forment l’angle que l’on veut donner à la tête du radeau ; pour un angle droit la distance du sifflet au madrier sera égale à la moitié de la largeur du radeau.
On descend successivement, à partir de l’arbre du milieu, tous les autres arbres jusqu’à ce que la pointe de leur sifflet affleure le cordeau , et on les cloue sous le madrier en serrant les arbres les uns contre les autres ; puis l’on cloue sur la queue du radeau un second madrier arrasant le bout de l’arbre qui est dépassé par tous les autres, et l’on achève de construire le radeau de la même manière que le précédent.
On prescrit de faire serrer les arbres les uns contre les autres, quoiqu’on aitlongtemps cru qu’il convenait de laisser un intervalle entre les arbres pour faciliter l’écoulement de l’eau ; parce que des expériences faites en i8a4 sur le Rhin
sia i.t p assagi; bas rivières. 8»
ont démontré que le radeau dont les arbres étaient jointifs opposait un quart de résistance de moins au courant , que ceux dont les arbres étaient éeartés de 1 o à 1 5 centimètres.
C’est encore pour diminuer l’action du courant contre la tête du radeau, qu’on coupe en sifflet le bout d'ainont des arbres d’un radeau.
Les radeaux dont l’angle de la tôte présente un saillant naviguent mieux ; car lorsqu’on donne à passer dans un radeau de forme rectangulaire, l’action du courant agit contre la tète en sens inverse de celle imprimée par les rames et par la partie du courant, qui frappe les côtés du radeau.
Le saillant donne aussi plus de longueur au radeau; ce qui le rend plus stable.
Lorsqu’un radeau sera destiné à passer en traille , la tête du saillant présentera un angle aigu , s’approchant le plus possible de l’angle de 54 à 55 degrés, parce qu’alors, en donnant à passer sous l’angle le plus favorable, l’un des côtés de la tète du radeau se trouve dans la direction du courant et ne lui oppose, aucune résistance , tandis que l’autre reçoit l’impulsion la plus forte que puisse lui imprimer le courant.
Ce radeau pourrait traverser une rivière de largeur moyenne (5o à 70“ ) à la manière des ponts volans , en amarrant simplement à la poupée le cordage d’uue ancre mouillée au. milieu de là rivière, et en donnant à passer sou» l'angle le plus favorable. Si la force du courant n’était point assez grande pour faire arriver le radeau* contre la rive , on y suppléerait par quelques coups de rauies ou de gaffes.
Les radeaux composés d’une seule rangée d’arbres, tels que ceux que nous venons de décrire, n’auront jamaisune force assez grande, quelque soit le diamètre des arbres, pour TOME 1. (’l** UV. ) 0
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qu’on puisse couvrir toute leur surface de troupes; Ton ne parviendra à ce but qu’en composant les radeaux de plusieurs rangs d’arbres superposés les uns sur les autres. Cette disposition est même de toute nécessité avec des arbres d’un faible diamètre.
Lorsque deux rangs d’arbres sulfiront pour donner au radeau la force voulue , on accouplera d’abord les arbres deux à deux avec des chevilles ou avec des clameaux, et l’on composera les radeaux avec ces couples d’arbres comme s’ils ne formaient qu’un seul arbre, de manière cependant que dans chaque couple l’un des arbres soit en dessus et l’autre en dessous.
Quand les radeaux doivent être composés de plus de* deux rangs d’arbres, on forme un premier radeau des arbres les plus forts , assemblés sous deux madriers seulement; on couvre ce radeau d’un second rang d'arbres, perpendiculairement aux premiers et liés à ceux-ci par de fortes chevilles ; on met sur ce second rang un troisième semblable au premier et l’on continue de plaeer les arbres par rangs croisés jusqu’à ce que le radeau soit composé d’un assez grand nombre d’arbres. On couvre le dernier rang de madriers, on place la poupée, les portes-rames, le porte-gouvernail et l’on entoure le tablier d’un garde-fou.
Les radeaux sur lesquels Charles XII, roi de Suède, et son armée passèrent le Sund en 1718, avaient cinq à six rangs d’arbres croisés les uns sur les autres. Chacun de ces radeaux portait deux pièces de 18 et 5oo hommes.
Charles Xll et après lui quelques généraux, ont fait entourer les radeaux destinés à un passage de vive force, de parapets en fortes planches de chêne , percés de créneaux ; les txoupes se trouvaient ainsi garanties contre les feux de la mousqueterie et pouvaient riposter à l’ennemi.
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tes parapets étaient quelquefois à charnières et se rabattaient sur la rive en abordant.
Il n’est pas nécessaire que les radeaux d’arbres destinés à la construction d’un pont soient aussi forts que ceux dont la surface entière se couvrira de troupes. Un radeau de la force de 6,000 à 8,000 kil. suffira sous un pont pour le passage des plus lourdes voitures d’une armée.
D’après des expériences faites avec soin, voici comment l’on peut construire un radeau prêt à être ponté , avec treize arbres de 14 mètres de longueur et d’un diamètre moyen de om325.
On réunit ( fig. 2 ) les arbres en flotte , en alternant les gros bouts de tête à queue , après avoir coupé en sifflet tous les bouts d’amont; on les cloue successivement sous le madrier c , de manière que la tète du radeau forme un angle droit ; le madrier c , cloué sur la queue du radeau , arrase le bout de l’arbre qui est dépassé par tous les autres.
On cherche le centre de gravité du radeau, l’on fait à quelques décimètres en arrière de ce centre une marque sur l’arbre du milieu; on place perpendiculairement aux arbres deux traverses b b, éloignées de cette marque de quelques décimètres de moins que la moitié de la longueur des madriers destinés au pont. On fixe les traverses aux arbres par des broches oudesharts.
On pose sur ces traverses et dans le sens de la longueur des arbres trois supports d d d, d’une longueur égale à celle des madriers du pont ; ils sont maintenus sur les traverses par des clameaux.
On élève une poupée e sur l’arbre du milieu , elle est appuyée contre le derrière du madrier de la tête du radeau. On cloue un bout de planche f arrasant la pointe du sifflet
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des arbres qui touchent celui du milieu , cette planche supportera le cordage d’ancre amarré à la poupée et l’empêchera de s’engager entre les arbres du radeau.
Enfin on met un porte-gouvernail i sur la queue du radeau.
La tète du radeau présente un saillant pour opposer moins de résistance au courant et pour rejeter entre les radeaux les corps llotlans charriés par la rivière. On fait correspondre le milieu du tablier à quelques décimètres en arrière du centre de gravité du radeau, afin que la tète du radeau s’enfonce un peu moins que sa queue , lorsqu’il passe de lourds fardeaux sur' le pont, et aussi pour contrebalancer l’effet do la tension du cordage d’ancre, qui tend à faire plonger la tète. Eette précaution serait sans objet sur des eaux sans courants.
Le volume des treize arbres de ce radeau. . m. cub. (chaque arbre cubant i™ i Go) sera de. . . . i5 080
Volume des trois traverses et des deux madriers, o 4^9
Volume total du radeau i5 5iy
Le mètre cube des bois employé pesant . 5ÿo k.
la force de ce radeau sera de G.Gjâkij
Lorsque les arbres ont moins de is“ do longueur , on construit le radeau de la manière indiquée ( fig. 5). On coupe en sifflet le petit bout de la moitié des arbres destinés au radeau ; on forme avoc ces arbres un premier radeau a dont tous les petits(bouts soient en amont , en le fixant comme le précédent sous un madrier c; on amène les gros bouts des autres arbres derrière et contre les gros bouts des premiers , on unit chaque arbre avec celui de derrière par deux clameaux, par des harls ou par un morceau de madrier cloué sur chacun de ces arbres: on
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serre l’un contre l’autre le petit bout des arbres du radeau b de derrière, de manière que les arbres de devant et de derrière qui sont au milieu du radeau se correspondent en ligne droite ; l’on cloue un madrier c sur la queue du radeau.
Les traverses h et l se placentcomme au radeau précédent, la traverse g est à quelques décimètres en avant du centre de gravité du radeau partiel a, et la traverse k en arrière du centre de gravité du radeau b. Gnlixe trois supports ddil sur les quatre traverses , celui du milieu peut ne porter que sur les deux traverses intermédiaires.
On élève une poupée e, on place une traverse f près de la tète du saillant et un porte- gouvernail i à la queue du radeau.
Il résulte de cette construction que la charge que le radeau total aura à supporter se répartira au moyen des longs supports dit sur les quatre traverses à-la-fois , et par conséquent les deux radeaux partiels s’enfonceront toujours simultanément , sans qu’aucun effort tendç à les * désunir.
Les deux grands supports auront des dimensions assez fortes pour ne pas fléchir sous le poids du chargement.
Ainsi donc on fait avec des arbres courts des radeaux ayant la même forceet la même stabilité que ceux composés d’arbres d’une longueur double, et l’on évite'de se servir de radeaux courts et larges qui opposeraient beaucoup de résistance au courant , qui laisseraient sous le pont peu d’intervalles entr’eux , et qui pourraient prendre pendant le passage un mouvement dangereux de tangage.
Si chacun des deux radeaux partiels , qui forment le radeau double, est composé de onze arbres de 10 mètres de longueur etd’un diamètre moyen de o,5o le volume des
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vingt-deux arbres de ce radeau ( o“ cube 717 par arbre)
sera de i5m. 55o c.
celui des quatre traverses et deux madriers. o 5g5
Volume total . 16“ i45
Le mètre cube de bois pesant 570 kil. , la force de ce radeau sera de Gg4 > kil. 49
Les pontonniers, avec des radeaux construits comme on vient de l’indiquer, ont jeté sur le Rliin dont le courant avait par fois 2“ 3o de vitesse par seconde , des ponts de 80 mètres de longueur, surlesquels on a fait passer des troupes de toutes armes et la pièce de 24 attelée.
Les divers modes de construction de radeaux que l’on vient de décrire, indiquent suffisamment comment l’on doit s’y prendre pour former des radeaux avec des bois équarris ou provenant de la démolition de quelques édifices.
Les détails de construction relatifs aux batteries flottantes sont trop compliqués et trop étrangers au but que l’on s’est proposé pour en parler ici ; l’on se bornera à rappeler que le général Lovvendald employa en 1 744 des batteries flottantes pour le siège d’Ostende ; que les Autrichiens s’en servirent en 1705, au siège de Dresde, et les Français en 1784 au siège de Gibraltar.
iWicuux (le tonneaux , d'outre*, etc.
Si l’on excepte la presqu’île Hispanique et les steppes de la Russie, une armée agissant en Europe, quelque dépourvue qu’elle soit de matériaux propres au passage des
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rivières, trouvera presque toujours, dans l’éterulue de sa ligne d’opération , assez de tonneaux et de bois de démolition pour en construire promptement des radeaux, lesquels pourront servir non-seulement à embarquer des troupes pour les faire passer d’une rive à l’autre , mais encore à jeter des ponts sur la plupart des rivières dont le courant aura moins de deux mètres de vitesse par seconde.
Les radeaux de tonneaux sont une ressource précieuse pour une armée qui bat en retraite , et qui n'a pas toujours le choix des moyens , ni le temps de faire de grands préparatifs, ou pour une armée qui opère loin de l’ennemi; c’est sous ce point de vue seulement, qu’on doit envisager l’utilité de ce genre de radeaux; ils ne conviennent point pour un passage de vive force, ils naviguent trop mal pour pouvoir les faire aborder avec certitude à un point donné; quelques coups de fusils tirés dans les tonneaux, suffiront pour les faire couler et pour faire submerger tout leur chargement.
La plus grande partie des observations que l’on a faites en parlant des radeaux d’arbres, s’appliquent à la construction des radeaux de tonneaux. .
Le poids qu’un radeau de tonneaux pourra supporter, ou la force de ce radeau, dépendra du nombre et.de la capacité des tonneaux qui y sont employés.
Un peut, sans erreur sensible, regarder le poids du tonneau vide comme égal à' celui du volume que déplace son enveloppe, d’où il résulte que le poids dont il faut charger un tonneau pour le submerger, est égal au poids de l’eau nécessaire pour le remplir. Si le tonneau est jaugé, ce poids est égal à autant de kilogrammes qu’il y a de litres dans la jauge du tonneau.
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Si le tonneau n’est pas jaugé , on trouvera sa capacité par la formule suivante :
V étant la capacité du tonneau , K = 5. 141692 le rapport du diamètre à la circonférence , D Je diamètre intérieur au bouge , tl le diamètre intérieur au fond , et L la longueur intérieure du tonneau. On substitue, par cette formule, au tonneau, un cylindre ayant pour hauteur l’axe du tonneau , et pour base une moyenne proportionnelle entre le bouge cl le fond. Cette valeur, il est vrai . est un peu moindre que la capacité réelle du tonneau ; mais on peut sans inconvénient négliger cette différence qui sera toujours très-petite.
La force d’un radeau dont tous les tonne’auxont les mômes dimensions, s’obtiendra en multipliant la capacité d’un de ces tonneaux par le nombre de tonneaux employés. Si les tonneaux sont inégaux, on sera obligé de calculer la capacité de chacun des tonneaux ; la somme totale représentera la force du radeau.
Les radeaux de tonneaux ayant été plus fréquemment employés à la construction des ponts qu’autrement, l’on se bornera à décrire les modes de construction usités en France et en Allemagne pour former des radeaux prêts à être pontés. Cette instruction bien comprise, il sera facile, par analogie et en se rappelant les détails de construction de radeaux d’arbres, de construire des radeaux propres à passer seulement des troupes d’une rive à l’autre.
La construction des radeaux de tonneaux est extrêmement simple; on forme d’abord un châssis ADEll (fig. 4), composé de quatre supports AE, ISF , CG , DH, assemblés par des traverses KL, AIN , OP, OU; il faut que ce châssis ail
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au moins six mètres de longueur pour que le radeau acquière une stabilité satisfaisante.
On place une fde de tonneaux entre chacun des supports extrêmes et le support intermédiaire qui en est le plus près. On laisse entre les deux fdes de tonneaux un intervalle libre TS, dans le but de donner au radeau plus de stabilité dans le sens de sa largeur.
La distance entre les deux supports qui maintiennent une file de tonneaux est moindre que le diamètre des tonneaux au bouge; les arêtes intérièures du dessous de ces supports sont échancrées pour le logement des tonneaux.
Il faut, lorsque les tonneaux sont placés sous les supports , que le dessus de ceux-ci soit plus élevé que la partie supérieure des tonneaux.
Les traverses KL, MN , etc., sont sous les supports et encastrés dans un logement entaillé dans ceux-ci ; il y » une traverse à chaque bout du châssis et d’autres intermédiaires , leur écartement dépend de la longueur et du placement des tonneaux. Les traverses sont fixées aux supports par des chevilles en bois ou des broches en fer.
Un des supports intermédiaires porte une poupée V vers son bout d’amont.
Les quatre tonneaux des angles sont liés aux supports avec des cordages, parce qu’ils sont sujets à s’échapper par l’effet du tangage.
On se sert pour ce radeau de tonneaux ayant à-peu-près les mêmes dimensions. Quand les tonneaux sont petits, ou quand l’on vent donner plus de force au radeau , on donne plus de longueur au châssis pour y placer un plus grand nombre de tonneaux , ou bien on lui donne plus de largeur, et au lien de deux files parallèles de tonneaux, on en met plusieurs.
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Lorsque les tonneaux ont une grande, capacité , une seule rangée de tonneaux peut suffire; dans ce cas on place les tonneaux l’un à côté de l’autre , se touchant par le bouge , au lieu d’êlre bout à bout , et on les encadre sous un châssis composé de deux supports, seulement posé perpendiculairemcnt sur la longueur des tonneaux.
On peut encore construire les radeaux de tonneaux de la manière suis ante (fig. 5).
On range tous les tonneaux, excepté deux, bout à bout*sur deux files contiguës; un lonueau A est placé en travers devant les deux files; un autre B est placé en long derrière ces illcs. Les tonneaux contigus qui se correspondent dans les deux files, sont accouplés au moyen de traverses c c portant de fortes chevilles qui entrent dans les bondons. Ces traverses sont échancrées en dessous aux endroits qui posent sur les tonneaux.
Un support UE qui règne dans toute la longueur du radeau, est fixé sur le milieu des traverses au moyen do clameaux ou de cordages fortement brelos.
Le premier et le dernier tonneau sont de même fixés chacun par une cheville sous des traverses échancrées F et assujetties sous le support.
Le support porte une poupée P, vers son bout d’amont.
Chaque couple de tonneaux est embrassé par un cordage ; le tonneau de l’avant est lié à sa traverse et celui de l’arrière au support.
Lorsque les tonneaux sont en nombre impair, on n,e me* point de tonneau isolé à l’arrière. On peut se servir , pour le radeau , de tonneaux de diamètres inégaux en mettant des traverses plus hautes sur les tonneaux d’un diamètre plus faible.
Ce dernier radeau, à cause dé son peu de largeur, a un mouvement de roulis très-dangereux, aussi ne conseillet-on son emploi que dans des cas pressés , et lorsqu’on manque de bois pour faire des châssis.
Ce radeau et le premier dont on a parlé étant composés de i4 tonneaux jaugeant chacun 435 litres et ayant par conséquent , sans les bois du châssis , une force de 6090 kil. , ont servi concurremment avec les radeaux d’arbres pour jeter des ponts sur le Rhin et ont subi les mêmes épreuves que ceux-ci.
Le général saxon Hôyer, dans son manuel du pontonnier, prescrit de formerles radeaux de la manière suivante : Après avoir bien bouché les tonneaux et placé de chaque côté de la bonde un crochet ou un petit clameau , on met sous chaque support AB, de 6 à 7 mètres de longueur, un rang de tonneaux bout à bout, la bonde en dessus; les tonneaux selon leurs dimensions se toucheront ou seront espacés entr’eux de quelques centimètres , pour qu’ils dépassent de chaque côté de om 1 5 à om 52, les extrémités des supports; des bouts de cordages passés dans les crochets ou dans les clameaux, lient fortement les supports sur les tonneaux.
On pose ensuite sur deux rangs de tonneaux CD et EF. et perpendiculairement aux supports , cinq poutrelles a, b, c, d, e, également espacées ; leur écartement dépend de la largeur qu’on veut donner au tablier du pont. La poutrelle du milieu porte sur le milieu des supports , les extrémités des poutrelles dépassent de quelques centimètres le bouge des tonneaux. On lie ou l’on clamaude les poutrelles sur les supports ; puis l’on place sous ces poutrelles et dans l intervalle qui se trouve entre les deux rangs de tonneaux CD et EF autant de rangs de tonneaux GH , égale-
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ment espacés, qu’il est nécessaire pour donner au radeau la force voulue ; ces rangs sont fixés aux poutrelles de la même manière que les premiers. Enfin on termine le radeau en couvrant les poutrelles de madriers.
Lorsqu’on ne peut munir le tonneau de crochets ou de petits clameaux, on -y supplée par de petits billots de o,*o à o,âo de longueur et de 0,2 à o,3 de diamètre, qu’on introduit dans le bondon après avoir fixé à leur milieu un fort cordeau dont on ramène les deux bouts hors du bondon pour embrasser et lier les supports sur les tonneaux. Ce genre d’altachc a l’inconvénient de demander beaucoup de prévoyance dans le chargement du radeau oour empêcher que l’eau n’entre dans les tonneaux ou verts par letir bondon. Un pourrait peuLètre l’éviter en faisant passer les bouts du cordeau dans deux trous de fausset pratiqués de chaque côté du bondon , ce qui permettrait de mettre les bondes.
Le mode île construction suivi parles Badois, diffère du précédent en ce que le nombre de rangs de tonnéaux qui compose un radeau sont jointifs et que leurs supports sont maintenus entr’eux par trois traverses entaillées à mi-bois. Telles sont les différentes manières deconslruirc les radeaux de tonneaux employés jusqu’à ce jour.
Il ne faut donc pour assembler les tonneaux en radeau que quelques bois dont on forme un châssis ; il n’est même pas nécessaire que ces bois soient équarris, quelques balivaux pourront les remplacer au besoin.
Les radeaux de tonneaux méritent de fixer l’attention,, par la facilité et la promptitude de leur construction et par le parti qu’on pourrait en tirer, si l’on était privé de toute autre ressource , pour établir en peu d instans une communication sur une rivière qui semblait devoir arrêter l’armée pendant quelque temps.
On s’ost encore servi pour franchir les rivières, de radeaux formés avec des outres ; les anciens nous ont laissé à cet égard plusieurs exemples célèbres. Alexandre, pour passer le Danube etl’Oxus, lit transformer en outres les peaux qui servaient de lentes à ses soldats ; ces outres dont on formait des radeaux étaient remplies de paille , de sarment, ou de brins d’osier. Annibal fit usage d’outres lors de son passage du Rhône. Dans toutes les guerres tant anciennes que modernes dont la Péninsule Hispanique fut le théâtre, on a employé pour passer les rivières les outres ou peaux de boucs qui, dans ce pays, remplacent les tonneaux.
Les radeaux d’oulres se construisent de la même manière que ceux de tonneaux ; on assemble et l’on fixe , sous un châssis léger , le nombre d’outres nécessaires pour supporter un poids donné.
Mais ce n’est qu’à la dernière extrémité et dans le dénuement absolu de tous autres matériaux, qu’on doit songer à se servir de ce moyen ; les outres se dégonflent facilement, le moindre choc peut les crever et leur faire perdre toute leur force comme flotteur.
Le général anglais Douglas a essayé de convertir en outres les peaux de bétail qu’on tuait pour la troupe ; il pense qq'une pareille ressource peut être d’une grande utilité à l’armée , voici les expériences qu’il fit à ce sujet.
« Je taillais la peau d’un bœuf et lui donnais la forme «, d’un cercle de à pieds 6 pouces ( 1® 70) à-peu-près de * diamètre ; puis, rassemblant les bords du cuir autour d’un » petit morceau de bois rond (un morceau de sureau, par a exemple , dont j’avais ôté lia moëlie) , je formais de ce » cuir une outre arrondie que l’on gonflait facilement avec » un soufflet à main , et dans laquelle l’air était retenu par » une petite rondelle de cuir faisant l’office de soupape ,
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» clouée sur l'extrémité du morceau de bois oü tube qui én- » trait dans l’outre. Celle-ci , gonflée comme on vient de le » dire , pouvait soutenir au-dessus de l’eau un poids de 1 3o » à lôo kil. , sans que j’eusse pris aucune précaution pour
* boucher les pores de la peau ; elle demeurait très-bien
• enflée pendant cinq heures , et au bout d’un jour entier » elle était encore capable de supporter la moitié de la charge » que nous venons d’indiquer.
» Le poids du cuir n’était que de 20 kil. , ce qui fait voir » que j’obtenais un flotteur tout à la fois très-puissant et » très-portatif. J’ai répété mes expériences sur différentes » peaux, que j’ai tenues gonflées pendant plusieurs jours de » suite, et je suis constamment arrivé aux mêmes résultats » satisfaisans.
» Les peaux peuvent être conservées pendant un temps » considérable, au moyen du sel commun. Si l’on prenait » le soin d’enduire de goudron , ou de quelque substance » glulineuse , les parties voisines du dos de l’animal , où le » cuir est toujours plus poreux qu’ailleurs , les outres de- » viendraient susceptibles de conserver l’air , et de rester » gonflées pendant long-tems. Au moyen des tubes de bois » dont nous avons parlé, on peut les enfler de nouveau et » aussi souvent qu’on veut, sans être obligé de désassembler » le radeau : il suffit pour cela de placer les outres de ma- » nière que le tube de chacune d’elles soit tourné en dessus » et que l’on puisse y introduire la buse d’un soufflet. Les » tubes doivent être bouchés bien hermétiquement à leur >• extrémité, attendu que le morceau de cuir qui fait sou- » pape dans l’intérieur de l’outre , fermerait trop im- « parfaitement l’ouverture pour empêcher l’air de s’échap- » pec.
Depuis quelques années on a confectionné avec des tissus
SL'ïl LE PASSAGE DES RIVlliRES.
imperméables des niatelals remplis d’air, d’un transport commode par le petit volume qu’ils occupent étant dégonflés, des officiers s’en sont pourvus pour faire campagne ; on pourrait peut-être dans quelques circonstances urgentes et en imitant les anciens qui ne dédaignaient aucun expédient , se servir de ces rnatelats au lieu d’outres pour former des radeaux. Si l’on suppose à ces rnatelats deux mètres de longueur sur un mètre de largeur et qu’ils acquièrent étant remplis d’eau, une épaisseur de 0,20, ils déplaceront chacun un volume d’eau de o m 4 00 . et supporteront par conséquent un poids de 400 kil. En assemblant douze de ces rnatelats sous un châssis léger , on aura un radeau de la force de 4800 kil. : il serait prudent pour préserver ces rnatelats dctoutchoc de les enfermer dans des caisses faites à la hâte avec quelques planches.
De simples caisses bien fermées , calfatées et goudronnées avec soin pour ne point laisser pénétrer l’eau dans leur intérieur, ont été quelquefois employées aux armées pour faire des radeaux et des ponts. Ces caisses étaient divisées en plusieurs comparlimens , de sorte qu’une voie d’eau ne remplissant qu’une seule case , la caisse conservait encore une partie de sa force comme flotteur.
v !» Constructions des chevalets.
Gustave Adolphe , en 1 65 1 , franchit de vive force le Ijcch sur un pont de chevalets , en présence de l’armée de Tilly. Les Finlandais de l’armée suédoise presque tous charpentiers, construisirent les chevalets sur les bords même de la rivière.
Dans la mémorable campagne de Russie de 181 2 , le passage delà üwina , celui de la Moskowa, le célèbre passage
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de la JJhrsina, elc. , elc. , s'effectuèrent sur des ponts de chevalets ; les bois employés pour la construction des chevalets provenaient pour la plupart de la démolition de misérables maisons, éparses ça et là le long des rives.
Les chevalets doivent être d’une construction simple, prompte et solide.
Simple , pour que tout soldat charpentier puisse y travailler.
Prompte. Il y a des positions à la guerre qui ne souffrent pas de retard, oii tous les momens sont comptés. Qu’on se rappelle Napoléon sur les bords de la Bérisina , dans la matinée du 26 novembre 1812, pressant la construction des chevalets.
Solide , pour empêcher que les ponts ne viennent à se rompre pendant le passage ; événement toujours fâcheux.
Le chevalet adopté par les pontonniers depuis la paix, semble satisfaire pleinement â toutes ces conditions , comme l’ont d’ailleurs prouvé les expériences qu’on lui a fait subir.
Ce chevalet se compose d’un chapeau A, (fig. 7) de quatre montans ou pieds B , de deux traverses inférieures C , de deux traverses supérieures D, et de quatre liens E.
Longueur du chapeau , 4 m 5oo , équarrissage, o m 21 5.
Il y a dans le chapeau quatre entailles m, pour le logement des montans ; distance des entailles aux extrémités du chapeau, om5oo; profondeur des entailles, om oa5 Margeur om i35, elle est égale à la largeur des montans ; l’inclinaison des entailles dans le sens de la longueur du chapeau, qui détermine l’inclinaison des montans, est en général de 1 ; 1 6 de la hauteur du chapeau.
Les cinq lignes n , tracées au. ciseau sur le chapeau, in-
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diqucnt la jonction des poutrelles sur le chapeau , celle du milieu est au milieu de la longueur du chapeau,
La longueur des montans dépend de la hauteur du chevalet ; équarrissage, o“ i35.
Pour déterminer l’écartement PQ des montans et l’épaulement L o, soit a b c d, le profil en travers du chapeau , on prolonge la ligne d e qui marque le dessous du chapeau, et l'on prend sur cette ligne, à partir du point d , une distance d e égale au quart de la hauteur du chapeau; on tire les lignes P a e, qui indiquent le dehors, et l R le dedans du montant , d o étant la profondeur de l’entaille faite dans le chapeau P r t o a donne la forme du montant. L’épaulement to étant formé, on ajuste le montant dans l’entaille du chapeau; il faut que le haut du montant ne déborde pas le dessus du chapeau et que le dessous du chapeau porte sur l’épaulement l o.
Chaque montant est fixé au chapeau par deux clous de oa 20 de longueur.
Le milieu de la traverse inférieure C est au quart de la hau-v teur totale du chevalet, sa longueur dépend de cette hauteur.
Largeur om 108 , épaisseur 0“ 040,
La traverse inférieure est encastrée, en demi-queue dliironde dans les montans , et elle est fixée à chaque montant par deux clous de 0“ 1 a de longueur.
La traverse supérieure D est fixée intérieurement contre les montans , leur dessus touche le dessous des chapeaux. Longueur, ora 4o3; largeur, om 160; épaisseur, 0“ i4o.Deux clous de o“ 12 la fixe à chaque montant.
La longueur du lien E dépend delà hauteur du chevalet , la position de son côté extérieur se détermine par une ligne/g; le point f c st pris à o“5o au-dessus de la traverse inférieure, le point g à une distance g h du montant TOME 1. ( lr* LIV.) „ 7
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égale aux ^-de h f. Largeur du lien o, 108, épaisseur o, o4o.
11 s’assemble dans le chapeau et dans le montant à demi queue d’hironde. Chaque demi-queue d’hironde est fixée par deux clous de o, îa de longueur.
Quand on veut simplifier la construction de ce chevalet on supprime les liens et on assemble les traverses inférieures à demi-bois dans les montans. Toutes les arêtes saillantes du chevalet sont abattues en chanfrein.
Lorsque le chevalet doit être assis sur un fond vaseux ou mouvant, on ajoute deux semelles clouées à plat sous ses pieds accouplés. Les dimensions que l’on vient de donner ne sont point absolues , on cherchera cependant à s en rapprocher le plus possible.
On peut employer pour construire les chevalets toutes les essences de bois , mais l’on donnera la préférence au sapin qui réunit une grande force à beaucoup de légèreté, et qui donne des chevalets faciles à transporter et à manœuvrer.
11 n’est pas nécessaire d’équarrir leshois qui ne léseraient . pas , le dessus du chapeau doit cependant toujoursprésenter une surface plane.
Lorsqu’un chapeau est trop faible, on diminue sa portée en plaçant sousle milieu de sa longueur un montant vertical ou chandelle que l’on fixe au chapeau.
On se sert encore, particulièrement dans la construction des ponts de bateaux, d’un autre genre de chevalet appelé chevalet à chapeau, mobile (fig. 8.)
Ce chevalet se compose d’un chapeau h et de deux pieds A, B, chaque pied est formé d’une semelle b c sur laquelle s’élèvent deux montans a a percés de trous en quinconce ; le chapeau joue entre les montans des pieds et au moyen ; . _ (.'u "O. • t uuijt
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des chevilles i, passées dans les trous des monlans, on élève et on baisse le chapeau à volonté.
Les figures 9 et 10 représentent des chevalets proposés par le général saxon Hoyer, pour jeter des ponts sur les marais ou sur les rivières à fond de sable ou vaseux; leur base présentant une grande surface s’enfoncera peu dans un sol mouvant. On peutla charger de pierres pour donner de la stabilité au chevalet et pour empêcher qu’il ne soit soulevé par les eaux.
Le chevalet représenté par la figure 1 1 , est destiné à remplacer les palées de pilotis qu’on ne pourrait enfoncer dans les rivières à fond de rochers, et qui seraient trop profondes ou trop rapides pour qu’on puisse se servir de chevalets ordinaires. On remplit de pierres ou de gros graviers la cage de la base pour maintenir ce chevalet en place.
Quelques exemples, tirés des guerres modernes, viendront à l’appui de ce que nous avons dit en commençant cet article sur la possibilité de trouver le long des rives assez de matériaux pour effectuer le passage des rivières.
Passage de la Dwina et de 1a Mosko-wa , en 1812 (1).
A Surai , dans la campagne de Russie , notre compagnie forte de 97 hommes , construisit un pont de chevalets sur la Dwina en huit heures de temps ; il avait 58 mètres de longueur. Nous n’avions pour toutes ressources qu’un caisson d’outils , une forge de campagne, et un chariot à munitions sur lequel nous avions quelques cordages , des pelles
(1) Cette relation nous a été communiquée par un de nos camarades, alors lieutenant en premier dans la première compagnie du deuxième bataillon de pontonniers.
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et des pioches. Dans une journée nous eûmes réuni tous les bois qui nous étaient nécessaires, près de l’emplacement ®ù l’on se proposait de tendre le pont. Le lendemain à deux heures du matin, nous commençâmes l’opération, nous disposâmes dix ateliers pour construire les chevalets, chaque atelier avait deux chevalets à faire; ils furent terminés en quatre heures. Pendant ce temps , le reste de la compagnie était occupé à préparer les poutrelles, madriers, corps morts et piquets. Quatre ouvriers en fer faisaient les clameaux avec les fers que nous possédions , joints à ceux que nous pûmes nous procurer. Enfin à dix heures du matin , le pont était entièrement terminé. Nous reçûmes à ce sujet des félicitations de M. le général d’Anlhouard qui commandait l’artillerie du qualrimc corps d’armée dont nous faisions partie ( armée d’Italie).
Nous n’eûmes que peu d’obstacles à surmonter pour l’établissement de ce pont, le courant était très faible, la plus grande profondeur de im 52 , à im 65, le fond était solide et très-peu inégal.
Dans la même campagne nous fûmes chargés de jeter un pont sur la Moskowa à cinq lieues de Moscou. Nous étions entièrement dénués de ressources; il n’y avait à proximité qu’une misérable chaumière , dont les plus gros bois nous servirent à faire quelques chevalets. Après beaucoup de recherches dans les environs, nous parvînmes à découvrir dans la rivière, des radeaux coulés que l’on avait chargés les uns sur les autres; ils se composaient de petits rondins de 4 à 5 mètres de long et de 8 1 6 centimètres de diamètre ;
les plus gros furent employés à faire des chevalets , les moyens nous servirent de poutrelles , et les plus petits des madriers. On se mit au travail dans l’après-midi, et le pont fut terminé le lendemain à sept heures du matin.
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Nous éprouvâmes en celte occasion une bien grande fatigue, parce que les hommes furent obligés de rester constamment dans l’eau , par un temps froid et pluvieux , tant pour démolir les radeaux que pour établir le pont. Nous avions divisé notre compagnie en quatre détackeinens de vingt hommes ; l’un de ces détachemens travaillait dans l’eau pendant une demi-heure , il ne pouvait pas résister au froid plus longtemps, il sortait et allait se i*échauffer à un grand feu que nous faisions entretenir près de là. Un autre détachement succédait au premier, et ainsi de suite. Nous avions une dixaine d’ouvriers placés sur le tablier du pont qui recevaient les bois des hommes qui étaient à l’eau , et continuaient à placer les poutrelles , madriers et guindages. Enfin nous parvînmes avec ces mauvais matériaux à faire un pont qui a résisté à l’artillerie, à la cavalerie , à l’infanterie et aux équipages de notre corps d’armée, qui effectua son passage le lendemain matin sans accident. Ce pont avait une soixantaine de mètres de longueur, le fond de la rivière était d’un sable solide et résistant , le courant était très-faible , et la profondeur n’était que de o“ 5î5 à im 63.
Passage du Tage en 1825 (1).
Quelque temps après l’entrée des Français à Madrid.cn 1823 , deux corps d’armée furent détachés sur Cadix ; l’un d’eux sous les ordres du général Bourmont, prit lu route de l’Estramadure et devait traverser le Tage à Almaraz.
Les Espagnols qui n’avaient point rétabli le pont d’ Almaraz, détruit pendant la dernière guerre, communiquaient
(1) La relation de ce passage est extraite d'oite note inédite fur les opérations des pon» tourner» pendant 1a campagne d'Espagne de 1625.
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d’une rive à l’autre en se servant d’un bateau équipé ne
traille.
L’officier de pontonniers envoyé près de ce corps d’armée, prévoyant que l’armée constitutionnelle, en se retirant , ne manquerait pas de détruire tous les moyens de passage, se munit au bourg de Navalmoral et à Almaraz, de quelques bois de pin et de peaux de boucs, les seules ressources que lui offrait ce pays.
Le 7 juin au soir l’avant-garde, dont les pontonniers faisaient partie, arriva sur les bords du fleuve, l’ennemi les avaient abandonnés dès le matin après avoir mis le feu aux bateaux.
Les pontonniers quoique fatigués par la marche fortée qu’ils venaient de faire , se jetèrent à la nage et furent chercher deux barques qui se trouvaient encore à flot sur la rive opposée.
La plus grande, d’environ 4o pieds de long suri 5 de large, avait les deux bordages totalement bruts et le fond endommagé en plusieurs endroits, l’autre, d’environ 18 pieds sur 7 , avait un bordage entièrement consumé , l’autre l’était à moitié , le fond s’était conservé intact.
Pendant le reste du jour les pontonniers ramassèrent sur la rive gauche, et passèrent à la nage sur la rive droite, tout ce qui pouvait servir à leurs travaux; ils rapportèrent une partie de l’ancienne traille, quelques madriers qui servaient aux plates-formes des batteries ennemies , quelques bois épars sur le rivage , des clous et des vieux cordages propres à faire des étoupes.
Le 8 au point du jour, on travailla à la réparation des barques , l’infanterie mit ses ouvriers à la disposition des pontonniers ; à dix heures du matin, la petite barque fut r iparée et employée aussitôt à passer de l’infanterie ; vers
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midi oa termina un petit radeau avec les bois et les outres dont on s’élail pourvu, ce qui permit de passer à la fois de l'infanterie et de la cavalerie. On mettait dans la barque six à sept cavaliers avec les harnais, et l’on faisait passer les chevaux à la nage en les tirant à la longe près du bateau. Le radeau portait vingt hommes d’infanterie et trois ou quatre cavaliers soutenant leurs chevaux à la nage. Le passage continua sans interruption jusqu’à minuit, et fut repris à trois heures du matin.
La grande barque qui devait passer l’artillerie et les voitures, et qui était dans le plus mauvais état, fut cependant à flot le 9 à onze heures du matin; dès qu’on l’eut établie en traille, on démolit le radeau qui devenait d'un mauvais service , plusieurs peaux de boucs s’étant crevées en abordant; on avait d’ailleurs besoin des madriers de son tablier pour établir un plancher dans le fond de la grande barque.
Avec ces faibles ressources tout le corps d’armée se trouva le 10 à midi de l’autre côté du Tage qui, en cet endroit, a 4o toises de largeur, et un courant assez rapide.
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DE LA CONSTRUCTION DES PONTS MILITAIRES
Lorsqu’une rivière a plus d’un mètre et demi de profondeur, lorsque son fonds est vaseux ou d’un sable fin qui *e délaie sous les pieds , les troupes ne peuvent plus la franchir à gué, et l’on est obligé, pour la traverser, d’employer des corps flottans, allant d’une rive à l’autre, ou d’établir des ponts. L’on a vu , dans les chapitres précédens , quels •sont les moyens les plus prompts de se servir des corps flottans. Il ne nous reste plus qu’à faire connaître la construction des différons ponts dont une armée peut faire usage.
Aux armées, la construction des ponts se lie toujours à quelques beaux faits d’armes. La promptitude avec laquelle on a pu les établir , a souvent contribué à faire réussir des opérations importantes dont ils étaient le pivot. L’on citera toujours le pont de Darius sur le Bosphore de Thrace , ceux de Xerxès sur l’Hellespont, celui de César sur le Rhin ; le pont du prince de Parme sur l’Escaut , en i585, lors du siège d’Anvers; les ponts jetés sur le Rhin par Turenne, par Jourdan, par Moreau; les ponts jetés sur le Danube, en 1809, par l’armée française, et
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tant d’autres exemples <jui prouveraient même que les armées ont été appelées à jeter des ponts sur des bras de mer, commesurles rivières les plus larges et les plus rapides.
La stratégie moderne , qui embrasse dans ses combinaisons une si vaste étendue de terrain, et qui ne veut plus que les eaux soient un obstacle à ses opérations , exige que l’art du pontonnier prenne une plus grande extension, qu’il soit étudié et compris dans chacune de ses parties par tous les chefs militaires.
Un général qui connaîtra les ressources de toute nature -que cet art offre pour faciliter le passage des rivières, ne se verra plus arrêté dans ses mouvemenspar aucun cours d’eau; il saura indiquer et discuter les moyens dont il veut qu’on se serve pour les franchir. Depuis la p.aix , beaucoup d’expériences ont été faites dans le but de trouvér les moyens les plus prompts et les plus faciles de passer les rivières, et l’on a vu toutes les puissances de l’Europe chercher à perfectionner leurs équipages de pont pour leur donner une mobilité telle qu’ils satisfassent à toutes les exigences de la .guerre. ...
De tous les moyens de communication qu’on peut établir sur une rivière, les ponts sont ceux qu’on doit préférer. Le passage des troupes de toutes armes s’y succède sans interruption , et ils peuvent supporter les plus lourds fardeaux qu’une armée traîne à sa suite.
L’on distingue dans tous les ponts deux parties principales ; le tablier, sur lequel on passe , et les corps de supports qui maintiennent ce tablier au-dessus de la surface des eaux.
Le tablier se compose de poutrelles, allant d'un corps de supports à l’autre, et de madriers dont on recouvre les poutrelles.
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Les ponts militaires prennent le nom des corps de supports employés à leur construction. Ainsi les armées ont jeté des ponts de voitures , de gabions, de chevalets, de bateaux, de radeaux , ainsi que des ponts de pilotis et de cordages.
Les ponts de bateaux , que l’on préfère à tous les autres pour les passages de vive force, et qui peuvent être tendus sur toutes les rivières , pourvu qu’elles aient assez de profondeur pour que les bateaux soient toujours à flot sont ceux que l’on construit le plus généralement aux armées.
Les ponts de radeaux peuvent remplacer les ponts de bateaux sur presque toutes les rivières; mais il ne faut pas que le courant ait plus de deux mètres de vitesse par seconde parce qu’au-delà il serait très-difficile et presque impossible de tendre ùn pont de radeaux, que d’ailleurs le choc du moindre corps flottant pourrait rompre.
L’on ne jette les ponts de chevalets que sur des rivières de 5 mètres au plus de profondeur, et dont le courant n’excède pas 1 m 5o de vitesse par seconde.
Les ponts de voitures ne se construisent que sur des rivières guéables ; ceux de gabions n’ont été employés que sur des marais, ou sur de petites rivières peu profondes et à fonds vaseux.
Les ponts de pilotis peuvent être établis sur toutes les rivières dont le fonds n’est pas de rochers, pourvu qu’elles ne soient pas trop profondes. Ce sont de tous les ponts militaires les plus solides; mais les travaux qu’exigent leur construction ne permettent de s’en servir que sur les derrières de l’armée , et pour remplacer les ponts de bateaux.
Les ponts de cordages se tendent sur les ravins profonds et escarpés dont la largeur n’excède pas 4« mètres , ou sur
SUR LE PASSAGE DES ItlViÈRES.
IO
des rivières qui ne dépassent pas cette largeur. On les a quelquefois tendus sur des arches rompues. On n’emploie les ponts de cordages que lorsque les circonstances empêchent l’usage de toute autre espèce de pont.
L’emploi d’un corps de supports sous un pont n’en exclut pas les autres. Les localités et le matériel dont on peut disposer forcent souvent de mettre sous un pont différens corps de supports ; on les combine alors de la manière la plus avantageuse pour que le tablier du pont reste toujours dans un plan à-peu-près horizontal ; des différences trop brusques de niveau nuiraient à la solidité du pont, et retarderaient le passage des voitures.
Quoique l’une des premières conditions que l’on exige dans les ponts militaires soit une très-grande promptitude de construction , il ne faut jamais que la célérité nuise à la solidité. 11 vaut mieux retarder de quelques instans la construction d’un pont, pour lui donner toute la rigidité désirable , que d’avoir à craindre sa rupture pendant le passage de l’armée; événementgrave quipeut avoir les conséquences les plus fâcheuses.
Les ponts militaires , dont l’usage n’est jamais que momentané, né demandent pas le degré de solidité qu’on exige dans les ponts stables. On se borne à leur donner une force telle qu’ils puissent supporter sans danger les plus lourds fardeaux que les armées traînent à leur suite et résister à l’action du courant qui tend continuellement à entraîner avec lui les corps de supports.
Un pont résistera à la première de ces deux causes de rupture, si l’on donne aux corps de supports et au tablier une force suffisante.
La force des supports dépend de leur volume , s’ils sont floltans , et dans tous les cas de la résistance verticale qu’ils
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peuvent opposer, par la solidité de leur construction, aux charges qu’on leur fait supporter (i).
La force du tablier dépend du nombre , de l’équarrissage, et de la portée des poutrelles de chaque travée , ainsi que de la largeur, de l’épaisseur, et de la portée des madriers (2).
On rend un pont capable de résister à l’effort du courant: par un bon système d’ancrage, en mettant entre les supports le plus grand intervalle possible pour faciliter l’écoulement des eaux, et en plaçant exactement la longueur des supports dans la direction du courant.
La liaison intime des diverses parties du tablier entre elles et avec les corps-supports , augmente encore la résistance
(1) L’on a fait connaître, en parlant de la construction des radeaux les différentes charge» •qui peuvent passer sur un pont militaire , et l'espace qu’elles occupent.
(2) La distance qui se trouve entre les deux points d’appui les plus rapprochés qui soutiennent une pièce de bois, se nomme la porté • de cette pièce.
D'après M. Navicr , le poids P, dont il faut charger une poutre équarrie en chêne , en son milieu , pour la rompre, est exprimé par la formule suivante :
b étant la largeur de la pièce de bois placée horizontalement, b sa hauteur, etl la distance entre les deux points d'appui ; ces quantités sont exprimées en mètres, et P en kilogrammes.
Pour la résistance des pièces en grume et non équarries , il donne la formule :
d étant le diamètre de la pièce de bois considérée comme cylindrique. Si le poids, au lieu d'être au milieu de la pièce, est également réparti sur toute sa longueur, i! faudra une charge double pour déterminer sa rupture.
La résistance horizontale d’une pièce dont los extrémités sont invariablement encastrées est , toutes choses égales d’ailleurs , double de celle de la même pièce , dont les extrémités seraient libres.
En attendant des résultats plus positifs que ceux obtenus jusqu'il ce jour, on peut regarder une pièce do sapin comme ayant autant de résistance horizontale qu’une pièce do «chêne.
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du pont contre les effets du courant , et reporte aussi sur les corps de supports voisins une partie de la charge qui se trouve au-dessus d’un des corps de supports.
L’intervalle à laisser sous un pont , entre les corps de supports , dépend encore de la force relative des supports et des bois qu’on peut employer pour le tablier; quelle que soit la force de chacune de ces deux parties, c’est la plus faible qui servira à déterminer l’intervalle.
L’obligation de mettre les corps de supports dans la direction du courant, ne permet pas toujoursde placer le tablier du pont perpendiculairement à leur longueur. Souvent môme sur les grandes rivières , où le courant n’est pas toujours parallèle à lui-même dans toute la largeur de son lit , on ne peut parvenir, quelques efforts qu’on fasse , à tendre les ponts flottons en ligne droite.
La liaison des parties du tablier est alors moins rigide. On cherche à y remédier en donnant au pont une courbure telle qu’elle présente sa convexité en amont, afin que l’action du courant, au heu de désunir les diverses parties du tablier, les resserre davantage entre elles, et augmente la résistance dupont. ; .
Tout officier qui recevra l’ordre de faire jeter un pont, devra , après s’ètre informé du matériel et des ressources1 dont il peut disposer , aller reconnaître soigneusement l’emplacement désigné pour le pont; il y mesurera la largeur et la profondeur de la rivière, la vitesse du courant, et il examinera la nature du fonds. D’après ces données il déterminera la composition du pont à construire , et il pourra caP culer tout le matériel dont il aura besoin , en se ménageant! quelques ressources pour parer aux accidens , ou pour donner plus d’étendue au pont si la rivière venait à croître. It mettra la plus grande activité et le plus grand ordre dan»
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tous ses préparatifs. 11 distribuera à chacun son travail , afin qu’il n’y ait d’hésitation pour personne , et que la tâche soit également répartie sur tous. Il fera établir des chantiers à la rivière, de bonnes communications pour ses convois ; il prendra les mesures les plus convenables pour faire arriver sans confusion tout le matériel à l’emplacement du pont; il le fera ranger de manière à n’éprouver aucun retard pendant la construction, et pour qu’on puisse trouver chaque objet à l’instant où l’on devra s’en servir. 11 fera abattre et tailler en pentes douces les rives escarpées.
Tout le matériel étant préparé et disposé le long de la rive, l’olficier commandant divisera, pour construire le pont, les travailleurs en détachemens distincts ; il désignera à chacun d’eux la nature de leurs fonctions; il fera régner le plus grand silence, et veillera à ce que chacun ne remplisse que les fonctions qui lui ont été assignées , sans s’occuper du travail des autres; c’est le seul moyen d’assurer la régularité et la solidité de toutes les parties du pont.
Pendant la construction, il ne laissera circuler sur le pont que les hommes nécessaires au travail, et il fera éloigner les curieux quel que soit leur grade ; ils entravent sans utilité la manœuvre, et courent les risques d’être blessés ou d’être jetés à l’eau.
Ponts sur petites rivières » canaux on fossés.
Le plus simple de tous lesponts qu’on puisse établir, pour le passage de l’infanterie , consiste à (fig. i, pl. 4) jeter en travers de la rivière des pièces de bois ou des corps d’arbres assez longs pour poser à-la-fois sur les deux rives , et d’un équarrissage assez fort pour ne point se rompre sous le poids des hommes; en réunissant plusieurs de ces pièces de bois
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les unes à côté des autres, on pourrait avoir un pont assez large et assez fort pour le passage de l’infanterie marchant sur plusieurs hommes de front, et pour celui de l’artillerie de campagne.
Ces pièces de bois portent le nom de longerons , longuerines , poutres, et celui de poutrelles, quand elles ont moins de o. 19 à o. 20 d’équarrissage ( de 7 à 8 pouces).
Si l’on possède les moyens de couvrir ces poutres ou poutrelles de madriers, on peut donner au pont plus de largeur, en espaçant les poutres , de milieu à milieu, de o. 5o à un mètre. Cet intervalle dépend nécessairement de la force des poutres et de l’épaisseur des madriers.
Le dépôt des madriers se place, pour tous les ponts militaires , à la droite de l’entrée du pont ; on les empile régulièrement pour pouvoir en dispèser plus vite et plus commodément Chaque madrier, pendant la construction des ponts, est apporté par deux hommes; ils le tiennent sous le bras droit , à o. 3o ( un pied environ ) des extrémités , et marchent l’un derrière l’autre par la droite du pont; ils remettent leur madrier aux hommes chargés d’en couvrir le pont, et s’en retournent en file par la gauche du pont.
Deux hommes sont chargés de placer les madriers sur le pont , ils font face à la rive de départ ; l’un a un pied posé sur chacune des deux poutres ou poutrelles d’amont, l’autre se tient de la même manière sur les deux poutres d’aval ; ils couchent chaque madrier qu’on leur apporte à quelques centimètres du dernier posé, et le poussent avec force pour resserrer les madriers précédens.
Au lieu de clouer les madriers sur les poutrelles , opération toujours longue , peu praticable à la guerre , et qui retarderait le repliement des ponts, on assujettit les madriers
par dos guindagcs ; c’est ainsi qu’on appelle les poutrelles a b et c d , qu’on place sur les madriers de chaque côté du tablier du pont. Les poutrelles de guindage correspondent exactement aux poutrelles extrêmes du tablier, et on les réunit à celles-ci par des cordages qu’on brèle fortement. Ces cordages e e prennent le nom de commandes de guindagcs. Chaque commande embrasse la poutrelle du tablier et celle de guindage, en passant entre les joints des madriers; on en forme une couronne dans laquelle on introduit un billot f, pour serrer le tout invariablement. On arrête les billots avec un menu cordage g , nommé commande de billot (voir aussi fig. 9).
Les madriers des équipages de pont sont entaillés vers leurs extrémités , pour faciliter le passage des commandes (voirfig. 8).
Dans beaucoup de circonstances , on s’est servi en campagne, à défaut de madriers pour couvrir le tablier du pont, de rondins, de fascines, de claies; pour éviter alors que le tablier du pont ne présente une surface trop raboteuse , sur laquelle les voitures ne pourraient passer sans ébranler tout le système, on jettera sur le tablier une couche de sable , de terre, ou de gravier, qu’on damera fortement.
Lorsque le petit pont dont nous venons d’indiquer la construction doit servir au passage d’un corps d’armée, l’on ne se bornera plus à poser simplement les extrémités des poutrelles sur les rives , surtout si le terrain est peu résistant , car par la pression qu’exerceront les fardeaux en passant sur ce pont, les poutrelles pourraient s’enfoncer inégalement dans le sol et faire gauchir la surface du pont. On établit alors des culées sur chacune des deux rives.
Les culées des ponts de campagne se composent d’un
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corps mort A B (Jig. 1 et 8), et d’un madrier C I) placé de champ. Le corps mort est une pièce de bois de 4 mèlrr-s de longueur sur o. 20 à o. 25 d’équarrissage.
Après avoir abattu en pente douce les rives trop élevées, on détermine l’emplacement du corps-mort; il doit être placé perpendiculairement à la direction du pont, et dans *
les ponts qui ont des corps de supports fixes, être de niveau avec la face supérieure de ces corps de supports ; on juge à vue d’œil de sa position. Derrière et contre le corps mort, on met un madrier CD de champ; il s'élève au dessus du corps mort d’une quantité égale à l’équarrissage des poutrelles. On maintient le corps-mort par quatre piquets dont deux E et F derrière le madrier de champ et le dépassant, les deux autres C et H contre la face de devant leur tête eflleurant le dessus du corps-mort.
Les poutrelles sont fixées sur les corps morts par des clameaux (fig. 1), ou par des cordages (fig. 8) nommés commandes de poutrelles lorsque les corps morts, comme ceux des équipages de ponts de campagne, sont pourvus de crochets.
Les pontonniers allemands préfèrent mettre derrière le corps-mort, au lieu du madrier de champ, une forte pièce de bois placée de la mêhac manière. Cette disposition est bonne et donne plus de solidité à la culée.
Si les poutres ou poutrelles, quoiqu’assez longues pour porter en môme temps sur les deux rives, n’étaient pas d’un équarrissage assez fort pour donner au pont toute la solidité convenable, il faudrait chercher à diminuer leurs portées. Les figures 2 , 5 et 4 , indiquent sans qu’il soit besoin de les détailler les moyens que propose le général Hoyer pour parvenir à ce but.
Lorsque les bois ne sont point assez longs pour atteindre TOME 1. (r'LIV. ) 8
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les deux rives, le général Douglas prescrit de former les ponts en faisant croiser les arbres, comme on le voit fig. 5 et 6, cl en les maintenanlpar d’autres arbres ou fortes brandies faisant l'office de traverses et sur lesquelles poseront les poutrelles du tablier.
Des expériences faites en 1 85 1 , à Strasbourg, ont démontré que ces ponts ne peuvent s’établir que sur des canaux de i5 mètres au plus de largeur.
Ces moyens sont fort ingénieux sans doute , mais leur exécution n’est pas toujours facile; on parviendra dans beaucoup de circonstances plus promptement à ees fins, en faisant construire un ou deux petits chevalets qu’on placera dans la rivière, soit pour diminuer la portée des poutrelles, soit pour supporter les extrémités des bois trop courts pour atteindre les deux rives.
On peut encore remplacer les chevalets par des piles de madriers, ou des blocs de bois superposés les uns sur les autres et arrêtés par deux rangs de bons piquets enfoncés fortement dans le lit de la rivière.
Les Anglais, dans l’Amérique septentrionale, ont souvent fait franchir à leur infanterie de petites rivières rapides , en jetant à l’eau un arbre, de bois léger assez grand pour toucher à la fois les deux rives. Après avoir abattu l’arbre on le mettait à l’eau le long du bord , la tête en amont, on retenait l’extrémité du tronc à la rive, on poussait la tête au large, et le courant portait le sommet de l’arbre au bord opposé. Si la rivière était trop large pour qu’on pût la traverser avec un seul arbre, on abattait sur chaque rive un gros arbre qu’on mettait à l’eau, comme dans le cas précédent, on attachait un cordage aux branches de chaque arbre, on maintenait les troncs près de terre l’un vis-à vis de l’autre, on poussait les som-
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mets au large en lâchant également les deux cordages de manière que les arbres puissent se rencontrer au milieu de la rivière et croiser leurs branches. Ces deux arbres, qui formaient un angle saillant en amont, offraient une communication que l’on rendait praticable en élaguant les brancheslesplus élevées au-dessus del’eau. Au besoin l’on soulevait la tète des arbres par des branches fourchues appuyées sur le fond de la rivière.
Quand on a des bois en grume plus légère que l’eau, on peut former promptement un passage pour l’infanterie en établissant le long de la rive un radeau composé d’une ou de plusieurs files de piecesdebois et en plaçant le radeau au travers de la rivière par un quart de conversion. Si losarbres sont forts et que l’on puisse se procurer des planches, on composera le radeau de deux files d’arbres éloignées l’une de l’autre d’un mètre environ et recouvertes de planches clouées en travers ; après la conversion on arrêtera ce petit pont aux rives par des cordages fixés à des piquets planté dans le sol.
Ponts de voitures.
Avant les guerres de la révolution , on menait à la suite de l’avant-garde des armées françaises une voilure, appelée pont-roulant, qui servait à jeter des ponts sur de petites rivières peu profondes. On poutait avec une seule de ces voitures une longueur de pontdei 4 mètres environ. La voiture se plaçait dans l’eau perpendiculairement aux rives; il y avait sur chaque coips d’essieu des montants entre lesquels s’élevaient et s’abaissaient à volonté des supports ou chapeaux qui portaient des poutrelles, les unes allant d’un support à l’autre, les autres d’un support à la rive; on couvrait les poutrelles de volets, ayant 2m. 27 (7 pieds J de longueur
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sur o. 75 (9 p. 4 p- ) de largeur. Quand les rivières avaient plus de 'i4 mètres de longueur on mettait plusieurs ponts roulans à la suite les uns des autres.
L’usage de ces voitures a été abandonné depuislong-temps.
Lorsque les Anglais firent en 1809 une descente dansl’ile de Walcheren et voulurent envahir la Hollande, ils débarquèrent à la suite de leur armée, pour n’ètre point arrêtés clans leur marche par lesnombreux canaux dont ce pays est coupé, un système très-léger de petits ponts portés sur des charrettes à deux roues. Chaque charrette était chargée de deux cadres de 8m. (io de longueur sur im. 20 de largeur, et du nombre nécessaire de volets pour couvrir le tablier.
Avec un seul de ces cadres on tendait un pont, pour l’infanterie, sur un fossé qui n’avait pas plus de 8 mètres de largeur; on plaçait pour le passage de l’artillerie de campagne deux de ces cadres l’un contre l’autre. On pouvait, en combinant les deux cadres d’une autre manière, faire passer à l’infanterie des rivières ou canaux de 1 5 à 1 6 m de largeur ; àc et effet, après avoir mis un support A (fig. 7) entre les deux brancards, on conduisait la charrette au milieu de la rivière; on dressait les brancards et on les maintenait verticalement au moyen des cordages B, attachés à leurs extrémités et arêtés aux rives. Chacun des cadres avait pour point d’appui d’un côté la traverse A et de l’autre la rive (1).
Les soldats anglais avaient acquis une si grande habitude de jeter ces ponts qu’ils ne mettaient pas plus de vingt minutes pour les établir entièrement.
Souvent l’on a employé en campagne, sur des rivières peu
■ (1) Voir pour plus de détails YEssai iur les Pont • Militaires, par le général Howard Douglas, traduit de l'Anglais par M. Vaillant, capitaine du génie.
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profondes, des voitures comme corps de supports de pont. L’on peut se servir indifféremment pour cet objet des voitures agricoles , ou des voitures de l’artillerie; on conseille cependant de donner la préférence à ces dernières , qui sont d’une construction plus solide, et qui par conséquent résisteront mieux sous le pont.
En avril 1825, une partiedu quatrième corps de l’armée française en Espagne, passa la Fluvia, près Crespia, sur un pont de charrettes.
Soit R ( fig. 8) une rivière sur laquelle on veuille établir un pont de voitures, en se servant des chariots de parc de l’artillerie. On commencera par consolider et relier entre elles les ridelles de chaque chariot au moyen de traverses a, a entaillées à demi bois. Sur le milieu de ces traverses et dans le sens de la longueur du chariot, on fixera par des clameaux ou autrement un chapeau b, b. C’est sur ce chapeau que poseront les poutrelles c, c du tablier. Si le chapeau n’était point assez élevé, on l’exhausserait davantage en le faisant porter sur un échafaudage de traverses, se croisant perpendiculairement, comme l’indique la figure 8 pour le chariot n° 2.
Afin d’éviter que le poids entier du tablier ne pèse sur les ridelles, on place sous les traverses a, a, des élançons ou chandelles d , qui auront le fond du chariot pour point d’appui. Si le pied de ces chandelles ne porte pas directement sur les corps d’essieu , on les fera poser sur des semelles placées en travers du fond du chariot et portant sur les brancards par leurs extrémités.
Lorsque toutes les voitures sont disposées comme on vient de l’indiquer, on établit la première culée, on conduit le chariot n° 1 dans le lit de la rivière , on le place parallèlement àla rive et vis-à-vis de la première culée. La distance
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du premier chariot à la culée et des chariots entre eux se réglera sur la force des bois du tablier, et sur le poids des fardeaux à faire passer sur le pont. Tandis qu’on placera les poutrelles de la première travée et qu’on les couvrira de madriers , on amènera le chariot n° 2 et successivement les autres pour lesponter delà même manière. Les poutrelles du tablier, qui se croisent sur les chapeaux sont maintenues et jumelées entre elles par des cordages ou des clameaux ; des poutrelles de guindage maintiendront les madriers.
Toutes les fois que le fond de la rivière sera peu résistant, on placera les roues sur de forts chantiers K , et on les calera pour assurer la position des chariots.
Ce pont ne peut guère se construire sans qu’on fasse mettre des hommes ;\ l’eau, tant pour aider à placer les chariots, que pour faire passer les poutrelles du tablier d’un chariot à l’autre. L’on sait d’ailleurs qu’on ne peut jeter ce pont que sur des rivières d’un mètre à un mètre et demi de profondeur au plus.
Ce que l’on vient de prescrire, pour la contraction d’un pont de chariots de parc , indique suffisamment ce que l’on aura à faire quand on emploiera des voitures prises dans le pays. 11 faut surtout avoir l’attention de disposer ces voitures de manière à faire porter directement sur les essieux la plus grande partie des poids.
l'onls de gabion*. *
Presque tous les auteurs qui ont écrit sur les ponts militaires sont entrés dans de grands détails sur la construction des ponts de gabions, et ont insisté sur leur utilité. On peut en effet, lorsqu’on se trouve à proximité d’une forêt ou de grands bois taillis établir ces ponts sur de petites rivières.
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sur des marais, sur les terrains vagues , marécageux, peu élevés, d’une assez grande étendue, que les rivières en débordant couvrent d’eau et qu’il faut traverser pour arriver près du lit de la rivière , à l’emplacement véritable du pont qu’on doit jeter pour la passer.
Les dimensions des gabions varient selon le dégré de résistance qu’on veut donner au pont; on établit avec des gabions de i“âo#s mètres de diamètre un pontcapablçde supporter les plus lourds fardeaux. Les gabions ordinaires de l’artillerie, de o.5o de diamètre, sulliront pour un pont destiné au passage de 1 infanterie.
La hauteur adonner aux gabions sera déterminée par le profil de la rivière.
La manière de construire les gabions se trouvant détaillée dans tous les ouvrages militaires élémentaires , il est inutile d’en parler ici.
Les gabions étant terminés et les bois nécessaires au pont ayant été abattus et rassemblés près de la rive , on procédera à la construction du pont. L’on commencera par établir la première culée, on placera ensuite en se servant d’une nacelle, ou en faisant mettre des hommes à l’eau, un premier rang de trois à cinq gabions, selon la largeur qu’on veut donner au pont, à 4 °u 5 mètres du corps-mort; ce rang de gabions sera posé parallèlement à laculée. Pour donner de la stabilité aux gabions on les remplira de gravier, ou de terre mêlée de pierres qu’on damera fortement. On mettra sur ce rang de gabions un fort chapeau sur lequel se croiseront les poutrelles du tablier. Ce chapeau sera fixé sur les gabions par des harts ou cordages passés dans les torons des gabions. Tous les autres rangs de gabions s’établiront de la même manière.
. Les autres parties delà construction du pont ne présentent .
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pas de difficultés ; on fait porter les extrémités des pou-r trelles du tablier , que l’on pourra remplacer par de forts rondins, sur les chapeaux qui coiffent les rangs de gabions; on les couvrira de madriers ou de fascines que l’on maintiendra par un bon système de guindages. Ainsi l’on peut trouver dans une forêt ou dans les bois taillis tous les matériaux nécessaires pour ce genre de pont, qui peut être d’une grande utilité. Et que toute troupe pourra aisément construire.
Ponts de chevalets,
La construction des diverses parties d’un pont de chevalets sc succède dans l’ordre suivant ; on prépare la première culée, on apporte et l’on place le premier chevalet; on apporte , on place, et l’on fixe les poutrelles de la première travée ; on couvre cette travée de madriers jusqu’à 0,64 du chevalet; on amène le 6econd chevalet que l’on ponte de la même manière , et successivement les autres. Le guindage ou l’opération d’assujétir les madriers, ne commence que lorsque le troisième chevalet est placé. La seconde culée se construit pendant l’établissement du pont.
L’on a déjà vu comment l’on prépare les culées , le transport des chevalets du dépôt à la rivière n’a rien de difficile , le placement des chevalets est facile , s’il n’y a pas plus d’un mètre de profondeur d’eau, des hommes entrent dans la rivière et posent le chevalet à la place qu’il doit occuper sous le pont. Mais lorsque la température ou la profondeur delà rivière ne permet pas d’employer ce moyen , on sc sert, pour placer les chevalets, d’un fort rouleau de A mètres de longueur et de deux grandes poutrelles do 11 à
1 2 mètres de longueur, sur o. 16 d’équarrissage ; chacune de ces poutrelles est munie d’un clameau à o.3o d’une de ses extrémités; on fixe à ce clameau un bout de cordage assez long pour embrasser de plusieurs tours la poutrelle et le chapeau des chevalets.
Pour asseoir le chevalet, on place le rouleau A B ( fig. 9 ) parallèlement au corps-mort, ou au chapeau C I) du dernier chevalet ponté, et à quelques pas en arrière, on pose sur ce rouleau les deux grandes poutrelles P P de manière que les extrémités in unies de clameaux dépassent le chapeau du chevalet C D d’un mètre. On donne aux poutrelles un écartement de trois mètres environ à leurs bouts de devant et d’un mètre environ à leurs bouts de derrière; on fait avancer sur ces poutrelles le chevalet E F jusqu’à ce qu’il soit au-delà du dernier chevalet ponté C D et que ses pieds soient pendans ; on fixe alors le chevalet aux poutrelles avec les commandes ou cordages passés dans les clameaux. Ces dispositions étant prises , on pousse les poutrelles au large en pesant sur leurs bouts de derrière. Lorsque le chevalet est parvenu à la hauteur convenable, on soulève brusquement le bout de derrière des poutrelles pour asseoir le chevalet, sur le fond de la rivière. Si le chevalet est mal placé on corrigera facilement sa position en agissant sur l'une ou l’autre poutrelle séparément ou Sur toutes les deux à-Ia-fois.
Lorsque le chevalet est bien assis, deux hommes se portent sur son chapeau en passant sur les grandes poutrelles ; ils reçoivent et placent les poutrelles de la travée qu’on fait glisser sur les grandes poutrelles; ils les fixent par des clameaux sur le chapeau du chevalet ; ils détachent les grandes poutrelles , qu’on retire en arrière du dernier madrier posé.
Les hommes, placés sur le chevalet CI) , serrent l’une
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contre l’autre les poutrelles accouplées qui se croisent sur le chapeau de ce chevalet, et jumellent chaque couple de poutrelles par des clameaux ou à défaut de clameaux par des bouts de cordages. L’on couvre ensuite la travée de madriers jusqu’à 0. 64 (deux pieds) du dernier chevalet posé, puis l’on amène un autre chevalet pour le ponler de la môme manière.
Quand on est obligé de faire entrer des hommes dans la rivière pour le placement des chevalets, ce sont eux qui passent, d’un chapeau de chevalet à l’autre, les poutrelles de chaque travée.
Les régimens de sapeurs se servent d’un petit radeau pour mettre les chevalets en place. Ce radeau porte deux fourches ou crémaillères formées chacune de deux montans verticaux espacés de deux décimètres, et assemblés dans la pièce de bois du milieu du radeau; ces montans, qui ont un 1“.30 d’élévation , sont percés de cinq à six trous pour recevoir une broche ou un boulon que l’on peut placer à différentes hauteurs; la distance entre les deux fourches est moindre de six à huit décimètres que la longueur des chapeaux des chevalets.
Pourétablir le premier chevalet, on se sert de deux longuerines de cinq à six mètres de longueur , qui portent d’un bout sur les bords de la rivière et de l’autre sur les boulons qui traversent les fourches ; sur ces longuerines, on pose le premier chevalet qui se trouve ainsi supporté par les extrémités de son chapeau; puis avec des gaffes et des cordages, on l'amène à la place qu’il doit occuper. Ce chevalet ayant reçu les poutrelles delà première travée, on établit le radeau à une autre station , alors le bout des longuerines se pose sué le dernier chevalet placé, au lieu de porter sur le bord de la rivière.
Sin LK PASSAGE DES RIVll'KBS.
On peutencore placer les chevalets en se servant d’un bateau on d’une grande nacelle, mais l’on ne peut pas toujours s’en procurer sur les rivières où l’on établit ce genre de pont.
Le placement des chevalets devient plus difficile lorsque le courant est rapide et quand la rivière a plus de deux métrés de profondeur.; on arc-boute alors le chevalet par des pieux fichésdans la rivière, ou on les i-etient par des ancres, et 1 on attache des masses pesantes à leur pr.rtie inférieure pour les empêcher de flotter.
Les chevalets devant être assezélevés pour que l’eau n’atteigne point le tablier du pont, on lâchera, avant de commencer leur construction , de se procurer le profil exact de la rivière, ou tout au mo us d’en connaître la profondeur à diverses distances, afin de régler la hauteur des chevalets sur la plus grande profondeur.
Si le fond de la rivière est peu ferme , on doit clouer des semelles sous les pieds accouplés.
Lorsque le lit de la rivière présente des pentes très-prononcées, la construction d’un pont de chevalets éprouve de grands retards par la difficulté de bien asseoir les chevalets, parce qu’alors on est obligé pour placer lcschevalets d'aplomb de creuser le fonds de la rivière sous les pieds les plus élevés, et lorsque ce moyen ne suffit pas de ramener les chevalets à la rive ou sur le pont pour raccourcir les pieds trop longs.
Quand Gustave Adolphe jeta son pont de chevalets sur le Lech,sous le feu de la formidable artillerie de Tilly, le fonds de la rivière se trouva tellement inégal, qu’on fut contraint de perdre un temps précieux pour raccorder avec le sol la hauteur des pieds des chevalets. 11 y eut parfois plus deO. 30 ( un pied) de différence de hauteur entre les pieds d’un même chevalet.
Le dérangcmenldeposilion auquel les clievalclssont sujets,
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par suite de l’inégal enfoncement de leurs pieds dans le fond de la rivière , ne permet pas de mettre un grand intervalle entre les chevalets d’un pont ; car les chevalets qui posent à faux pourraient s’écraser et se renverser sons de trop fortes charges. L’intervalle le plus convenable, d’après lesexpéricnees qui ont été faites, est de 4 mètres de milieu en milieu.
Les circonstances les plus favorables pour l’établissement d’un pont de chevalets sont : un fond de rivière très-ferme et assez uni, un courant ayant moins d’un mètre et demi de vitesse par seconde, et une profondeur d’eau qui n’excède pas un mètre à deux mctreÿetdemi.
Pour replier un pont de chevalets, on enlève la culée de la rive opposée à celle sur laquelle 011 reploie le pont ; puis successivement par travée, le guindage, les madriers, les clameaux ou brélages qui assujétissent les poutrelles entre elles et sur les chapeaux de chevalets, les poutrelles, les chevalets , et enfin la dernière culée.
Pour enlever les chevalets , on amarre lè bout d’une ligne à chacune des extrémités du chapeau et, lorsqu’on retire les poutrelles de la travée, on fait elTort sur les lignes pour renverser le chevalet qu’on laisse flotter et qu’on amène en aval du pont pour le tirer à terre.
En repliant le pont , on range le matériel sur la rive dans le même ordre où il se trouvait avant la construction du pont.
Le tableau suivant indique les objets nécessaires pour un pont de chevalets , ceux servant à sa construction et à son repliement , ainsi que l’emplacement de tous ces objets sur la rive avant la construction du pont.
L désigne la largeur de la rivière , C le nombre de chevalets tant pour le pont que ceux mis en réserve. On suppose que dans la construction du pont, on mettra un intervalle de
quatre mètres, de milieu à milieu, d’un chapeau de chevalets à l’autre.
EMPLACEMENT DES OBJETS
AVANT LA MAKOBOVRE.
Objeit pour te pont.
Prèsde la culée et dans l'ordre de leur placement sous le pont.
Empilées h gauche de la culée.
Empilés à droite de la culée.
Chaque madrier ayant 0.34 de largeur.
Commandes de guindages. • Id . de billots. . . .
Rangés par espèces près de la rive cl formant un' dépôt de menus objets.
Clameaux à une face
Clameaux h deux faces. . . .
Pjquetsde corps-mort. . . .
Objet » pour ta construction.
Amarrée H la rive en aval de la culée. Près de la pile des poutrelles du pont.
Poutrelles pour le placement des chevalets munies cha- . cune d'un clainean ....
Commandes de 5 mètres. .
> Par espèces , au dépôt des menus objets.
Pelles, pioches, dames. . .
Objets pour le repliement,
Amarrée à la rive en aval de la culée.
1 Au dépôt des menus objets.
| Les pinces et les pioches servent k arracher les > clameaux. .
1 Les leviers elles commandes h arracher les pi-
J quels.
La nacelle sert à transporter d’une rive à l’autre les matériaux de la seconde culée, et à passer les poutrelles de la dernière travée du chapeau du dernier chevalet sur le corps-mort. On l’emploie encore pour sonder la rivière , et elle peut être utilisée pour le placement des chevalets.
Les deux tableaux suivansdonnentla répartition, par détachement et par sections, du nombre d’hommes nécessaires pour
Hly
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!a construction et le repliement d’un pont de chevalets, ainsi que leurs fonctions respectives.
Tableau pour la construction d’un pont de chevalets.
Force dei
ET DES SECTIONS
Des culées. . .
Prépare les culées.
Apporte les 1er , 3e , 5#, etc. , chevalets.
Des chevaleU.
Apporte les 2", 4* » G*, etc., chevalets.
Place les chevalets.
Clamaude les poutrelles sur les chapeaux des cbe-
Du placement.
Des chevalets.
valets.
Clamaude sur le lw corps-mort et jumelle les
poutrelles.
Couvre le pont de madriers.
Des poutrelles.
Des madriers.
Apporte les cinq poutrelles de chaque travée. Apporte les douze madriers de chaque travée.
Apporte les guindages.
Brèlc les guindages.
Do guindage.
Egalise les madriers.
ToUui. . .
Non compris l’officier commandant.
Tableau pour le
repliement d’un pont de chevalets.
Force des
délachrin.
DÉNOMINATION
des
FONCTIONS DES DÊTACIIEMENS
k rs
Détachcmens.
Des culées.. . .
Lève les corps morts.
Débrèle les guindages.
Du guindage.
F.mporte les guindages.
Des madriers.
Emporte les madriers.
Découvre.
Des clameaux.
Arrache les clameaux des chapeaux.
Arrache les clameaux qui juinclcnl les poutrelles.
Des poutrelles.
Emporte les poutrelles.
Emmène le* l**, 4'» 7*, etc., chevalets.
Des chevalets.
Emmène le* 2* , 5", 8*, etc., chevalets.
Emmène les 3** G* , 9*. etc., chevalets.
Totaux. . . .
Non compris l'officier commandant.
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La répartition du nombre d’hommes, en détachemens et sections, donnée par les tableaux n’est pointabsolue; on peut construire et replier un pont de chavalets avec moins d’hommes. Cependant ce n’est qu’en se rapprochant le plus possible de cette répartition , résultat d’expérience , que le pont sera construit avec le plus de rapidité, sans trop de fatigues pour les hommes et avec la certitude que rien n’a été négligé et que toutes les parties sont convenablement consolidées.
On ne peut mieux terminer ce chapitre que par la relation détaillée de la construction des ponts de chevalets de la Bérésina, en 1812. Les officiers y puiseront plus d’une leçon utile ; ils acquerront la conviction qu’avec une sage prévoyance, et l’emploi bien entendu des ressources quelques misérables qu'elles soient qu’offre le pays, on peut encore tenter le passage d’une rivière et sauver l’armée.
Relation du pavage de la Bérésina , en novembre 1812 (1).
La division du général russe Lambert, qui faisait partie de l'armée de Moldavie, s’empara , le 2 1 novembre 1812, du pont de Borisow et de cette ville, située sur la rive gauche de la Bérésina.
Le 23, le deuxième corps, commandé par le maréchal duc de Reggio ( Oudinot) , attaqua et battit cette division qui
(l)Cette relation, signée Chape IU (aujourd'hui officier-général d'artillerie) et Chapuis (officiersupérieur d'artillerie en retraite) , approuvée en son entier par tous les officiers de pontonniers employés ii la construction des ponts, est aujourd'hui un document historique de la plus haute importance , pour rectifier plusieurs relations toat-à-fail erronées que quelque* historiens ont publiées sur ce célèbre passage. Nous la reproduisons ici dans son entier , telk qu'elle est consignée dans les archives du corps des pontonniers.
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repassa sur la rive droite de la Bérésina , et coupa en se retirant le pont de Borisow.
Le 25, le général comle Eblé , commandant les équipages de pontsde l’armée fraçaise, et le général comte Chasseloup, commandant du génie, chargés de se concerter ensemble pour construire des ponts sur la Bérésina , arrivèrent vers cinq heures du matin à Borisow.
Le général comte Eblé avait avec lui sept compagnies de pontonniers, fortes d’environ 400 hommes, en bon ordre, et ayant tous conservé leurs fusils.
Le matériel consistait en :
1° Six caissons renfermant des outils d’ouvriers en bois et en fer, des clameaux , des doux, des haches , des pioches et du fer.
2* Deux forges de campagne.
3° Deux voitures chargées de charbon.
Ce matériel, indispensable pour une opération dont dépendait le salut de l’armée, avait été amené entièrement par les soins du général Eblé , qui avait eu aussi la précaution de faire prendre àSmolensk , à chaque pontonnier, un outil, quinze à vingt grands clous et quelques clameaux, que tous déposèrent fidèlement au lieu choisi pour faire les préparatifs du passage.
Le général Chasseloup avait sous ses ordres plusieurs compagnies de sapeurs, et les restes du bataillon du Danube ( ouvriers de la marine ) .
On laissa deux compagnies de pontonniers et une ou deux compagnies de sapeurs à Borisow, pour y attendre de nouveaux ordres , et pour faire auprès du pont rompu et audessous des démonstrations de passage.
SlI h LE PASSAGE DES RIVIERES.
Le reste de la troupe partit vers midi, avec les caissons d’outils elles forges, pour se rendre au village de Wesselowo où le passage avait été résolu.
Ce village est situé à quatre lieues environ, au-dessus de BorisoW ; on y arriva entre quatre et cinq heures du ! soir.
Le roi de Naples, le duc de Reggio, le géhéral Eblé , le général Chasseloup, s’étaient aussi rendus sur ce point. Il fut convenu que l’on construirait trois ponts , dontdeux seraient exécutés par l’artillerie et un par le génie. »
Le deuxième corps occupait Wesselowo depuis déux jours. On avait construit près de ce village une vingtaine de chevalets avec des bois beaucoup trop faibles ; ces préparatifs sur lesquels on avait compté, ne furent d’aucune utilité. , '
Napoléon, qui n’avaitpu être informé de ce contre-temps, ordonna de jeter Un pont à dix heures du soir, mais il y avait impossibilité absolue de mettre cet ordre à exécution.
A cinq heures du soir, rien n’était donc encore commencé et il n’y avait pas un moment à perdre. On se mit à l’ouvrage, on abattit des maisons, on en rassembla les bois, les uns pour servira la construction des chevalets , les autres pour
tenir lieu de poutrelles et de madriers. On forgea des clous , des clameaux ou crampons, enfin on travailla sans relâche et avec une grande activité pendant toute la nuit.
Afin dcsuppléer aux bateaux ou nacelles dont on manquait, on construisit trois petits radeaux ; mais les bois qu’on fut forcé d’y employer, à défaut d’autres, étaient de dimensions si faibles, que chaque radeau ne pouvait porter au plus que dix hommes.
Le 2 G novembre, à huit heures du matin j Napoléon donna l’ordre de jeter les ponts ; on en commença aussitôt deux, éloignés l’un de l’autre de cent toises.
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En même temps quelques cavaliers passèrent la rivière à la nage, ayant chacun un voltigeur en croupe ; l’on passa successivement trois à quatre cents hommes d’infanterie sur les radeaux.
On s’attendait à une forte résistance de la part de l’ennemi dont les feux de bivouacs avaient été très-nombreux pendant la nuit. Cependant les Russes ne firent aucune disposition sérieuse pour s’opposer à la construction des ponts. Il n’y eut qu’une vive fusillade qui dura pendant trois à quatre heures. Des Cosaques se présentèrent en assez grand nombre, mais ils furent contenus par nos tirailleurs à pied et à cheval, et par le feu de l’artillerie qui était en batterie sur la rive gauche de la Bérésina.
Le général Eblé , qui n’avait pu vérifier pendant la nuit la largeur de la rivière qu’on lui avait assuré être de quarante toises, reconnut au jour, et tandis qu’on travaillait déjà à l’établissement des deux ponts, que celte largeur était de plus de cinquante toises.
Ce futalors que le général Chasseloup, qui avait déjà déclaré le malin qu’il était dans l’impossibilité de faire construire un troisième pont par le génie, mit à la disposition du général Eblé les sapeurs, ainsi que les chevalets qu’ils avaient construits.
Le nombre des chevalets ne suffisant pas encore tant pour les deux ponts que pour remédier aux accidcns , on en continua la construction pendant toute la journée.
À une heure de l’après-midi , le pont de droite fut achevé ; il était destiné pour le passage de l’infanterie et de la cavalerie sculcmeqf, parce qu’on n’avait pu employer pour couvrir que de] mauvaises planches, de 4 à 5 lignes d’épaisseur.
Digilized by
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Le deuxième corps, commandé par le maréchal duc de Reggio, passa le premier.
Napoléon, qui depuis le matin n'avait pas quitté les bords delà Bérésina , se plaça à l'cntrce du pont pour voir défiler le deuxieme corps dont tous les régimens étaient parfaitement en ordre et montraient beaucoup d’ardeur. On parvint, en
prenant beaucoup de précautions, à faire passer sur ce pont une pièce de 8 et un obusier avec leurs caissons, ainsi que plusieurs caissons de cartouches.
Le duc de Iicggio marcha droit au camp de la division russe, et la chassa de sa position formidable en un moment. Celle division , que nos dispositions apparentes de passage faites vers le pontdeBorisow avaient jetée dans l’incertitude, reprit l'offensive dans la soirée; mais elle fut repoussée , rejetée et contenue, malgré ses efforts, durant deux jours , et nous laissamaitres delà position qui couvrait entièrement les défilés des ponts.
Le pont de gauche, destiné spécialement pour les voitures et dont on avait été obligé de suspendre pendant deux heures la construction, afiu de pousser avec plus de vigueur celle du pont dedroite, fut terminé à quatre heures. Aussitôt l’artillerie du deuxième corps défila sur ce pont ; elle fut suivie par l’artillerie delà garde, par le grand parc, et successivement par l’artillerie des autres corps et les diverses voitures de l’armée.
Au lieu de madriers ou fortes planches , dont on manquait entièrement, on avait employé pour le tablier de ce pont des rondins de quinze à seize pieds de longueur, sur trois à quatre pouces de diamètre. Les voitures, en passant sur ce tablier raboteux, faisaient éprouver au pont des secousses d’autant plus violentes, que tontes les recommandations étaient le plus souvent inutiles pour empêcher beaucoup de
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conducteurs de voitures de faire trotter leurs clievaux. Les ehevalcls s’enfoncaient inégalement' sur un sol vaseux, d'où résultaient des ondulations et des inclinaisons qui augmentaient les secousses et faisaient écarter les pieds des chevalets. Ce? graves inconvéniens , que l’on n’avait ni le temps ni le moyen de prévenir, causèrent les trois ruptures dont on va rendre compte. .
A huit heures du soir, trois chevalets du pont de gauche s’écrasèrent. Ce funeste événement consterna le général Eblé, qui , sachant combien les pontonniers étaient fatigués, désespérait presque de réunir sur-le-champ le nombre d’hommesnécessairespour travailler avec promptitude à des réparations aussi urgentes. L’ordre s’était heureusement maintenu ; les officiers étaient établis à des bivouacs avec leurs compagnies. On ne demanda que la moitié de la troupe, mais ce ne fut pas sans peine qu’on parvint à tirer d’auprès du feu, où ils étaient endormis, les pontonniers harassés de fatigues. Des menaces eussent été infructueuses; la voix de l’honneur seule pouvait se faire entendre à ces braves, que stimulaient encore l’attachement elle respect qu’ils portaient au général Eblé. Après trois heures de travail le pont fut réparé, et les voitures reprirent leur marche à onze heures du soir.
Le 27 novembre, à deux heures du matin, trois chevalets du meme pont se rompirent dans l’endroit le plusprofond de la rivière. La seconde moitié des pontonniers, qucle général Eblé avait eu la sage précaution de laisser reposer, fut employée à réparer ce nouvel accident.
Tandis qu’on travaillait avec ardeur à la réparation du pont, le général comte de Lauriston arriva sur les lieux; montrant une impatience bien naturelle, il fit sentir les vives inquiétudes de Napoléon, et semblait vouloir accuser de
lenteur un travail qu’on ne pouvait cependant pousser avec plus d’activité.
Le général Eblé , pendant qu'on était occupé à déblayer le pont à l’endroit de la rupture, faisait construire sous ses yeux les chevalets dont il avait lui-méine choisi les bois. Le général Lauriston se ht conduire près de lui , il y resta jusqu a ce que les trois chevalets dont on avait besoin fussent achevés, et tous deux les précédant Greut faire place à la foule qui devenait déjà très-grande.
A six heures du malin , après quatre heures du travail le plus pénible, la communication fut enfin rétablie.
A quatre heures du soir , le passage fut encore suspendu pendant deux heures, sur le pont de gauche, par la rupture de deux chevalets. Cet accident fut heureusement le dernier.
Au pont de droite, où ne passaient que des hommes et des chevaux , les chevalets ne se rompirent pas , mais l’on fut constamment occupé à réparer le tablier formé par un triple lit de vieilles planches qui avaient servi à la couverture des maisons du village, et qui n’ayant pu être ûxées solidement se dérangaient. à chaque instant. Les pieds des chevaux les brisaient et passaient quelquefois au travers, eu sorte qu’on était obligé de les remplacer souvent.
Pour parer à ces accideps, on avait couvert les tabliers dupont d’une couche de chanvre et de foin qu’il fallait fréquemment renouveler.
Cependant, malgré jees contre-temps fâcheux, le passage s’effectua avec assez de promptitude par lés troupes qui avaient conservé de l’ordre et qui marchaient réunies.
Jusqu’au 27 au soir, il n’y avait pas eu d’encombrement, parce que les hommes isolés ne s’étaient encore présentés qu'en petit nombre ; mais ils arrivèrent en foule pendant la
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nuit du 27 au 28, amenant avec eux une grande quantité de voitures eide chevaux. Leur marche tumultueuse et confuse causa un tel encombrement , que ce n’était qu’avec des peines infinieset après avoir couru de grands dangers que l’on pouvait arriver jusqu’aux ponts.
Le général Eblé, ainsi que beaucoup d’ofiieiers-générauxet autres, tentèrent vainement à plusieurs reprises de rétablir l’ordre ; iis ne purent se faire écouler par ces hommes qui depuis long-temps avaient secoué le joug de toute discipline.
Les voitures arrivant aux ponts sur trente à quarante colonnes de front , il s’établissait aux culées des discussions et des rixes pendant lesquelles le passage se trouvait interrompu.
Le 28 novembre au matin, lors des attaques combinées des armées russes sur les deux rivesde la Bérésina, le désordre fut porté à son comble et continua pendant toute le journée ; chacun voulant passer , nul ne voulant céder, le passage était arreté , et il n’eut bientôt lieu qu’avec une extrême difficulté.
Les hommes , les chevaux , et les voitures de la queue de la colonne, sur lesquels, dès le commencement de la bataille, tombèrent les boulets et les obus, serrèrent sur la tête, et vinrent former près des ponts une masse de 6 à 700 toises de front, sur 150 à 200 toises de profondeur. La plaine, entre les ponts et le village de Wesselowo, était couverte d’une multitude d’hommes à pied et à cheval, ainsi que de chevaux et voitures, qui , tournés en tous les sens, ne pouvaient presque faire aucun mouvement.
Le neuvième corps, qui soutenait la retraite , combattait depuis le matin avec une valeur admirable , mais son front ayant trop peu d’étendue fut débordé. L’ennemi parvint, à
une heure apres midi, à établir des batteries qui découvraient les ponts. Les boulets et les obus tombant alors au milieu d’une foule serrée d’hommes et de chevaux , y firent des ravages épouvantables. L’action de cette masse, se portant clle-mcmc vers la rivière , fut une source de nouveaux malheurs. Un grand nombre d’hommes furent étoulTés ou écrasés sous les pieds des hommes et des chevaux , d’autres furent jetés dans la Bcrésina et y périrent , quelque-uns so sauvèrent a la nage ou atteignirent les ponts sur lesquels ils montèrent en se cramponnant aux chevalets ;.une grande quantité de chevaux furent poussés dans la rivièrect restèrent pris dans les glaces; la plupart des conducteurs ayant abandonné leurs voitures et leurs chevaux, la confusion fut à son comble. Les corps morts , les voitures brisées, les chevaux errant sans guides et qui par instinct s’étaient pelotonnés , formèrent à l’entrée des ponts une masse presque impénétrable.
Le feu cessa de part et d’autres, à l’entrée de la nuit , vers cinq heures du soir; mais le passage, retardé par une succession continuelle d’obstacles, ne s'effectuait plus qu’avec une lenteur désolante. Dans cette situation, vraiment désespérante, le général Eblé fit faire un grand effort pour débarrasser les avenues du pont, et faciliter la marche du neuvième corps, qui devait se retirer pendant la nuit. 160 pontonniers furent employés à cette opération ; il fallut faire une espèce de tranchée à travers un encombrement de cadavres d’hommes , de chevaux , de voitures brisées et renversées.
On y procéda de la manière suivante ;
Les voitures abandonnées qui se trouvaient dans le chemin que l’on pratiquait, étaient conduites sur le pont par les pontonniers qui les culbutaient dansla rivière; les chevaux
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qu’on ne pouvait contenir sur le nouveau chemin étaient chassés sur le pont, avec la précaution de n’en faire passer qu’un petit nombre à-la-fois pour éviter lesaccidcns. Ou pratiqua, à droite et à gauche de la grande tranchée, des ouvertures pour faciliter l'écoulement des hommes et des voitures qui étaient encore attelées.
Les hommes morts furent mis de côté, mais il ne fut pas possible de détourner les cadavres des chevaux ; le nombre en était trop grand, et ils embarrassèrent beaucoup la route.
Le neuvième corps quitta sa position vers neuf heures du soir , après avoir laissé sur la rive gauche des postes et une arrière-garde pour observer l'ennemi. Il défila sur les ponts en très-bon ordre, emmenant avec lui toute son artillerie.
Deux batteries , de six pièces de canon chacune , commandées par les colonels Chopin et Serrurier , passèrent encore la rivière, avec leurs caissons dans la nuit du 28 au 29.
Le 29 novembre, à une heuredu matin, tout le neuvième corps, à l’exception d’une faible arrière-garde, s’était porté sur la rive droite , et personne ne passait plus sur les ponts. . .
Cependant il restait encore sur . la rive gauche des militaires blessés ou malades, des employés , des femmes , des enfans, des officiers-payeurs avec leurs fourgons, des vivandières, quelques soldats armés, mais fatigués, enfin une foule d'isolés avec leurs chevaux et provisions. En abandonnant chevaux et voitures, toptcemondcaurait pu facilement passer les ponts pendant la nuit ; mais dès que le feu de l’ennemi eut cessé, les bivouacs se formèrent avec une incroyable sécurité. Le général Eblé envoya plusieurs fois annoncer, autour de ces bivouacs, que les’ponts allaient être brûlés :
officiers, employés, soldats,; etc. , furent sourds aux plus pressantes sollicitations-, et attendirent sans inquiétude, près du feu ou couchés dans les voitures, qu'il. fît jour pour se disposer à partir.
Le maréchal Victor, qui resta pendant une grande partie de la nuit au bivouac du géuéral Eblé, fit lui-même des clForls inutiles pour mettre en mouvement celte foule indifférente et obstinée. >
A cinq heures du matin le général Eblé fit mettre le feu à plusieurs voitures, pour décider au départ cette masse inerte; cette mesure produisit quelques effets.
Le général Eblé avait reçu l’ordre de brûler les ponts à sept heures du matin, et fit pendant la nuit tous les préparatifs nécessaires pour assurer la réussite de cette mesure. 11 différa tant qu’il put l’exécution de cet ordre , désespéré d’abandonner à l’ennemi uue aussi grande quantité de Français. Ce ne fut qu’à huit heures et demie, lorsqu’il n’y avait plus un moment à perdre, qu’il ordonna de couper les ponts et d’y mettre le feu. Cette opération dura uneheurc et fut entièrement achevée à neuf heures et demie ; alors le général Eblé fit réunir la troupe et se relira sur la route de Zambin que suivait l’armée.
L’artillerie russe commença à faire feu dans ce moment, mais l’on fut bientôt à l’abri de scs coups.
La rive gauche delà Bérésina offrait alors le. plus douloureux spectacle , hommes, femmes, enfans poussaient des cris de désespoir ; plusieurs tentèrent de passer en: se précipitant à travers les flammes du pont , ou en se jetant à la rivière qui chariait de gros glaçons: d’autres se hasardèrent sur la glace qui s’était arrêtée entre les deux ponts, et qui n 'étant pas encore consolidée céda sous leurs pieds et les engloutit.
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Enfin, vers neuf heures les Cosaques arrivèrent et firent prisonnière cette multitude , victime en grande partie de son aveuglement.
La timidité avec laquelle l’armée russe s’approcha des ponts, dans la matinée du 29, prouve combien elle avait été mal traitée la veille par le neuvième corps. Ainsi qu’on l’a dit le feu avait cessé, de part et d’autre, le 28 à cinq heures du soir. Depuis cet instant jusqu’au lendemain à neuf heures et demie, lorsque les ponts furent détruits et que les pontonniers se retiraient, il ne s’est tiré ni un coup de fusil ni un coup de canon. Les Cosaques qui firent les premières reconnaissances hésitèrent long-tempsavantque d’oser approcher, malgré qu’onnelît pasfeu sur eux; enhardis enfin, ilsvinrent se mêler parmi des gens sans défense, qu’il n’eurent aucune peine à faire prisonniers. Le nombre de ces derniers nous a paru être de quatre à cinq mille, y compris femmes et enfans. On laissa sur la rive gauche de la Berésina , trois à quatre mille chevaux de toutes tailles, six à sept cents voitures de toutes espèces ; mais toute l’artillerie française passâtes ponts, à l’exception de quelques caissons isolés ou brisés, et de trois ou quatre canons qui se trouvèrent au loin parmi les autres voitures.
L’arrière-garde de l’armée française prit position à une lieue de la Berésina , pour couvrir un défilé de deux lieues de long 'dans une forêt marécageuse, traversée par une chaussée étroite sur laquelle il ne pouvait passer qu’une voiture de front. Ce défilé, dont les côtés étaient presque impraticables pour les gens de pied ou à cheval, était termine par trois grands ponts en bois de sapin, établis à la suite les uns des autres sur des ruisseaux et des marais qui n’étaient pas entièrement gelés. Les ponts avaient ensemble plus de trois cents toises de longueur , les deux intervalles qui les sé-
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paraient, d’environ cent toises chacun, étaient traversés par une chaussée construite en fascines et en terre.
Le maréchal Ney , qui avait pris le commandement de l’arricre-gnrde , attendait à l’entrée de la forêt ïe général Eblé, auquel il donna l’ordre, de la part de Napoléon, de brûler les trois ponts dont on vient de parler, en lui disant que leur parfaite destruction était de la plus haute importance.
Le général Eblé, en arrivant près des ponts, fit tout disposer pour leur embrasement. Les pontonniers furent employés le reste de la joumée du 29 aux préparatifs de cette opération, que l’on mit à exécution à dix heures du soir, aussitôt après le passage des dernières troupes de Tarnèregarde. Quelques Cosaques et tirailleurs russes se présentèrent à la culée du premier pont , mais ils furent repoussés parla fusillade d’un bataillon d’arrière-garde.
Les pontonniers se retirèrent le 30 à quatre heures du matin , après avoir détruit les trois ponts de manière à ne pouvoir être réparés par les Russes.
Si le général russe dont la division avait occupé Zambin, pendant les trois ou quatre jours qui ont précédé le passage de la Bérésina , eût fait détruire ces ponts, l’armée française se serait trouvée dans une position bien autrement difficile encore que sur les bords de la Bérésina.
Observations,
La largeur de la Bérésina , sur le point de Wesselowo, où s’est effectué le passage, est de 54 toises.
Sa plus grande profondeur était de 6 à 7 pieds.
Cette rivière est peu rapide ; son fond est inégal et vaseux, elle cha riait des glaces.
A l’endroit du passage , la rive droite est très marécageuse, mais lefroid avait durci le terrain : sans cette circonstance les
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voitures n’auraient pu être conduites à cent pas des bords de la rivière.
Les bois qu’on employa pour la construction des ponts provenaient, ainsi qu’on l’a déjà faitobserver, des maisons qui lurent démolies dans le village deWesselowo, pendant la nuit du 25 au 2G novembre.
La hauteur des chevalets variait depuis trois jusqu’à huit et neuf pieds, la longueur des chapeaux était de quatorze pieds.
11 y avait vingt-trois chevalets à chacun des deux ponts, et par conséquent vingt-quatre travées.
La longueur d’une travée , c’est-à-dire la distance du milieu d’un chapeau au milieu du suivant, était de treize à quatorze pieds.
Les bois qui servirent en guisede poutrelles, pour formelles travées, avaient seize à dix-sept pieds de longueur cl cinq à six pouces de diamètre ; on n’avait pas eu le temps de les équarrir , non plus que ceux des. chapeaux et des pieds de chevalets.
On a fait remarquer qu’on avait fait usage pour le tablier du pont de gauche, de roudins de quinze à seize pieds de longueur sur trois à quatre pouces dediaiuètie, et que celui du pont de droite était composé d’un triple lit de vieilles planches , ayant servi à la couverture des maisons du village. Les planches avaient sept à huit pieds de longueur ,• cinq à six pouces de largeur et quatre à cinq lignes d’épaisseur : on en mit deux longueurs qui se croisaicnlsur le milieu du pont.
Les détails dans lesquels on est entré 11e donnent qu’une faible idée des difficultés qu’on eut à surmonter, pour, dans une seule nuit , avec une troupe fatiguée par de longues marches de jour et de nuit , et privée de subsistance , abattre
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des maisons , en rassembler et choisir les bois , construire les chevalets; puis avec la même troupe jeter les ponts, les entretenir et les réparer pendant trois jours et trois nuits.
Les pontonniers et les sapeurs ont travaillé à la construction des ponts , avec un zèle et un courage au-dessus de tout éloge.
Les pontonniers ont seuls travaillé dans l’eau. Malgré les glaces que charriait la rivière , ils y entraient souvent jusqu’aux aisselles pour placer les chevalets qu’ils contenaient, de cette manière , jusqu'au moment où les bois qui servaient de poutrelles étaient fixés sur les chapeaux.
Les pontonniers , animés et soutenus par la présence du généralEblé, ontmontré une persévérance et un dévoûment sans bornes ; seuls ils furent chargés des pénibles travaux de la réparation des ponts.
Sur plus de cent pontonniers qui se sont mis à l’eau soit pour construire les ponts, soit pour les réparer, un très-petit nombre revint avec l’armée , les autres restèrent sur les bords delà Bérésina , ou ne suivirent plus deux jours après le passage ; jamais on ne les a revus depuis.
Tant de peine, de fatigues, d’inquiétudes et de malheurs’, eussent été évités si l’on avait eu les moyens de jeter un pont de bateaux. Ces moyens on les possédait six jours avant d’arriver à la Bérésina, et on les a détruits.
Il y avait à Orcha un équipage de pont de soixante bateaux, munis de tous ses agrès, on y mit le feu le 20 novembre ; il ne fallait que quinze de ces bateaux pour construire, en une heure, un pont à côté duquel on en aurait pu établir un autre en chevalets pour rendre le passage plus prompt.
Cet équipage de quinze bateaux eut été rendu tics-mobile en l’allégeant de moitié, c’est-à-dire en mettant deux voi-
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tures par travée , une pour le bateau seul* une autre pour
les poutrelles et madriers.
Ces trente voitures eussent été lestement transportées avec moins de trois cents chevaux , qu’on eût trouvés facilement en laissant ou en brûlant à Orcha quelques-unes de ces innombrables voitures qu’il fallut bien abandonner peu de jours après.
Si la proposition qu’avait faite le général Ebté, d’amener d’Orclia une partie de l’équipage de pont, eût été acceptée , le passage de la Bérésina aurait été, sous le rapport de la construction des ponts, uneopération ordinaire dont lesuccès n’eût pas été un moment douteux ; et des malheurs qu'on ne saurait trop déplorer, mais qui auraient pu être bien plu9 grands, ne seraient pas arrivés (1).
On a vu qu’il n’était resté sur la rive gauche de la Bérésina que trois ou quatre pièces de canon, qui .se trouvaient embarrassées dans les autres voitures. Cette assertion positive dément ce que les ouvrages, sur la campagne de 1812 en Russie, rapportent d’une nombreuse artillerie abandonnée sur les bords de la Bérésina. Il, est aisé de prouver que nous n’avons rien avancé que de vrai: en effet, il est incontestable que toute l’artillerie de la garde , celle des deuxième et neuvième corps, le grand parc de l’armée , composé de plus de trois cents voitures dont quarante à cinquante pièces de canon, ont passé la Bérésina. Il en a cté de même du parc d’artillerie qui restait aux autres corps ; enfin douze pièces de canon avec leurs caissons , appartenant à ces derniers corps , ont encore passé dans la nuit du , 28 au 29. .
[1) L'armée française comptait arriver h Borisow avant les Russes, et passer la Bérésina sur le pont établi près de cctvcville ; mais il était toujours prudent d’accéder h la proposition du général Eblé,
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Au surplus, les auteurs qui ont écrit l’hisloire de la campagne de 1812, ont tous donne sur le passage de la Bérésina des détails iuexacLs et incomplets.
Les erreurs de dates qu’ils ont commises et leur silence à l’égard du général Eblé, prouvent assez qu’ils ne se sont pas arrêtés auprès des ponts, où d'ailleurs ils n’avaient rien à faire ; ils n’ont pu voir qu’une faible partie des évenemens qui se sont succédés sur les bords de la Bérésina, depuis le 25 novembre à six heures du soir, jusqu’au 29 à neuf heures et demie du matin, où les ponts furent brûlés et détruits.
Mais nous qui n’avons pas vu les choses en passant et que la nature de nos fonctions retenaient sur les bords de la Bérésina, nous qui n’avons pas quitté le général Eblé, nous avons pensé qu’il était de notre devoir de suppléer, autant que cela dépendait de nous, à la relation que cet officier général eût faite d’une opération qu’il a dirigée seul, depuis le commencement jusqu’à la fin du passage, etdont le succès est dû , en tout ce qui concerne la construction et la conservation des ponts, à son active prévoyance , à son sang-froid et à cet esprit d’ordre qui le distinguaient éminemment.
Le général comte Chasseloup a rendu , à c.et égard , toute la justice due au général Eblé, en disant au chef d'état- major au moment où l’on commençait à construire les ponts :
« Je reconnais que c’est l’artillerie qui doit être chargée des » ponts à la guerre, parce qu’elle a, par son personnel, ses » chevaux, et son matériel, de si grandes ressources, qu’il lui » en reste encore quand celles des autres services sont » épuisées. Le génie et le bataillon du Danube ( ouvriers » militaires de la marine ) sont entrés en campagne avec » un parc considérable d’outils de toutes especes ; cepen- » dantnous sommes arrivés ici sans une seule forge, sans un
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u clou , sans un marteau. Si l’opération réussit, ce sera au i> général Eblé qu’on en aura l’obligation, puisque lui seul » avait les moyens Je l'entreprendre. Je le lui ai ditet je vous » le dis aussi , afin que vous le lui répétiez, quelque chose » qu’il arrive. »
l.e géuéral Eblé mettait la construction des ponts de la B é résina au premier rang des nombreux services qu’il avait rendus dans le cours de sa longue et glorieuse carrière. Pendant et après le passage il nous a fait plusieurs fois cette déclaration, qui est d’un grand poids de la part d’un général dont la modestie égalait les talens supérieurs.
Le général Eblé fut nommé premier inspecteur général de l’artillerie après le décès du général Lariboissière. line connut pas cette nomination ; succombant aux fatigues inouïes qu’il éprouva dans cette désastreuse campagne, il mourut à Kœnigsberg, le 30 décembre 1812.
Les belles qualités et l’austère probité du comte Eblé, étaient connus de toute l’armée et de la France, son nom était révéré à l’étranger. ' < 1
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Cette seconde livraison devait terminer la première parue du travail de M, le capitaine Haillot , comprenant tout ce qui concerne le passage des rivières et la conslrucion .les ponts militaires; mais les développements dans lesquels on est entré pour mieux faire comprendre et connaître la construction des ponts de toute espèce dont on
peut faire usage à la guerre, ont nécessité une troisième livraison.
C’est en suivant les instructions et les conseils bienveillants d officiers expérimentés dans l’art du pontonnier et qui ont fait la plupart des guerres de la révolution et de 1 empire, que M. le capilaine Haillot a pu et a dû donner autant d’extension à son travail. Celait le seul moyen de ne point perdre des traditions précieuses et qu’on ne trouve consignées nulle part.
La troisième livraison, qui ne tardera pas à paraître renfermera les chapitres suivants :
Chapitre XV. Reconnaissance du cours des rivières
Chapitre XVI. Exécution des passages de rivière de vive force. — Passage des rivières en retraite ; défense des rivières.
Ce dernier chapitre sera suivi de deux mémoires : l’un sur l’organisation et sur l’instruction théorique et pratique du bataillon de pontonniers , et l’autre sur la formation et l'instruction des compagnies de nageurs dans les régiments d’infanterie et de cavalerie.
JV. B. M. Maillot n'ayant pu revoir arant le tirage définitif quelques feuille* de cette livraison, on trouvera, après le chapitre X, des rectifications auxquelles <Ai est prié d'avo-r égard.
CHAPITRE VI
Équipages de ponts de bateaux et ponts construits avec ces équipages
L'établissement des pontB de bateaux pour traverser les' rivières , remonte h la plus haute antiquité. L’histoire nous fait connaître que les Persesavaient déjà, sept à huit sièclèsr avant J.-C., des ponts de bateaux permanents sur le Tigre, l’Euphrate , le Méandre, etc.
Il est probable que les Grecs et les Romains , qui nous ont transmis l’usage de ces ponts, avaient emprunté aux' Perses ce mode de passer les rivières.
De nos jours l’on rencontre encore un grand nombre de ponts de bateaux permanents sur les grands fleuves de l’Europe : entre autres à Tilsit sur le Niémen ; àVarsovie sur la Vistule, à Kelh, à Manhein, et à Mayence sur le Rhin ; à Rouen sur la Seine, etc.
Les armées n’ont pas' tardé à se servir de ce moyen prompt et facile de franchir les rivières. D’abord on a construit les ponts avec les bateaux du commerce qtfon’ trouvait dans le pays et dont s’emparaient les troupes lë-: gères qu’on détachait pour explorer les bords des rivières;’ (Tome I, 2' Liv.) 10
mais cette opération, qui trahissait la marche de l’armée, détermina par la suite à adopter des équipages de ponts de bateaux légers, portés sur des voitures assez mobiles pour suivre les mouvements des armées.
L’art de jeter les ponts pour les opérations de la guerre fut étudié et approfondi ;4’on apprécia les avantages qu’offraient les ponts de bateaux qui , soit avec les équipages du pont, soit avec les bateaux du pays, peuvent être tendus de trois manières différentes.
La première qui est la plus généralement en usage, consiste à ponler les bateux les uns après les autres, à l'endroit même désigné pour l’emplacement du pont , c’est ce que l’on appelle construire le pont par bateaux successifs.
La seconde consiste à construire séparément des parties de pont de deux*, de trois et même de quatre bateaux entièrement pontés, que l’on nomme portières , et qui, réunies à la suite les unes des autres, forment un pont que l’on désigne sous le nom de pont par portières.
Les portières peuvent être construites à l’avance loin de l’ennemi el de l’emplacement fixé pour le pont, ou dans un des affluents dont on est maître.
La troisième consiste à construire le pont le long de \a rive el à le mettre en travers de la rivière par un quart de conversion ; ce pont se prépare en amont du point de passage , et peut y être conduit en le laissant descendre le long et près de la rive d’où on, le maintient au moyen de bons cordages. ■ nid#
L’on se propose, après que l’on aura fait connaître l’équipage de ponts debateaux de campagne adopté en France, d’examiner successivement ces divers modes de pontage, en nese servant que des matériaux de cet équipage. L’on s’ efforcera, dans la description sommai re de ces manœuvres, de don-
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une idéeexactede leur cuscmblect de faire ressortir les principales difficultés d’exécution ; mais l’on omettra les détails peu utiles, ou ceux qui seraient la conséquence immédiate desmouvemens décrits et que l’on comprendra sans qu’il soit besoin d’explication.
On se rappellera que dans toutes les manœuvres de construction de pont on compte de la rive de départ pour numéroter les bateaux, radeaux, ancres, etc. Dans toutes les manœuvres de repliement les numéros iudiquent le rang de ces objets à partir de la rive que l’on abandonne.
On désignera par plat-bord intérieur poupée intérieure , etc. d’un bateau, le plat-bord, la poupée, etc., les plus près de la rive de départ pendant la construction, ou les plus près de la rive sur laquelle on replie le pont pendant les manœuvresde repliement ; le mot extérieur s’appliquera au platbord ou à la poupée du bordage opposé.
De l'équipage de pont de bateaux de campagne adopté en France.
Toutearmée bien organisée mèneà sa suite unéquipagede pont, désigné par cette raison sous le nom d’équipagede pont de campagne, dont elle se sert pour passer les rivières qui pourraient l’arrêter dans sa marche.
Cet équipage, pour atteindre le but qu’on se propose ,doit satisfaire aux trois conditions fondamentales suivantes :
1. Que les voilures qui le composent aient assez de mobilité pour qu’il puisse suivre les mouvemens les plus ra pides des armées.
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2. Qu’il fournisse les moyens de jeter sur la rive ennemie les troupes de débarquement chargées de protéger l’établissement des ponts.
3. Qu’il puisse servir à former sur les rivières les plus rapides des ponts capables de donner passage à une armée.
Les divers essais qu’on a fait subir à l’équipage de pont de bateaux de campagne adopté définitivement en France, depuis 1829, ont prouvé que cet équipage satisfait autant que possible à chacune de ces conditions.
On distingue dans le bateau du nouvel équipage :
L’avant bec ou simplement l’avant A B(fig. 1); l’arrière bec ou simplement l’arrière C D ; le corps B C ; le fond E ; les bordages ou côtés F ; les plats-bords G ; les courbes H ; les poupées 1 5 les nez K ; les tringles LL munies chacune de cinq crochets de pontage O ; les semelles extérieures M ; les pitons à anneaux de brelage N.
Il y a dans l’intérieur du bateau et de chaque côté des bordages deux supports tournant en fer P, pour porter les madriers servant de banc aux hommes qui s’embarquent.
Dimensions principales dn balean.
Longueur
Totale ....
De l’avant-bec Du corps . . .
De l’arrière-bec
/ ' Du corps dans toute sa largeur [ en haut 1.700 T j i en bas 1.325
Largcur r l’avant 0.730
| Supérieure au nez de i l’arrière 1 .400
ni.
Hauteur, non coin- f Du corps dans toute sa Ion-
pris les semelles an-J gueur 0.785
térieures qui ont 0m. ) , , ( l’avant. . . . 0.920
027 d épaisseur [ ( 1 arrière . . . 0.865
Les membrures sont en rhène, le fond et les bordages sont en planches de sapin de 27 millimètres d’épaisseur. Le bateau pèse environ 700 kilogrammes, au sortir du chantier, et 800 kilogrammes après avoir séjourné quelque temps dans l’eau, ce qui donne 750 kilogrammes pour son poids moyen.
Le bateau enfoncé jusqu’au niveau de ses plats bords déplace 9 métrés cubes 200 ; le poids de ce volume d’eau correspond à 9200 kil.
Si l’on en déduit le plus grand poids du bateau qui est de » . . 800 kil.
La différence 8400 kiL
Est le poids nécessaire pour submerger le bateau. Si l’on suppose que le poids de la partie du
tablier dont un bateau ponté est chargé soit de 880 kil.
Il en résulte que le bateau ponté est capable de supporter 7520 kil.
Nous avons vu qu’on pouvait embarquer dans ce bateau vingt à vingt-cinq hommes avec armes et bagages.
La nacelle de l’équipage a, comme le bateau, son fond et ses bordages en sapin et ses membrures en chêne.
I Totale 9.08
De chaque bec 2. 19
Du corps 4. 70
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f aux nez
Largeur
en haut .
f à la naissance du corps (
en bas .
Hauteur j
f du corps
{ aux nez
Le haquet, c’est ainsi qu'on nomme la voiture qui porte le bateau ou la nacelle, sc compose d’un avant-train et d’un arrière-train, réunis par une cheville ouvrière. Les parties principales sont: les brancards a ; les traverses des bouts de brancards le lisoir c; les ranchels c d ; la chaine d’enrayage h , la chaîne d’embrelage qui empêche les deux tiains de se désunir.
Le haquet pèse environ environ 900 kilogrammes.
Les roues de l’avant-train pouvant passer sous les brancards, le haquet tourne facilement sur lui-même ; on lui fait exécuter attelé de six chevaux une contre marche sur un chemin de six mètres de largeur. m
r ( Du haquet à vide 8. 80
Longueur j 1
1 Du haquet chargé 1 1 . 20
Ecartement des trains, ou distance entre les essieux de milieu à milieu 4
I Depuis le sol jusqu’au - dessous des
brancards 1 . 40
Du haquet chargé 2. 50
L’ancre de l’équipage de pont de campagne a un jas en
fer mobile, qui sc couche le long de la verge, ce qui la rend plus commode à transporter. Les parties de l’ancre sont (fig . 2) la verge ou la tige a ; les bras c soudés à un bout de la verge et terminés par les pâtes d; l’organneau y, auquel on amarre le cordage d’ancre, lient à un anneau e fixé à l’autre bout de la verge; la culasse b dans laquelle passe le jas g; une rondelle h sert à maintenir le jas en place. On a donné
le uoui de croisée à la partie l de l’antre, ou la verge et les bras se joignent. Celle ancre pèse 65 kilogrammes. Les poutrelles ont 8 mètres de longueur sur 0.12 d’équarrissage. Les poutrelles de culée n’ont que 6“ 30 de longueur. Les madriers ont 4” 20 de longueur sur 0.333 de largeur et 0.040 d’épaisseur. Ils sont entaillés vers leurs extrémités.
CORDAGES DE l’ÉQCIPAGE.
FORCE
Cinquenelle, elle a une boucle à chaque
mètre*.
millimètres.
Vilngr.
bout
ISO
Si
Cordage d’ancre
Amarre
t- i pour chevaux
^•gnes j ponr hommes
Commande de poutrelle, elle a une
boucle à l’un des bouts
Idem de guindage. . .
Idem de billot
Cable de sonnette
Tiraude d’idem, les brins tressés. . . .
Cordage de Palan
Les objets principaux qni font encore partie de l’équipage sont : le corps-mort , muni de cinq crochets do pontage , le chevalet à chapeau mobile , le cabestan , le vindas, le palan qui se compose dedeux mondes ayant chacun quatre poulies, la sonnette et son mouton , le cric , la forge outillée , les coi 1res d’outils d’ouvriers en bois.
Chargement et déchargement de l'équipage de pont de bateaux de campagne.
Le baquet chargé porte : ( fig. 1 bis. )
1° Entre les brancards sept poutrelles 1*, maintenues par
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des arrêtoirs fixés à la traverse du bout de devant des brancards et qui entrent dans des trous pratiqués à cet effet dans les poutrelles.
2* Le bateau (ou la nacelle) posé sur son fond, l’arrière bec tourné vers l’avant-train. On met dans le bateau une ancre et les agrès de navigation savoir : 6 rames, 2 écopes , des tolets.
3° Une pelle et une pioche; l’une estaccrochéeaux armons, l’autre au brancard du côté droit.
Un chariot de parc transporte 36 madriers, nombre nécessaire pour couvrir deux travées.
On charge les cordages à part sur des chariots de parc; on les couvre de prélats (toiles peintes ou goudronnées) pour les abriter.
Cette manière de transporter les cordages présente des inconvéniens; un accident, un oubli, peuvent priver l’équipage d’un de ses agrès le plus essentiel et compromettre une expédition.
Les autres agrès et engins de l’équipage se chargent sur des chariots de parc.
Il faut pour décharger un bateau de dessus son baquet et le lancer à l’eau un détachement composé d un sous-officier et vingthommes;onemploiepour cette manœuvre une poutrelle, un chantier , quatre cales, deux amarres.
Lorsque la rive est escarpée, on fait une rampe de 6 a 7 pas de largeur qu’on couvre , si le terrain est peu ferme , de deux files de madriers éloignées d’un mètre 1 une de 1 autre. On amène le baquet dans la direction de la rampe, le timon tourné vers la rivière, on cale les roues de derrière, on couche le chantier à terre sous le corps d’essieu de 1 avant-train ; on détache les commandes passées dans les anneaux a piton du bateau et dans les trous des rauchels, on décroche la
chaîne d’embrelage, on ôte l’avant- train , et on lance le bateau à l’eau. Pourôterl’avant-train onappliquela poutrelle par son milieu contre le bout de devant des brancards , les hommes se repartissent également des deux côtés de la poutrelle -, on soulève le baquet et dès que la cheville ouvrière est dégagée , on enlève l’avant-train et on fait poser le lisoirsur le chantier. Les hommes se placent de chaque côté du bateau et agissent sur les plats bords pour le lancer à l’eau , on remet l’avant-train et l’on conduit le haquet près du dépôt des poutrelles pour achever le déchargement. Avant de lancer le bateau on fixe une amarre à chaque poupée de l’avant-bec, pour retenir le bateau quand il entre dans la rivière.
Le chargement du haquet s’effectue d’une manière analogue, après avoir tiré le bateau hors de la rivière. Pour sortir le bateau de l’eau , on l’amène au pied de la rampe en faisant avancer l’avant-bec sur les files de madriers , on fixe une amarre à chaque poupée de l’avant-bec et l’on jette à terre le bout libre de ces cordages, les hommes s’y portent et tirent le bateau hors de l’eau. Pendant cette opération , on fait charger les sept poutrelles entre les brancards du haquet et l’on conduit celte voiture dans la direction de l’axe du bateau, le timon tourné vers l’avant-bec. On ôte l’avanttrain ; on pose une galle en rouleau en travers sur les brancards, derrière et contre les ranchets de devant ; les hommes se portent en nombre égal de chaque côté des bordages du bateau et le font monter sur le haquet jusqu’à ce que les pitons à anneaux de brelage de l’avant et de l’arrière soient respectivement à égale distance des ranchets de devant et de derrière du haquet. On remet l’avant-train, on dégage avec des leviers la gaffe de dessous le bateau , on brèle le bateau
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sur le haquet, on décale les roues et l’on fait éloigner le liaquct pour pouvoir en charger un autre.
Oh ôte les amarres des poupées aussitôt que le bateau est hors de l’eau.
Construction par bateaux successifs d’un pont de bateaux d’équipage de campagne.
L’officier chargé de faire construire un pont par bateaux successifs , après avoir reconnu l’emplacement A ( ftg ■ 3) de la culée du pont, fera ranger le long de la rive, si aucun obstacle ne s'y oppose , les matériaux nécessaires à la construction du pont dans l’ordre suivant:
Les bateaux B en aval de la culée sur deux ou trois de hauteur et amarrés à la rive. 11 est reçu en principe que tout bateau amarré à une rive a l’avanl-bec tourné en amont.
Les nacelles N, pour mouiller les ancres d’amont, à cent pas en amont de la culée; les nacelles N’ , pour mouiller les ancres d’aval, en aval entre la culée et les bateaux.
Les madriers empilés à droite, les poutrelles empilées à gauche de l’entrée du pont.
Les ancres de préférence en amont , le dépôt des menus objets rangés par espèces en amont ou en aval sur un terrain sec; s’il se trouve près de la culée un hangard ou une maison on fera bien d’en profiter pour emmagasiner les cordages et les menus objets.
Il y a dans la construction d'un pont par bateaux successifs sept opérationsdistinctes : 1° Préparer l'entrée et la sortie du pont et construire les culées; 2* Mouiller les ancres; 3° Amener les bateaux; A° Apporter les poutrelles et pousser les bateaux au large; 5* Amarrer les cordages d’ancres et les traversières
aux poupées , placer et breler les poutrelles sur les plats bords des bateaux; 6° Apporter les madriers et couvrir le pont; 7° Guinder le poul.
Examinons chacune de scs opérations en particulier.
1° Préparer rentrée et la sortie du pont , construire les culées . On faità l’entrée et à la sortie du pont tous les mou* vemens de terre qu’exigent les localités pour rendre les abord: du pont d’un accès facile aux troupes et aux voitures.
Les culées se construisent comme on l’a indiqué dans le chapitre précédent ; le corps-mort se place perpendiculairement à la direction fixée pour le pont. Cette dircriion sera toujours autant que possible perpendiculaire à celle du courant. On donne au corps-mort une élévation telle que les premières poutrelles ou poutrelles de culée , en posant sur le corps-mort et les plats bords du premier bateau, soicut dans un plan à peu près horizontal. Si par le placement du corps-mort, les poutrelles avaient une forte inclinaison , le bateau de culée serait forcéde prendre d’unbord à l’autre cette même inclinaison et il coulerait immanquablement sous le poids d'une forte charge.
Si les eaux sont basses ou que l’on ne puisse assez entailler les rives pour placer le corps-mort comme on vient de le prescrire , on met dans plusieurs bateaux voisins de la rive des chevalets à chapeaux mobile; les poutrelles se posent alors sur les chapeaux de ces chevalets et par la facilité que présente ce chevalet d’élever ou d’abaisser son chapeau, suivant l'élévation des eaux , ou donne au tablier du pont la pente la plus favorable pour le passage.
Les rivières , surtout celles dont le lit descend en pente douce, n’ont pas toujours près des rives assez de profondeur d’eau pour qu’on puisse ponter un bateau immédiatement après la culée: ou est obligé alors de se servir d'autres corps
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de support jusqu’à ce que l’on atteigne une profondeur d’eau suffisante pour que les bateaux ne puissent plus, sous la pression des charges qui passent sur le pont , toucher le fond de la rivière. On agira de même toutes les fois que l'on rencontrera des bas-fonds dans la direction donnée au pont.
Pendant qu'on asseoit etqu’on fixele corps-mort, on plante sur la rive des piquets pour l’amarrage des deux cordages d’ancres et des deux traversières du premier bateau. Les piquets a pour l’amarrage des cordages d’ancre sont plantés l’un à trente pas environ eu aval, l’autre à trente pas environ en amont du corps mort ; les piquets b pour l’amarrage des traversières sont l’un à trois pas et demi en amont, et l’autre àdeuxpasetdemienaval du corps-mort, ils correspondent aux poupées de l’avant et de l’arrière du premier bateau.
Lorsque la première culée est terminée , on embarque dans une nacelle tous les objets nécessaires à la seconde culée que l’on va établir sur la rive opposée de la même manière que la première.
2° Mouiller les ancres. L’opération de mouiller les ancres sur les rivières rapides est considérée comme l’une des plus importantes et des plus difficiles de la construction des ponts, puisque c’estau moyen des ancresquel’on parvientà placer les bateaux et à donner au pont une force suffisante pour résister à l’action du courant. Un pont dont les ancres auront été mal jetées , n’offrira aucune garantie de solidité et ce sera à l’instant où le pont est couvert de troupes que les ancres viendront à déraper, ouque les cordages qui auront une fausse direction pourront se rompre.
En effet c’est dans ce moment que les bateaux s’enfoncent davantage, qu’ils présententle plus de prise au courant, quele plus grand effort est exercé sur les cordages et que les ancres doivent par conséquent opposer le plus de résistance 5 or si
celle résistance, par suite d’un mauvais système d’ancrage, ne peut vaincre les forces qui la sollicitent, le pont sera infailliblement rompu et entraîné par le courant.
Une ancre ne sera bien mouillée qu’autant : I* que l’une des pattes morde dans le fond de la rivière; 2° que le cordage tire suivant une direction qui approche le plus possible de l’horizontale; 3' que la ligne de tir du cordage soit bien exactement dans la direction du courant.
La théorie démontre que lorsqu’on mouille une ancre , la partie la plus pesante, c’est-à-dire la croisée, doit arriver la première au fond de la rivière et que si l’ancre n’avait point du jas elle se coucherait sur sa verge sans qu’aucune des deux pattes puisse mordre dans le terrain ; mais l’un des bouts du jas se pose sur le fond presqu’en même temps que la croisée, si alors la traction du cordage d’ancre ne s’exerçaitque suivant une ligne qui serait le prolongement de la verge, l’ancre resterait encore dans la même position et ne ferait que glisser sur le sol ; or il n’en est point ainsi , car dès] que l’on développe le cordage en s’éloignant de l’ancre, il forme chaînette , l’effet de cette courbe est de solliciter l’organeau de haut en bas, cette traction force le jas à tomber à plat et oblige une des pattes à mordre dans le terrain.
Les expériences suivantes faites en 1824 ont confirmé cette théorie.
On plaça une ancre de 60 k. sur un banc de gravier qui se trouvait à 5 mètres au dessous du tablier du pont de pilotis qui existait sur le Rhin devant Kelh ; on fixa sur le tablier du pont un vindas] pour tirer sur le cordage d’ancre après avoir éloigné l’ancre jusqu’à 60 m. du pont et l’avoir couché sur sa croisée, on manœuvra au vindas ; dès que le cordage éprouva la plus légère tension contre l’organeau , il força l’ancre à se retourner, nne des pattes entra dans le gravier et s’y enfonça
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ainsi que le bras jusqu’à la verge. En continuant à*tirer"sür lecordage, l’ancre chassa, en traçant un sillon dans le gravier, et ce ne fut qu’à six mètres du pont que la patte sortit du terrain et que l’ancre se coucha sur sa croisée. On répéta cette expérience en plaçant l’ancre à de moindres distances et en la posant sur le gravier dans toutes les positions imaginables, toujours on obtint le même résultat jusqu’à dix mètres du pont. L’ancre posée à cette dernière distance chassait sur le gravier sans se retourner.
On a conclu de ces expériences que quelque soit la position dans laquelle une ancre arrive au fond de la rivière, elle se placera forcément sur l’une de ses pâtes et entrera dans le sol , si l’on ne commence à tirer sur le cordage d’ancre de dedans la nacelle qui l’a mouillée, que lorsque celle-ci est éloignée de l’ancre d’une distance horizontale, au moins deux fois plus grande que la profondeur de la rivière.
La pression du cordage d’ancre, sur l’avant du bateau, fait plonger cette partie plus que l’arrière, et tend à faire submerger le bateau , ce qui tourmente le pont et nuit à sa solidité. C’est pour atténuer cet effet, que l’on exige que le cordage d’ancre lire suivant une direction qui approche le plus de l’horizontale ; il résulte encore de cette disposition que la direction du cordage se rapprochera davantage du parallélisme des forces qui tendent à entraîner le bateau. Pour obtenir ces résultats , il faut que le cordage ne fasse , avec le fond de la rivière , ou avec la surface de l’eau , qu’un trèspetit angle; l’ouverture de cet angle dépend évidemment de la longueur du cordage d’ancre. On a reconnu qu’un cordage qui a pour longueur dix fois la profondeur de la rivière, satisfait à toutes ces conditions, puisqu’il forme alors, avec la surface de l’eau, un angle de 5° 45’, et qu’il parvient au bateau sous un angle de 84 15’.
Si l’on suppose toutes les aucres jetées suivant ce principe, c’est-à-dire en donnant à chaque cordage d’ancre dix fois la profondeur de la rivière à l’endroit où l’ancre est mouillé, la ligne qui passera par leur croisée ne sera pas perpendiculaire au cours de la rivière , mais formera une courbe qui représentera le profil exact du lit de la rivière.
L'on prescrit encore que la ligne de tiragedu cordage d’ancre soit exactement dans la direction du courant : cette condition est essentielle à observer; car tout cordage qui formera un angle avec le courant tendra à déplacer le bateau ; le courant, en battant le cordage, le fera sans cesse osciller, ce qui augmentera sa tension, et par conséquent sa traction, sur l’ancre et sur l’avant du bateau. D’un autre côté, le frottement continu du cordage sur l’avant-bec du bateau l’usera promptement , et forcera à remplacer fréquemment les cordages d’ancre qui auraient une direction obligée par rapport au courant.
Ainsi, dans le mouillage des ancres, on s’écartera le moins possible des conditions que l’on vient de poser pour obtenir un bon ancrage.
On assure et on maintient la direction d’un pont flottant par des ancres mouillées en amont et en aval.
Les ancres d’amont empêchent que le courant n’entraîne les bateaux. Si le courant est rapide, chaque bateau est retenu par un cordage d’ancre ; sur un courant médiocre , on ne met d’ancres que de deux en deux ou de trois en trois bateaux .
Les ancres d’aval (que les Allemands nomment windanker) empêchent qu’un fort vent d’aval 11e fasse remonter le pont contre le courant. On ne mouille d’ancre en aval que de trois en trois ou de quatre en quatre bateaux, et l’on n’amarre leurs cordages qu’aux bateaux déjà retenus par des cordages d’ancre d’amont.
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On choisit toujours les meilleurs bateliers dont on puisse disposer pour mouiller les ancres.
Un pilote et quatre rameurs s’embarquent dans chaque nacelle destinée à jeter les ancres; les nacelles, outre les agrès de na\ igation sont munies d’une ligne.
Pour mouiller une ancre d'amont, on roule le cordage dans le milieu de la nacelle N , on place l’ancre sur le nez de l’avant et on l’amarre au bout du cordage qui se trouve en dessus. On pousse la nacelle au large, on la conduit à la rame vers l’endroit où l’ancre doit être jetée, et au signal de l’officier chargé du mouillage des ancres on jette l’ancre à l’eau; on laisse ensuite descendre la nacelle sur le cordage d’ancre pour venir aborder au bateau amené près du dernier ponté ; on y jette ce qui reste du cordage, puis on remonte la nacelle pour regagner la rive et prendre une autre ancre.
Mais si le courant est rapide, il est dangereux et souvent impossible de remonter la nacelle immédiatement en amont du pont, on amarre alors avant d’abandonner le cordage d’ancre une ligne à la nacelle ; deux des rameurs montent sur la partie déjà assemblée du pont , ils laissent descendre au moyen de la ligne la nacelle en aval du pont, la conduisent ainsi près de la culée et la remontent jusqu’au dépôt des ancres en la faisant passer sous une des travées voisines de la rive.
La nacelle N’, pour les ancres d’aval, est chargée de trois ancres et de leurs cordages; le premier est roulé vers l’arrière-bec, le bout de dessous étendu contre l’un des bordages, l’ancre est posé à plat sur son cordage. Le second cordage est roulé en avant du premier, le bout inférieur le long de l’autre bordage, la seconde ancre posée à plat par dessus. La troisième ancre est posée sur le nez de l'avant de la nacelle, prête à être mouillée et amarrée à soncordage qu’on
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foule en avant de la croisée de la seconde ancre, le bout libre en dessus.
Ces dispositions prises, on amarre une ligne à l’avant de la nacelle qu’on conduit derrière et contre le bateau à ancrer. On amarre le bout libre du cordage de la troisième ancre à la poupée de ce bateau. On laisse descendre la nacelle sur le cordage d’ancre et sur la ligne qu’on tient de dessus le pont ; lorsqu’il n’y a plus que deux ou trois tours de cordage dans la nacelle, on jette l’ancre à l’eau. On remonte la nacelle au moyen de la ligne, derrière et contre le nouveau bateau à ancrer; on dispose la seconde ancre comme la troisième, sur le nez de l’avant, en l’amarrant au bout du cordage qui est étendu le loDg du plat bord. Lorsque les trois ancres que la nacelle contenait sont mouillées, on la ramène à la rive pour reprendre, s’il est nécessaire, trois autres ancres et leurs cordages.
3° Amener les bateaux ; chaque bateau est muni d’un paquet de dix commandes de poutrelles et de deux amarres fixées aux poupées inférieures; le dernier bateau a une amarre à chaque poupée et un paquet de quinze commandes , dont cinq servent à breler les poutrelles sur le corps mort de la seconde culée. Quatre hommes amènent un bateaq, deux tirent de dessus la rive sur une ligne amarrée à la poupée intérieure de l’avant-bec; les deux autres s’embarquent dans le bateau et le dirigeut. Le premier bateau est amené contre la rive et à hauteur du corps-mort , les autres bateaux sont amenés successivement contre le dernier bateau ponté, bord à bord et à sa hauteur.
On range les bateaux destinés au pont en aval et non en amont de la culée , pour éviter qu’en les conduisant en place ils ne soient entraînés par le courant et jetés sur le pont. Cet Accident qui aurait des suites peu graves sur un faible TOME I. (2e LIV.) ’• il
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courant, serait très-fréquent et très-dangereux sur une rivière rapide.
4o Apporter les poutrelles et pousser les bateaux au large. Les cinq poutrelles de la travée, disposées comme on le voit en c ( fig. 3 ), sont apportées à l’épaule par dix hommes; chaque poutrelle est portée par deux hommes. Arrivés près du corps mort, ou, s’il y a des bateaux qui soient déjà pontés, sur le dernier madrier posé, les hommes saisissent les poutrelles à bras et les font avancer sur les plats-bords du bateau à ponter; au commandement qui leur est fait, ils poussent au moyen de leurs poutrelles le bateau au large, puis les abandonnent aux hommes chargés de les placer et de les bréler.
Pour passer les poutrelles de la dernière travée sur le corps-mort, on amène la nacelle qui a servi à passer la seconde culée contre le côté extérieur du dernier bateau, et l’on pousse cette nacelle chargée de cinq poutrelles jusque contre la seconde rive.
5o Amarrer les cordages d'ancres et les traversières aux poupées ; placer et br 'eler les poutrelles sur les platsbords des bateaux. Lorsque le premier bateau est arrivé à hauteur du corps , on jette à terre le bout libre des amarres fixées aux poupées intérieures, deux hommes s’en emparent, tendent ces cordages et en embrassent d’un tour les piquets d’amarrage A; ces amarres prennent alors le nom de traversières. Les hommes chargés des cordages d’ancres, entrent dans le bateau, tendent ces cordages, et en embrassent les poupées intérieures par un seul tour.
Pendant qu’on pousse le bateau au large, on laisse filer doucement sur ces cordages, et lorsque le bateau est convenablement placé on achève d’amarrer; les traversières aux piquets b et les cordages d’ancres aux poupées.
Les traversières empêchent que le bateau ne soit poussé trop au large , les cordages d’ancres le main lienneutà sa hauteur.
Les hommes chargés des iraversières et des cordages d’antre agiront de la même manière de bateau en bateau. Les traversières de la seconde travée s’amarrent aux poupées intérieures du premier bateau et ainsi de suite.
Tout bateau qu’on pousse au large est muni d’un cordage d’ancre d’amont et. s’il ne doit y avoir qu’un cordage de deux en deux ou de trois en trois bateaux , le même cordage sert au placement de plusieurs bateaux.
Pour placer et breler les poutrelles sur les bateaux de l’équipage de campagne, on emploie dix hommes; cinq entrent dans le premier bateau et se placent à hauteur des crochets de pontage; ils reçoivent le bout de devant des poutrelles des hommes qui les apportent, les posent et les maintiennent sur les plats bords pendant qu’on pousse le bateau au large ; ils attendent qu’on mette le second bateau au large, pour recevoir le bout de derrière des poutrelles de la seconde travée; ils réunissent alors par couple les potltrelles qui se croisent sur le premier bateau et les brèlent avec des commandes passées par leur boucle dans les crochets de pontage.
Aussitôt que les poutrelles sont brèlées, ces cinqhomthes passent dans le troisième bateau, et successivement dans tous les bateaux impairs, pour y opérer comme dans le premier.
Les cinq hommes restés à terre reçoivent le bout de derrière des poutrelles de culée, les placent au dessus des crochets du corps-mort en appuyant leur extrémité contre le madrier posé de champ et les brèlent sur le corps-mort. Lorsqu’ils ont terminé ils passent dans le second bateau et successivement dans tous les bateaux pairs.
11 faut 1 0 que les poutrelles dépassent de O10 1 5 les plats bords de chaque côté des bateaux; 2° que la ligne de jonction des poutrelles accouplées se trouve au-dessus des crochets de pontage- Si les poutrelles de la première travée ont
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été placées en amont des crochets de pontage du premier bateau, les poutrelles de la seconde travée seront en aval des crochets dp premier et du second bateau; les poutrelles de la troisième travée en amont des crochets du second et du troisième bateau et ainsi de suite. Ce serait l’inverse si les poutrelles de la première travée étaient en aval des crochets du premier bateau.
Le brèlage des poutrelles sur les bateaux (fig. 4) s’exécute en embrassant les poutrelles accouplées et le crochet de deux tours de commandes, puis l’on entoure avec le bout libre deux fois tous les brins au-dessus du crochet etl’on termine par un nœud simple gausé.
6° Apporter les madriers et couvrir le pont. On a expliqué cefte opération et la suivante dans le chapitre précédent. On ne couvre par travée que jusqu’à 0,32 du plat bord intérieur du dernier bateau poussé au large.
7* Guinder le pont. Lorsque les guindages son; assujétis des hommes armés de masse égalisent, c’est-à-dire alignent les madriers de chaque côté du pont.
Observations. Si les bateaux ont été placés dans la direction du courant et parallèlement à eux-mèmes , si le brelage des poutrelles sur les bateaux ne laisse rien à désirer , si les ancres ont été bien mouillées et en nombre suffisant relativement à la force du courant, Je pont devra se trouver tendu en ligne droite et il aura , au pjlus haut point, le degré de solidité nécessaire pour résister à l’action du courant sous les plus fortes charges qu’il paisse supporter.
L intervalle entre les bateaux de milieu à milieu sera de 6 mètres, et la distance d’un bateau à l’autre de 4m,30 ; c’est la portée des poutrelles. Les cinq poutrelles de la travée sont éloignées 1 une de l’autre de O1”, 875 de milieu à milieu, en sorte que la voie du pont ou la distance entre les poutrelles de guindage (elles correspondent aux poutrelles externes du
Diaife
tablier) est de 3m,26, les poutrelles dépassent les plats-bords des bateaux de 0,15.
Le tableau suivant permettra de calculer tous les matériaux nécessaires pour la construction d’un pbnt par bateaux successifs avec l’équipage de poht de campagne. On désigne par L la largeur de la rivière ekprimée en mètres, ou la longueur dupont comprise entre les deux madriers de champ des culées, et par B le nombre des bateaux du pont.
Objets composant lift pont jeté par bateaux successifs.
DÉSIGNATION des objets.
QUANTITÉ
EMPLACEMENT DBS OBJETS avant la manœuvre.
Bateaux (1) ayant chacun deux amarres. .
B ou L— 4“> 60
3 L-j-3 ou 18 B-+-15.8
Yb
Amarrés à la rive. Oh aval de l’emplacement de la première culée, et munis de leurs agrès de navigation.
Empilées à gauche de la première culée; dans ce nombre il y a 14 poutrelles de culée.
Empilés i droite de la première culée.
Cordages d’ancres. . .
Commandes de poutrelles
Idem de guindages. . .
Idem de Billots
Rassemblés par espèces et formant un dépôt de menus objets peu éloignés de l'emplacement de la première culée.
Corps morts
Piquets de corps mort.
Idem d’amarrage. .
(1) S'il est nécessaire d’avoir des bateaux, poutrelles, etc-, de rechange B sera plus grand que L— 4m 60
(3) On suppose qu'il y a une ancre pour deux bateaux en amont, et une pour quatre bateaux en aval; c’est le cas le plus ordinaire.
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Objets servant à la construction du pont.
EMPLACEMENT DES OBJETS
des objets.
avant la construction.
5 en amont de la culée, dont une pour passer la se-
Nacelles équipées (1). .
conde culée sur la rive opposée, et 1 en aval entre la culée et les bâteaux.
Lignes pour hommes..
Au dépôt des menus objets.
Masses en bois
Au dépôt des menus objets.
Pelles, pioches, dames.
Leur nombre dépend de la nature du terrain à mouvoir.
(1) Si le pont a plus de 150 mètres de longueur, il faudra augmenter le nombre des nacelles.
L’officier commandant la manoeuvre, emploiera trois officiers,douze sous-officiers ou caporaux et cent quatre hommes, pour jeter un pont de vingt-cinq bateaux sur une rivière de rapidité moyenne et de 155 mètres de largeur. Il les partagera en sept détachemens conformément au tableau ci-après.
Hommes.
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Lorsque le pont doit avoir plus de 155 mètres de longueur, il faut pour fe construire augmenter le nombre des sections des second et troisième détachemens, doubler le quatrième, renforcer le sixième et doubler lâ première section du septième.
Lorsque le courant est très-rapide, on augmente le nombre des sections du second détachement, on renforce les sections du troisième ainsi que la seconde section du cinquième.
Devoirs dès officiers chargés de la construction du pont.
L’officier commandantsurveille l’ensemble delà manoeuvre, il s’assure fréquemment que la direction que l’on donne au pont est bien celle qu'il a indiquée, il la fait rectifier au besoin il veille à ce que les ancres soient jetées à temps et que l’on n’attébde jamais un cordage d’ancre pour pousser un bateau au large. IJ recommande expressément que les bateaux soient amenés successivement près du dernier placé, aussitôt que l’on commence à couvrir de madriers la travée qui précède} que les hommes qui portent les madriers marchent bien eu file les uns derrière les autres, sans laisser d’intervalle, et que le détachement des poutrelles suive immédiatement les hommes qui portcntledernier madrier, afin de pouvoir pousser au large le bateau suivant dès quele dernier madrier est posé. Le plus petit retard apporté à chacune de ces diverses opéralions augmente considérablement le temps nécessaire à la construction du pont. Ainsi que l’on perde seulement un dixième de minute par madrier et qu’il y ait 300 madriers à poser , on mettra une demi heure dépitas à construire le pont.
{1 ne faut à des hommes exercés que trois minutes et demie
pour ponter an bateau d’équipage, ou une heure pour tendre un pont de 100 mètres sur un courant rapide, en supposant toutefois qu’il ne se présente aucune difficulté imprévue.
L’officier chargé de la construction des culées donnera toute son attention au placement des corps morts, pour qu’ils soient de niveau et perpendiculairement à la direction fixée pour le pont; s'il en était autrement les madriersdu tablier, qui sont parallèles au corps mort , prendraient une fausse direction qu’on ne pourrait rectifier qu’en échelonnant les madriers. Cet officier eu arrivant sur la rive opposée fait planter verticalement une gaffe en arrière du centre de la seconde culée; l’axe du pont devant aboutir à cette gaffe , elle servira de point de direction.
L’officier chargé du mouillage des ancres fera équiper les nacelles, comme on l’a prescrit à l’article du mouillage des ancres, il fera remonter les nacelles plus ou moins en amont selon la rapidité, la profondeur, et la longueur de la rivière. H ne fera le signal de mouiller les ancres que lorsque la nacelle sera dans la direction du bateau à ancrer et à une distance telle que l’ancre une fois mouillée satisfasse à toutes les conditions voulues pour obtenir un bon ancrage.
L’officier commandant le cinquième détachement est spécialement chargé de la direction du pont, c'est lui qui fait pousser les bateaux au large et qui rectifie ensuite leur position. Il s’assure que les traversières et les cordages d’ancre sont bien tendus et amarrés aux poupées; que les poutrelles «ont accouplées, placées, etbrelées, comme elles doivent l’ètre relativement aux crochets de pontage et que dans le placement des madriers on ne perde pas un seul instant.
Repliement par bateaux successifs d'un pont de bateaux d’équipage de campagne.
Pour replier un pont par bateaux successifs, on enlèved’abord la culée de la rive opposée à celle sur laquelle on replie le pont, puis successivement par travées -, 1* le guindage ; 2° les madriers ; 3° le brelage ; 4° les poutrelles ; 5“ les ancres ; 6° les bateaux 5 7° enfin la seconde culée.
L’enlôvcmcnt de la culée et du guindage ne donne lieu à aucune remarque ; on enlève les madriers par travée jusqu’à 0,32 au delà du plat-bord intérieur du second bateau, pou découvrir en entier les poutrelles de la travée afin qu’on puisse les débrèler. Lorsque les poutrelles sont débrèlées, voici comment on agit pour ramener le premier bateau contre le second et enlever les poutrelles : les hommes chargés des cordages d’ancres et des traversières démarrent dans le premier bateau ces cordages sans les abandonner ; les hommes chargés des poutrelles en saississent le bout, en même temps que les hommes des traversières tirent sur ces cordages pour ramener le premier bateau contre le second ; les hommes qui tiennent le bout des poutrelles avancent sur le tablier du pont ; quand le premier bateau est parvenu à côté du second , les hommes des poutrelles les prennent à l’épaule et se retirent. Aussitôt que le bateau est dégagé Je ses poutrelles on jette la partie libre du cordage d’ancre d’amont dans la nacelle chargée de lever cette ancre et l’on conduit le bateau à la rive ; on opère de même de travée en travée. On emploie une nacelle pour ramener les poutrelles de la première travée sur le tablier du pont.
La nacelle chargée de lever les premières ancres d’amont est amenée à la ligne, en aval du pont, derrière le bateau auquel est amarré le premier cordage d’ancre 5 aussitôt que les hommes de la nacelle ont reçu ce cordage, ils se halent
dessus, tout eu roulant le cordage au fond de la nacelle, jusqu’à ceque l'on soit au-dessus du point où l’ancre est mouillée, là on fait effort pour déraper l’ancre; dès qu’elle est dégagée on se met aux rames et le pilote dirige sa nacelle de manière à passer près de l’extrémité du pont ; à l’instant où elle y arrive on jette le bout d une ligne aux hommes chargés dans les bateaux des cordages d’ancres, ils s’en saisissent promptement, arrêtent la nacelle tout-à-coup et la conduisent à la ligne derrière le bateau où est amarré le cordage de la seconde ancre ; on achève de rouler le cordage et l’on place l’ancre pardessus si elle n’y est déjà.
Cette nacelle, après que la deuxième et troisième ancre sont levées, est conduite à la rive pour déposer à terre les ancres et leurs cordages ; une seconde nacelle lève les trois ancres suivantes et les nacelles se succèdent ainsi jusqu’à ce que toutes les ancres d’amont soient levées.
Il y a dans cette manière de lever les ancres d’amont un moment critique, quandon manœuvre sur une rivière rapide, c’est lorsqu’ après avoir dérapé l’ancre on dirige la nacelle vers l’extrémité du pont pour jeter la ligne aux hommes chargés de la recevoir. Il peut arriver, si la nacelle est mal gouvernée, qu’elle passe trop au large pour qu’on puisse jeter la ligne sur le pont; cette maladresse qui n’occasionne qu’une perte de temps, oblige le pilote à laisser descendre la nacelle en aval du pont, et il ne lui reste d’autre ressource que de chercher à aborder promptement à la rive pour faire ensuite remonter la nacelle à la ligne près du bateau dont on doit lever l'ancre.
Mais si la nacelle, au lieu de passer trop au large, heurte au contraire l’extrémité du pont de toute la vitesse dont elle est animée sur un courant rapide, il peut en résulter des accidens graves ; la nacelle, si le pont résiste au choc, se mettra
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en travers sans qü’on puisse toujours la dégager et coulera immanquablement; les hommes qui y sont embarqués n’ont d’autre parti à prendre, pour éviter de tomber à l’eau, que de sauter au plus vite sur le pont. Mais si le pont ne résiste point au choc, si quelques cordages d’ancres viennent à se rompre, une grande partie du pont sera entraîné par le courant et il faudra beaucoup de sang-froid, d’expérience et d’habileté ; pour prévenir de grands malheurs et sauver le matériel.
Les ancres d’aval sont plus faciles à lever; ou laisse descendre la nacelle le long du cordage d’ancre ; on se relient sur ce cordage pour dérayer l’ancre et la rentrer dans la nacelle, puis on remonte la nacelle contre et derrière le bateau ancré en se halanlsur le cordage d’ancre qu’ou roulé au fur à mesure; avant de détacher le cordage de la poupée du bateau, on retient de dessus le pont la nacelle avec une ligne qui sert à la conduire derrière le bateau auquel le cordage d’ancre suivant est amarré.
Pour ramener un bateau à la rive, on amarre une ligne à la poupée intérieure de l’ avant-bec et lorsque le bateau est entièrement deponté on le laisse descendre en aval du poht et on le conduit à la rive; deux liommesentrentdans lebateau pour le diriger soit à la rame ou à la gaffe.
Si pendant le repliement du pont les nacelles ne se succèdent pas assez rapidement pôur lever les ancres d’amont, plutôt que de retarder la manœuvre, on amarre une bouée ou un. morceaude bois léger à l’exlfémitélibredu Cordage qu’on jette à l’eau. La bouée sert à faire retrouver le cordage d’ancre.
Pendant le repliement on range sur la rive le matériel dans le même ordre où il se trouvait avant la ctinstruction du pont, l’on fait étendre les cordages mouillés pour qu’ils puissent sécher.
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Objets servant au repliement du pont.
DÉSIGNATION des objeU.
QUANTITÉ
emplacement des objets avant la manœuvre.
Nacellps équipées. . .
Lianes
Amarrées à la rive sur laquelle on repliera le pont en aval de la culée.
Rassemblées par espèces au dépôt dés menus objets; les commandes, les masses , les leviers servent à arracher les piquets.
Commandes
Masses en buis. . . .
Leviers
Piquets d'amarrage. .
Plantés le long de la rive pour 1 amarrage des bateaux et nacelles.
L officier commandant la manœuvre emploiera deux officiers, dix sous-officiers ou caporaux, et quatre-vingt-treize hommes, au repliement d’un pont de vingt-cinq bateaux, tendu sur une rivière de rapidité moyenne ; il les partagera en sept détachement conformémens au tableau ci-après.
DES DÉTACHEMENS
Lorsque le pont a plus de 155 mètres, il faut pour le replier doubler la seconde section du deuxième détachement, renforcer le troisième , doubler le cinquième , augmenter le nombre des sections des sixièmes et septième.
Lorsque le courant est très-rapide, on renforce la quatrième section du quatrième détachement, ainsi que les sections du septième.
Le nombre d’hommes et de détachemens, et leur répartition en sections donné par les tableaux tant pour construire que pour replier le pont par bateaux successifs, est celui indiqué par la théorie sur les ponts afin de construire et de replier le pont dans le plus bref délai, ce qui ne s’oppose nullement qu’on le fasse avec un plus petit nombre d’hommes mais en y mettant plus de temps. Il est permis de douter que beaucoup de personnes se trouvent jamais dans le môme embarrasque ce sergent de pontonniers qui, à la tête d’un détachement de vingt hommes , ne sut comment s’y prendre pour exécuter l’ordre qu’on lui avait donné de replier le pont jeté en 1 823 sür la coupure du Trocadéro, et qui vint en toute hâte demander le nombre d’hommes voulu par la théorie.
Construction par portières d’un pont de bateanx d'équipage de campagne.
Le succès d’un passage de rivière dépend souvent en campagne du stratagème employé pour tromper l’ennemi sur le véritable point de passage et aussi de la célérité avec laquelle on parvient à tendre les ponts lorsqu’on veut passer sous le feudeson canon. La mobilité de l’équipage de pont de bateaux de campagne permet de le transporter facilement d’un point à un autre de la rivière j mais la construction d’ un pont par
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bateaux successifs demande, même avec des hommes parfais temenl instruits, au moins une heure par cent mètres de longueur de pont ; ce laps de temps, dans beaucoup de circonstances, serait trop long et pourrait compromettre la réussite du passage. On a du chercher un mode plus rapide et pour ainsi dire instantané de tendre les ponts , de là les ponts jetés par portières, etpar couversion. Les ponts peuvent se préparer à l’avance à l’abri des feux de l’ennemi, être conduit ensuite à l’emplacement désigné pour le passage et en peu de minutes être placés en travers de la rivière.
Les portières offrent encore l’avantage de pouvoir jeter un grand nombre de troupes sur la rive eunemie, avant qu’on ne s’en serve pour former le pont
L’indépendance des portières donne la facilité de replier le pont en peu de temps et de le soustraire ainsi aux chocs des corps flotta ns et à l’effet des machines incendiaires que l’ennemi pourrait envoyer pour détruire le pont; tandis qu’un pont par bateaux successifs, où toutes les parties sont invariablement liées les unes aux autres, est sans cesse exposé à être rompu par les corps flotlans abandonnés au courant et qu’on n’aurait pu détourner à temps.
Un construit des portières de deux, detroiset quelqucfoisde quatre bateaux, maiscommeces portières seraient très-difficiles à manœuvrer sur un courant rapide, on n’emploie ordinairement que des portières de trois bateaux pour la construction d’un pont par portières avec l’équipage de campagne. Il faut uu sous-officier et douze hommes pour construire une portière de trois bateaux (fig- 5).
Le premier bateau étant amarré solidement à la rive, tant à l’avant qu'à l’arrière , on amène le second bateau bord à bord et à hauteur du premier; on croise les amarres fixées aux poupées intérieures dusecond bateau, en portant l’amarre
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de l’avant-bec à l’arrière-bec, et celle de l’arrière-bec à l’avant-bec du premier bateau. Ces amarres prennent alors le nom de croisières. Les croisières maintiennent et empêchent le second bateau de dériver quand on le pousse au large.
On apporte les cinq poutrelles de la première travée, ou pousse le second bateau au large jusqu’à ce que l’extrémité de derrière des poutrelles soit à 0. 15 en deçà du plat-bord intérieur du premier bateau ; elles doivent dépasser le platbord extérieur dtf second bateau de la même quantité. Les poutrelles de cette travée correspondent au-dessus des crochets de pontage du premier bateau , ét sont en amont des crochets du second. On brèle les poutrelles sur le premier bateau , on couvre de madriers jusqu’à 0.32 du second ; l’on cloue le premier madrier qui doit arraser le bout des poutrelles •, on amène le second bateau, on le pousse au large, à l’aide des poutrelles de la seconde travée et des croisières, de la même manière que le second. Les poutrelles de cette travée sont en aval des crochets du second bateau, ou elles sont accouplées avec les premières, et elles correspondent au-dessus' des crochets du troisième bateau. On brèle les poutrelles sur le second et sür lë troisième bateau , l’on achève de couvrir toute la portière dë madriers et l’on cloue le dernier madrier qui arrase le bout des poutrelles. On place et on brèle les poutrelles de guindage; mais au lieu du brelage ordinaire, on embrasse, entre le second et le troisième madrier de chaque extrémité de la portiète, et de chaque côté du pont , la poutrelle extrême du tablier et la poutrelle de guindage dans un collier nommé collier de guindage ( fïg . 6) qu’on ferme èt qu’on serre avec des coins*, on introduit auparavant dans les deux colliers de chaque côté de la même extrémité de la portière un faux guindage. Le faux guindage e?t un bout de pou- TOME I. (2e UV.) 12
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trelle de 2m.50 de longueur sur 0.12 d’équarrissage; c’esl par les faux guindages et les colliers qu’on réunit les unes aux autres, les portières d’un pont.
Lorsqu’on construit plusieurs portières , si l’on place les poutrelles de la première travée des portières impaires en amont des crochets du second bateau, toutes les poutrelles correspondantes des portières paires seront en aval des crochets du second bateau. L’inverse aura lieu quand les poutrelles des portières impaires seront différemment placées.
L’officier chargé de faire jeter un pont par portières, fera ranger le matériel, à l’emplacement désigné pour la construction des portières , dans l’ordre suivant :
Lesbateaux par rang de deux et d’un bateau alternativement le long de la rive, et, tant que les localités le permettront , les poutrelles et les madriers empilés à hauteur du centredu dépôt des bateaux; le dépôt des mêmes objetsle plus près possible. Si l’on avait plus de dix portières à construire on formerait plusieurs dépôts de poutrelles et de madriers.
La manière d’établir le pont, différant selon que les portières ont été préparées en aval on en amont de l’endroit déterminé ponr le passage, nous allons indiquer comment l’on opère dans l’un ou l’autre cas.
Lorsque les portières auront été construites en aval, l'officier commandant les fera remontier à la ligne le long de la rive jusques près de la culée, il calculera le temps nécessaire pour faire ce trajet de manière à arriver à l’instant fixé pour exécuter le passage; les nacelles chargées de jeter les ancres et les bateaux de culée portant tout ce qui est nécessaire à la oonstruction des culées, précéderont les portières; on chargera sur les premières portières les ancres , cordages, et autres objets qu’on n’a pu mettre dans les nacelles,qui ne doivent por-
ter au plus que trois ancres et leurs cordages; tous ces objets en arrivant sont déposés au dépôt des menus objets.
L’on commence la construction du pont par l’établisse»' ment de la première culée ; on asseoit le corps-mort, et l’on porte le premier bateau comme on le ferait pour un pont par bateaux successifs , mais avec cette différence que l’on couvre la travée en entier de madriers et que l’on clone le dernier madrier qui doit arraser l’extrémité des poutrelles de culée; on place et on brèle les gnindages de même; on introduit comme aux portières, entre l’avant-dernier madrier et celui qui le précède, de chaque côté du tablier, un collier de guindage avec les coins et son faux guindage.
Aussitôt que le bateau de culée est ponté, on amène successivement à la ligne les portières. La portière qu’on amène étant arrivée à l'extrémité de la partie déjà assemblée du pont, reçoit son cordage d’ancre d'amont à l’aide duquel elle est remontée à côté et à hauteur de la dernière portière placée. On amarre le cordage d’ancre à la poupée intérieure du second bateau de la portière. Pour réunir une portière à celle qui précède ou au bateau de culée, on fixe, sans trop serrer les portières l’une contre l’autre, les amarres placées aux poupées intérieures a du premier bateau de la portière , aux poupées extérieures d du bateau de la culée ou du dernier bateau de la portière déjà placée ; on ouvre les colliers de guindage , on fait avancer le faux guindage bb , jusqu’à ce que son milieu corresponde à la jonction des portières , on referme le collier, l’on place et l’on serre à coups de masse les coins cc. î«*
Dans cettemanœuvre, il faut mouiller les ancres d’amont assez à temps pour que chaque portière reçoive son cordage d’ancre aussitôt quelle arrive à l’extrémité du pont. On mouille une ancre d*Mral par portière et l’on amarre son cordage à la
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poupée intérieure de l’arrière du second bateau de chaque portière.
La seconde culée ne s’établit que lorsque la dernière portière est amenée au pont-, on fait asseoir le corps-mort de manière qu’il y ait une distance égale à la longueur des poutrelles de culée depuis le tablier de cette portière jusqu’au madrier mis de champ derrière le corps-mort.
La construction du pont, lorsque les portières ont été préparées en amont, ne peut s’exécuter qu’avec des bateliers exercés à cette manœuvre.
Avant de mettre les portières en mouvement , on place sur le nez de l’avant du second bateau de chaque portière , une ancre prête à être mouillée et dont le cordageest roulé dans le bateau, le bout libre en dessous. On ajoute, par mesure de précaution , une seconde ancre et denx cordages roulés avec soin sur le milieu du tablier.
L'ordre de construire le pont ayant été donné ; le bateau de la première culée chargé des matériaux nécessaires pour cette culée descend à toutes rames, aborde près de l’emplacement de la culée que l'on construit le pins promptement possible , ce. bateau est suivi des nacelles chargées de jeter les ancres d’aval ; les portières, naviguant l’arrière des bateaux en avant, descendent successivement à la rame et se mettent plus ou moins au large selon le rang qu’elles doivent occuper sous le pont ; la première gouverne pour aborder à la hauteur et près du bateau de la culée, les autres pour aborder à hauteur et près du dernier bateau de la portière qui précède.
Lorsque les portières ne sont plus qu’à 5o ou 60 mètres dupont elles mouillent leur ancres et se maintiennent sur le cordage de l’ancre jusqu’à ce que la portière qui précède soit en place; elles se laissent ensuite descendre avec précaution sur le cordage d’ancre, pour aborder à l’extrémité de la partie
déjà assemblée du pont •, on mouille les ancres d’aval au fur à mesure du placement des portières, et l’on construit la seconde culée aussitôt que la dernière portière est placée.
Cette manœuvre sur les courans rapides est extrêmement hardie et ne peut réussir qu’avec des bateliers très-adroits ; car il faut éviter avec soin que les portières ne viennent à se heurter et surtout qu’une portière ne soit entraînée par le courant et jetée sur la partie construite du pont , cet accident pourrait compromettre la manœuvre et faire manquer la construction du pont. L’on ne saurait donner trop d’attention au mouillage des ancres et il vaut mieux jeter l’ancre de la portière un peu loin du pont que trop près, quitte à alouger le cordage avec celui disponible s'il le faut ; car dans ce cas si l’ancre chassait au lieu de prendre dans le fond , on aurait encore le temps avant d’arriver sur le pont de jeter la seconde ancre et d’arrêter la portière. Ou se priverait de celte ressource l’on si mouillait trop tard la première ancre.
Lorsque les portières arrivent d’amont ou d’aval , chargées de troupes de débarquement, il faut aborder à la rive ennemie assez loin de l’cmplacementdu pont, afin de se réserver l’espace nécessaire pour amener les portières sous le pont sans être obligé de les faire remonter le long des rives après le passage, opération qui ferait perdre inutilement du temps.
L’indépendance des portières permet de faire une coupure au pout, soit pour interrompre tout à-coup la communication , soit pour livrer passage aux bateaux qui naviguent ou aux corps ilottans entraînés par le courant et qui menaceraient de rompre le pout.
L’opération d’ôter et de remettre une portière, ou eu terme de l’art d 'ouvrir et de fermer la portière, est des plus facile.
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Supposons qu’ou veuille ouvrir la seconde portière et la placer en aval derrière la première. On amarre une ligne à la poupée intérieure du premier bateau de la seconde portière , et l’on porte le bout libre sur le tablier de la première on démarre les traversières de jonction , on chasse à coups de masse les coins qui serrent les colliers de guindage , on enlève les faux guindages. La portière notant plus liéè au pont , on la laisse descendre sur le cordage d’ancre d’ainont en tirant sur le cordage d’ancre d’aval , quand la portière est arrivée en aval du pont on gouverne pour donner à passer vers la première rive , et au moyen de la ligne on conduit la portière derrière et contre la première ; on tend les cordages d’ancre et on amarre les bateaux extrêmes de la seconde portière à ceux de la première.
Pour fermer la portière , on la laisse descendre un peu en filant sur le cordage d'ancre d'amont et sur la ligne , ou donne à passer comme pour gagner la seconde rive, puis l'on se remonte avec précaution sur la ligne et le cordage d'ancre ; lorsque la portière est près d’arriver dans la direction de la coupure, on la redresse et on la met en place à l'aide du cordage d’ ancre d’amont et en se retenant sur les bateaux voisins de la coupure; l’on remet les faux guindages et les traversières de soutien. ,
Toutes les fois qu’un pont construit par bateaux successifs doit rester quelque temps tendu, il est nécessaire pour ne point interrompre la navigation de mettre une portière à l’endroit du thalweg ; le placement de celte portière sous le pont ne donne lieu à aucune difficulté de construction ; on ponte en entier le bateau qui précède la portière, et l’on dispose son guindage et les colliers comme pour le premier bateau de la culéc d’un pont par portière; on amène la portière, on la réunit à ce bateau au moyen des faux guindages et des colliers ; l’on continue aprèsla portière la construction du pont par ba-
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teaux successifs , mais le bateau qui suit la portière se relie à celle-ci comme le bateau qui la précède.
Les deux bateaux du pont entre lesquels se trouvent la portière sont fortement ancrés en amont et en aval. Cette mesure est indispensable parce que ces bateaux sont sujets a être touches par les corps fiottans qui passent dans la coupure quand la portière est Ouverte.
Objets composant un pont de bateaux d’équipage construit par portières.
DÉSIGNATION des objets.
Bateaux. ........
Poutrelles
Madriers . . .
h aux guindages
Ancres
Cordages d’ancre
Amarres
Commande de poutrelles Idem de guindages Idem de billots. . .
Billots
Colliers avec coins. . . .
Corps mort
Piquets de corps mort. .
Piquets d’amarrage. . .
Clous de 0“ 12
QUANTITÉ
B OU
3 L -4- 2 ou 1 4 B -f- 11 . 80 3(B+1)
2 B-j-2 10(B+1) 2B--4 2 B- -4 2 B- -4 MB+1)
B nombre de bateaux nécessaire. L largeur de la rivière. Onsupposo les portières de trois bateaux.
Dans ce nombre il y a 14 poutrelles de culée.
On compte 2 ancres par portière.
(I) On peut rendre cette formule plus générale et faire B=LÎl_f-j-2;
a désignant la longueur des deux culées, 6 la longueur d'une portière f et c le nombre de bateaux par portières.
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11 entre dans un pont par portières de deux bateaux , la moitié en sus du nombre de bateaux nécessaires pour construire un pont par bateaux successifs , et les deux septièmes en sus lorsque les portières sont de trois bateaux.
L’officier commandant, lorsque les bateaux seront rangés en aval et près de la culée sans qu’aucune portière soit encore construite , emploiera trois officiers , onze sous-officiers et cent hommes, pour jeter un pont de trente-deux bateaux, par portières, sur une rivière de rapidité moyenne et de 153 mètres de largeur, il les partagera en cinq détachcmens conformement au tableau ci-après.
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Lorsque le pont doit être composé de plus de dix portières, on augmente le nombre des sections des second, troisième et qua'rième détachement.
Lorsque le courant est très-rapide, oh augmente le nombre des sections du troisième détachement pour mouiller deux ancres d’amont par portière, l’on renforce les sections du quatrième ainsi que la première section du cinquième.
Les objets nécessaires pour cette manœuvre, en supposant les bateaux munis de leurs agrès de navigation, sont : 4 nacelles, 9 lignes, 24 masses en bois, 14 marteaux, 14 vrilles, pelles, pioches, dames selon le terrai u à mouvoir.
Repliement par portières d’un pont de bateanx d’équipage de campagne construit par portières.
Un pont par portières peut se replier en ramenant successivement les portières à 4a rive, ou en séparant simultanément toutes les portières qui composent le pont çt^cn les dirigeant à la rame vers la rive.
Pour replier un pont par portières successives, ou enlève la première culée et l’on embarque tous lés matériaux qui la composent dans lèhâieau de culée qneToa conduit à la rame près la rive sur laquelle nu re ploie le poqt. - — -
Pour ramener la première portière, oïl amarre une ligne à la poupée extérieure de l’avant-bec du second bateau de la portière ; on détache les faux-guindages , les amarres et les cordages qui retiennent cette portière ; on la laisse descendre en aval du poot, et au moyen 4e la ligue on la ramène à la rive ; quelques hommes entrent dans le bateau de cette portière pour la diriger à la rame ou à la gaffe.
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Lorsque toutes les portières sont amenées de la même manière à la rive, on reploie la seconde culée.
Les nacelles chargées de lever les ancres opèrent comme ou l’a prescritlors du repliement d’un pont par bateaux successifs, en considérant chaque portière comme un bateau.
Lorsqu’on veut replier le pont avec plus de promptitude, on amarre des bouées à l’extrémité libre de tous les cordages d’ancre, on fait entrer des hommes dans tous les bateaux extrêmes des portières pour les diriger et les conduire à la rame. Ces préparatifs achevés, on détache en même temps tous les faux-gui ndages et les traversières de jonction, on jette à l’eau tous les cordages d’ancre d’amont, on tire sur les cordages d’ancre d’aval pour dégager les portières et l’on jette ensuite ces cordages à l’eau. Aussitôt que les portières sont libres on les conduit à la rame à l’endroit désigné.
Pour éviter toute confusion, la seconde portière suivra la première, la troisième suivra la seconde et ainsi de suite.
Les culées se lèvent en même temps , et dès que les portières commencent leurs mouvemens , on lève les ancres au moyen des bouées qui servent à les faire retrouver.
Les portières, en arrivant à la rive, seront démolies, à moins qu’on ne doive tendre de nouveau le pont.
Quelques officiers expérimentés n’ approuve nt pas le mode de liaison des portières entre elles tel qu’il est adopté pour les ponts construits avec l’équipage de campagne ; ils trouvent qu’ il faut trop de temps pour démarrer les traversières, pour chasser les coins hors des colliers , ouvrir les colliers et relever les faux-guindages ; qu’il n’y a point assez de jeu entre les portières, et qu’il arrive trop fréquemment que par un faux mouvement les extrémités des poutrelles de deux portières contiguës s’enchevêtrent et qu’il devient alors très difficile de les désunir. Il résulte, suivant eux, que ces obstacles font perdre
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au pont par portières , jeté avec l'équipage de pont de campagne, une grande partie de ses avantages ; puisque ce pont ne satisfait que très-imparfaitement au but de sa construction , qui est de pouvoir être rompu presque instantanément dans quelques-unes de ses parties comme dans son ensemble, afin de donner passageaux corps flottans qui viendraient menacer le pont.
L’on fera connaître , en parlant de la construction des ponts jetés avec les bateaux du pays, les moyens de jonction que l’on propose de substituer à celui que l’on vient de décrire.
L’officier commandant la manœuvre emploiera trois officiers, neuf sous-officiers ou caporaux et soixante-quatre hommes, au repliement par portières successives d’un pont composé de dix portières, tendu sur une rivière de rapidité moyenne; il les partagera en quatre détachemens, conformément au tableau ci-après.
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Lorsque le pont est composé de plus de dix portières, ou augmente le nombre des sections des troisième et quatrième détachemens ; lorsque le courant est très-rapide, on renforce la seconde section du second détachement ainsi que les seclions du quatrième.
Les objets suivans sont nécessaires au repliement du pont, en supposant les bateaux munis de leurs agrès de navigation : 5 nacelles, 10 lignes, 6 masses en bois, 2 marteaux, 2 haches, 2 leviers, 2 commandes.
Repliement par parties d’un pont de bateaux d’équipage construit par bateaux successifs.
La facilité qu’offre le repliement d’un pont par portières pour le soustraire aux tentatives de l’ennemi, a fait chercher l’application d’un moyen semblable au repliement d’un pont construit par bateaux successifs.
Ce moyen consiste à diviser le pont en plusieurs parties qu’on ramène comme les portières successivement ou simultanément à la rive; on replie ordinairement le pont par parties de trois bateaux , parce que des parties de plus de trois bateaux seraient difficiles à manœuvrer sur un courant rapide.
Pour isoler une partie , soit la première partie , on découvre la première et la quatrième travée du pont , on empile les madriers de la première travée sur le second bateau de la partie, on debrèle les poutrelles de culée et on les ramène sur le tablier de la partie par dessus les madriers empilés ; on empile les madriers de la quatrième travée sur le second bateau de la seconde partie et l’on ramène sur cette partie les poutrelles de la quatrième travée. La première partie dégagée
on la ramène à la rive et l’on opère ainsi de parties en parties.
Si l’on veut ramener toutes les parties simultanément à la rive , on replie en même temps toutes les travées de jonction comme on vient de l’indiquer et lorsque les parties sont isolées on les conduit à la rive après avoir jeté à l’eau tous les cordages d’ancres munis de bouée.
La manoeuvre du repliement par parties est avantageuse dans plusieurs cas , elle sert à ramener promptement le pont contre la rive, ou derrière une île, ou dans un affluent qui se trouverait en aval ; elle épargne aux travailleurs la peine de transporter les poutrelles et les madriers fort loin lorsque le pont a beaucoup d’étendue.
Pont de bateaux d'équipage de campagne jeté par conversion.
Toutes les fois qu’un ennemi vigilant cherche à empêcher le passage d’une rivière, on ne peut réussir que par surprise et autant qu’on parvienne à lui opposer une troupe plus nombreuse que celle qu’il peut rassembler lui même sur le point menacé ; le moyen le plus prompt dans ce cas est d’ouvrir une communication , et de tendre les ponts par conversion, puisque leur établissement ne demande que quelques minutes ; mais il faut avoir eu le temps et les moyens de les construire à l’insu de l’ennemi, derrière une île ou dans un affluent qui les mettent à l’abri de son feu.
L’officier chargé de cette opération mesure avec la plus grande exactitude la largeur de la rivière à l’emplacement désigné pour le pont , et il s’assurera que dans toute l’étendue nécessaire pour manoeuvrer le pont , il ne se rencontrera aucun obstacle tels que bas fonds, bancs de sable, roches, etc., sur lesquels une partie des bateaux pourrait échouer.
Lorsqu’on aura reconnu en amont du point de passage l’endroit le plus favorable pour établir le pont, on le fera construire le long du bord , l’ avant-bec des bateaux appuyé à la rive {fl g- 7); l’on couvrira tout le tablier de madriers, mais l’on ne brèlera pas les guindages des travées extrêmes, le pont étant terminé on place en a , sur l’avant-dernière travée du pont , les madriers et les poutrelles de la travée de la seconde culée; on embarque dans la nacelle b , amarrée à l’arrière du dernier bateau , outre les objets nécessaires pour la culée , deux forts pieux , deux moutons à bras , des palans équipés ou des cabestans.
On dépose sur le nez de l’avant des bateaux extrêmes du pont le nombre d’ancre d’amont c qu’on doit mobilier, on roule huit à dix mètres de chaque cordage d’ancre sur l’avant des bateaux et derrière l’ancre, le restant du cordage est étendu sur le tablier du pont. On déploie deux cinquenelles e l’une sur l’avant, l’autre sur l’arrière des bateaux du pont , derrière et contre les poupées ; on amarre ces cordages au dernier bateauy ( celui de l’extrémité d’amont ) en embrassant les becs de ce bateau d’un tour de cinquenelles. On tend les cinquenelles et l’on fixe ces cordages aux poupées de tous les bateaux avec des commandes de billots. La partie libre des cinquenelles est roulée en aval sur le tablier du pont. On jette une forte ligne dans l’avant dernier bateau.
On embarque dans une nacelle outre les matériaux- de la première culée , deux pieux , deux moutons à bras , des palans équipés ou des cabestans ; une seconde nacelle porte les madriers et les poutrelles de la première travée. On charge les ancres d’aval et leurs cordages dans les nacelles destinées à les mouiller.
Ces dispositions faites, l'officier commandant feradescen-
dre le pont le long de la rive et l’arrêtera à quinze pas environ en amont de l’emplacement de la première culée ; on plantera, s’il ne se trouve pas à proximité de la culée de bons points d’amarrage ,'deux pieux avec les moutons à bras; ces pieux sont placés en A et B en arrière de la culée et à 1 3 pas l’un de l’autre d’amont en aval. On attache les palans aux pieux , on porte les bouts libres des cinquenelles à terre et on les tend à l’aide des palans.
Si l’on se servait de cabestans au lieu de palans , on arrêterait les cabestans par de bons piquets en avant des cinquenelles , on y enroulerait les cinquenelles qui seraient ensuite amarrées aux pieux.
On attache le bout de la ligne , jeté dans l’avant dernier bateau , à un pieu ou à un arbre D et l’on embrasse une des poupées de l’avant de ce bateau d’un tour dè cordage.
Pour tendre le pont à travers la rivière , on pousse l’extrémité d’amont du pont au large , on file la ligne autour de la poupée de manière à soutenir l’aile marchante et à l’empêcher de prendre une trop grande vitesse pendant la conversion; on mouille les ancres d’amont à mesure que la conversion s’effectue en commençant par la plus rapprochée du pivot , on tend plus ou moins les cordages d’ancre afin de diriger et de maintenir le pont qui doit rester autant que posble en ligne droite pendant la conversion.
Lorsque la conversion est terminée, on arrête la marche du pont au moyen des cordages d’ancre et l’on amarre ces cordages aux poupées des bateaux auxquels ils correspondent en les tendant dans la direction du courant. Si le pont n’était pas à hauteur des culées après la conversion, on le descendrait ou on le remonterait suivant le cas, en agissant en même temps sur tous les cordages d’ancre.
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Pendant la conversion, des lionynes agissent avec des gaffes à l’aile pivotante, pour empêcher que le pont ne touche à la rive ; l’on tend les garans des palans pour mettre le premier bateau à la distance à laquelle^ il doit être du bord de la rivière. . ,
Aussitôt la conversion achevée , on ponte les culées , on mouille les ancres d’aval et l’on plante sur la seconde rive des pieux pour y amarrer l’extrémité des cinquenelles, on tend les cinquenelles sur les deux culées à l’aide des palans ou des cabestans.
La réussite de cette' manoeuvre serait très-incertaine sur un courant d’une grande rapidité , on ne doit l’entreprendre qu’avec des hommes parfaitement instruits.
L’officier commandant la manœuvre emploiera trois officiers , huit sous-officiers ou caporaux et quatre-vingt-quatre hommes pour jeter un pont de vingt-cinq bateaux patconversion. Il les partagera en cinq détachemens, conformément au tableau ci-après.
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Le général Hoyer regarde dans cette manoeuvre 1 emploi des cinquenelles comme inutiles, il estime que toutes les portières du pont sont suffisammant unies par les traversières et le brelage des poutrelles sur les bateaux , il so borne à reterir le bateau de l’aile pivotante par des cordages d’ancre attachés à l’avant et à l’arrière de ce bateau , et au lieu de pieux pour amarrer ces cordages , il se sert d’ancre dont 1 une des pattes est enfoncée dans le sol de la rive. Du reste, la manœuvre ne diffère en rien de celle que nous venons de décrire , mais il ne conseille pas de l’employer sur les rivières larges et rapides.
Construction d’un pont sur le Danube
Napoléon en ordonnant, après la bataille d’Essling, construction de divers ponts qui devaient lui faciliter le passage du Danube pour attaquer l’armée autrichienne, voulait faire construire sur le troisième bras de ce fleuve un bateaupont d’une longueur égale à la largeur du bras du Danube ; son intention était que ce bateau , qu’il ne destinait qu’au passage d’une colonne d’infanterie, fût placé en travers de la rivière à l’instant de l’attaque.
C’est pour repondre à cette idée gigantesque de l’Empereur, dont nous ne discuterons pas ici la possibilité qu’on imagina le pont d’une seule pièce qui fût jeté par conversion
dans la nuit du 4 au 5 juillet 1809.
Cepontdevaitavoir 162 mètres de longueur ; onfut obligé, pour en cacher la construction aux Autrichiens, de l’établir derrière Me Alexandre, dans un canal sinueux de 12 mètres
seulement de largeur ; il était partagé en quatre parties, liées entre elles par des cordages afin qu’il pût suivre la courbure de ce canal. On l'avait composé de 14 pontons en bois, ou bateaux, de l’équipage depont de campagne autrichien pris à Vienne; comme il ne devaitservir qu’au passagedel’iufanterie, on n’avaitmis par travée que trois fortes et longues poutrelles (42 pieds de longueur sur 8 pouces d’équarrissage) recouvertes de madriers de 2m,30 (7 pieds).
L’importancëque l’Empereur attachaitàce pont fil prendre les plus grandes précautions pour en consolider toutes les parties; les poutrelles étaient contenues sur les plats-bords entre des taquets et fixées aux côtés des bateaux par des brides de fer ; en outre des boulons jumelaient les poutrelles accouplées et des arcs-boutans , allant des poutrelles extrêmes aux plats-bords des bateaux fixaient invariablement ceux-ci sous les poutrelles. Deux longs cordages faisant l’office de ci nquenelles passaient dans les anneaux des becs des bateaux, deux autres traversaient le haut des bordages et s’étendaient dans toute la longueur du pont , enfin des cordages mis eu croisière réunissaient encore tous les bateaux. Pour éviter de construire des culées , l’extrémité des poutrelles de culée (elles n’avaient que 30 pieds de longueur) étaient encastrées dans une forte pièce de bois, tenant lieu de corps-mort et qui devait poser simplement sur le sol.
Le 4 juillet au soir, on descendit ce pont du canal dans le bras du Danube où il devait être établi , à mesure que les parties arrivaient près de l’embouchure ou les assemblait en sorte que le pont était d’une seule pièce lorsqu’il se trouva au-delà de celte embouchure.
L’officier chargé de la construction de ce pont (1), avait
(1) M. le capitaine de pontonniers Heckinann, aujourd’hui ofQcier supérieur d’artillerie en retraite.
formé six détachemens pour exécuter la conversion ; le premier devait agir aux bouts des cinquenelles fixées à la culée de la rivcoccupée par les Français; le deuxième à un cordage de 400 mètres de long attaché à l’aile marchante; le troisième devait mouiller les ancres ; le quatrième avec de grandes gaffes devai t modifier le mouvement de conversion ; le cinquième était chargéde conduireun bateau et ses agrès pour ajouter au pont s’il le fallait;le sixième était réparti dans des nacelles chargées d’ancre qu’on devait mouiller ,s’ilétaitnécessairc, pour soutenir le pont dans les points fléchissans.
A onze heures du soir, Napoléon, accompagné du général Bertrand, vint lui-mème donner l’ordre de jeter le pont; il demanda à l'officier le temps nécessaire pour cette opération. — «Un quart d’heure, sire. — Je vous donne cinq minutes ; Bertrand , votre montre.» —
Aussitôt le premier détachement alla fixer les cinquenelles à deux arbres qui se trouvaient près de la culée; le deuxième poussa au large l’extrémité opposée du pont , de concert avec le quatrième qui fit effort snr les gaffes, le deuxième maintint le pont au moyen du cordage de 400 mètres ; le troisième jeta successivement les ancres.
La conversion n’était pas encore achevée que déjà l’empereur ordonnait aux troupes de passer.
On ne mit que quatre minutes pour exécuter cette manœuvre, le général Bertrand en prévint l’empereur.
Pendant le passage des troupes on plaça les cabestans , on tendit les cinquenelles et l’on acheva de consolider le pont.
Le jugement que porte le général Hoyer sur ce pont est trop remarquable pour ne pas le rapporter ; voici comment il s’exprime à ce sujet dans son Manuel du Pontonnier :
« On prit pour consolider ce pont des précautions super-
» flues et nullement proportionnées au service qu’il devait » rendre, puisqu’il n’était destiné qu’au passage d’une colonne » d’infanterie. On aurait pu facilement y faire passer de la » cavalerie et de l’artillerie, en plaçant par travées cinq pou- » trelles au lieu de trois et en employant des madriers de 1 4 » pieds au lieu de madriers de 7 pieds. On fil bien de main- » tenir les poutrelles entre des taquets, mais leur liaison par » des boulous était inutile ; elles auraient été tout aussi bien » assujetties par le brelage ordinaire. On aurait pu se passer » aussi de oinquenclles et de croisières , il suffisait de traver- » sières bien tendues pourempècher Jesbatcaux desedesunir.
» On fit descendre un pont de radeaux immédiatement après » le pont d’une seule pièce; ce fut un tort, car si malhcureu- » sement une ancre eut manqué , ou si un cordage d’ancre » s’était rompu, en un mot si unradeau eut été entraîné par le » courant, le pont d’une seule pièce si habilement consU'uit ,
» aurait été infailliblement entraîné. »
« Quoiqu’il en soit ce pont , qui se rattache à un passage » célèbre, aura toujours un grand mérite historique, tous les » préparatifs y furent si bien combinés que toute chance de » non succès pour le passage était impossible. »
Sans vouloir discuter la validité des objections du général Hoyer, nous ferons néanmoins observer que la responsabilité immense qui pesait sur l'officier de pontonniers lui prescrivait impérieusement d’user même au delà de tous les moyens qui étaient en son pouvoir pour consolider le pont. Le souvenir des ponts d’Essling était encore vivant. 11 fallait à tout prix réussir, Napoléon le voulait. — Aurait-il pardonné un échec ?
Pont de bateaux d’équipage de campagne replié par conversion.
Le repliement d’un pont, par conversion , ne s'exécute à la guerre que dansdes momens critiques, par une armée qui bat eu retraite vivement poursuivie et qui veut par cette manœuvre habile interrompre tout-à-coup la communication, àl’instant où les dernières troupes franchissent la rivière et lorsque l’ennemi se présente à l’entrée des ponts ponr s’en emparer.
Il faut, pour la réussite de cette manœuvre , que l’officier qui en est chargé fasse tous les préparatifs pendant le passage même, afin de pouvoir faire pousser le pout au large aussitôt que l’arrière-garde s’est retirée.
Pour replier un pont de bateau d’cquipage par un quart de conversion , on déploie sur l’avant et l’arrière des bateaux les deux cinquenelles e et, après les avoir placées comme on Ta dit pour jeter le pont par conversion , on les tend au moyen de palans fixés aux pieux A et B ; on prolonge de deux en deux les cordages d’ancre d’amont, en amarrant de nouveaux cordages à leur extrémité; on attache une bouée à l’extrémité des cordages d’ancre d’amont et d’aval ; on fixe une forte et longue ligne aux poupées de l’arrière bec de l’ avant-dernier bateau et l’on porte l’extrémité libre à la rive sur laquelle on reploie le pont.
Lorsque les dernières troupes sont sur le pont, on débrèle les poutrelles de culée, et aussitôt qu elles sont retirées on reploie les poutrelles et les madriers de la culée opposée au pivot sur le pont en a’; l’on embarque dans la nacelle b' , amarrée à l’arrière du dernier bateau, tous les objets qui composent cette culée. On reploie à terre la culée du pivot. Quand le pont est dégagé de scs culées, on pousse l’aile marchante au large; on jette à l’eau tous les cordages d’ancre
d’aval; ou fileautourdes poupées les cordages d’ancre d’amont et on les tend plus ou moins pour que lepontconversesans se courber, lorsque ces cordages sont à leur fin on les jette à l’eau. Pendant la conversion des hommes armés de gaffes empêchent que l’aile pivotante ne touche la rive. On laisse filer la cinquenelle d’amont pour que ce cordage n’ait qu’une trèsfàible tension, la cinquenelle d’aval reste invariablement tendue.
Lorsque le pont a effectué à peu près la moitié de la conversion et qu’il est parvenu en G H , les bateaux font alors, avec le courant, l’angle le plus favorable pour passer à la rive opposée ; le mouvement du pont se ralentit , la cinquenelle d’aval se tend fortement, elle retient presqu’ à elle seule tout le pont ; si elle venait à se rompre , elle entraînerait probablement la rupture de la cinquenelle d’amont et le pont serait emporté par le courant. C’est pour s’opposer à cet effet , et pour mieux déterminer le mouvement du pont vers la rive de repliement, qu’on prescrit d’agir en ce moment sur la ligne amarrée à l’avant-dernier bateau; on fait un tour de ce cordage autour d’un pieu ou d’uu arbre C , pour le tenir en retraite.
Lorsque le pont est arrivé le long de la rive, on le rcploie ; on le fait descendre pour cette opération derrière une île ou dans un affluent qui le mette à l’abri des feux de l’ennemi. On relève les ancres que les bouées servent à faire retrouver.
L’officier commandant la manœuvre emploiera trois officiers, neuf sous-officiers ou caporaux et quatre-vingt quatre hommes, pour replier par conversion un pont de vingt-cinq bateaux sur une rivière de rapidité moyenne ; il les partagera en cinq détachemens conformément au tableau ci-après.
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Le général [loyer , pour exécuter cetlemanœuvre, fait lever toutes les ancres d’aval et une partie des ancres d’amont; il dépose ces ancres sur le tablier du pont , il en fait mouiller une partie de dessus le pont même avant de commencer la conversion ; quand on pousse le pont au large on modifie le mouvement de conversion sur1 les ancres d’amont qui ont été mouillées pour le pont, puis lorsque les cordages sont à leur fin, sur les ancres mouillées de dessus le pont; à l’instant de se servir de celles-ci on fait mouiller les dernières ancres restées sur le pont, c’est au moyen de ces ancres qu’on achève la conversion. Le premier bateau ou le bateau de pivot est retenu à la rive par des cordages d’ancre disposés comme pour tendre le pont par conversion.
En 1730, les pontonniers saxons tendirent et replièrent par conversion, sur l’Elbe, un pont de radeaux de tonneaux.
En 1742, le capitaine français Guillé replia à Deckendorf, sur le Danube, un pont de radeaux de 370 mètres de long par conversion.
Lors de la retraite 4U prince de Conti sur le Rhin , on voulut replier les ponts par conversion, mais cette manœuvre manqua et l’on perdit les ponts.
En 1756, le pont jeté à Konigstein, sur l’Elbe, fut rompu par la rapidité du courant, lorsqu’on voulut après la retraite des troupes saxonnes le replier par conversion. Ce pont, entraîné par le courant, tomba au pouvoir des Prussiens, qui s’en servirent quelques jours après.
En 1811, les pontonniers saxons construisirent le long d’une des rives de l’Elbe un pont de 41 pontons couverts, Jong de 160 mètres, et le jetèrent par conversion en vingt-cinq minutes, dont quinze furent employées à la construction delà culée sur la rive opposée. Quelque temps après un pont
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de 45 pontons, de 228 mètres de longueur, fut ramené à la rive en quatre minutes par un quart de conversion.
Au premier octobre 1812, lors de la retraite du corps d’armée de Regnier et de Schwartzemberg , les pontonniers saxons jetèrent deux ponts sur le Bug ; l’un de ces ponts, protégé par dix-huit pièces de canon, resta tendu jusqu’à ce que les tirailleurs russes n’en fussent plus qu’à cinquante pas, il fut replié par un quart de conversion, chargé sur les liaquets, et prêt à être mis en marche en moins de quarante-une minutes (1).
Dans la même campagne, les pontonniers français replièrent par conversion un pont de radeaux jetés sur la Dwina à Polotzk ; ils morcelèrent et abandonnèrent ensuite au courant les radeaux de ce pont pour empêcher les Russes de s’en servir.
Font jeté sur la Bidassoa en 1835.
L’armée française pour entier en Espagne, en 1823, fut obligée de jeter un pont de bateaux sur la Bidassoa. La construction de ce pont, près de l’embouchure d’une rivière, où le flux et le reflux de la mer se font sentir d’une manière très prononcée, donnera lieu à quelques observations.
Le pont avait été jeté au bas du hameau de Béhobie, en amont de la petite île des Faisans ou de la Conférence, et à 50 mètres environ au-dessus de l’ancien pont qui avait été brûlé.
Ce pont fut construit par bateaux successifs, avec une portière à l’endroit du thalweg ; il avait 84 mètres
(I) Ces divers faits sont empruntés au Manuel du Pontonnier, par lo général Iloyer.
(43 toises) delongueur ; onyemploya seizebateaux d’équipage et quatre chevalets à chapeau mobile, deux à chaque culée.
Le brclage des poutrelles sur les bateaux ne se fit pas sur les crochets de pontage, parce que le placement de ces crochets est calculé pour porter le centre de gravité du tablier un peu en arrière du centre de gravité des bateaux, afin de contrebalancer la pression verticale exercée sur l'avant-bec des bateaux par les cordages d’ancre d’amont; or comme cette pression, par -l’effet du flux et du reflux de la mer, se portait alternativement de l’arrière à l’avant des bateaux, on dût, pour consolider le pont et rendre toutes choses égales, mouiller autant d’ancres en aval qu’en amont, et faire correspondre le milieu du tablier au-dessus du centre de gravité des bateaux, ce qui obligea de brèler les poutrelles aux tringles et non aux crochets.
A chaque marée montante et descendante, il fallait progressivement lever ou baisser le tablier du pont à l’endroit des chevalets, pour éviter que les poutrelles de culée ne prissent une trop forte inclinaison et ne fissent submerger le premier bateau. On jugea même convenable, pour plus de sécurité, de placer un second bateau à côté et bord à bord du premier, on doubla ainsi la force de ce corps de support et il ne fut plus nécessaire d’interrompre le passage aussi fréquemment pour travailler au tablier.
On chargea aussi à marée basse, les pieds des chevalets avec de fortes pierres pour les empêcher de flotter à marée haute.
Ces mesures de précaution prévinrent les accidens, et l'on conseille d’agir ainsi toutes les fois que l’on tendra un pont de bateaux d’équipage à l’embouchure d’une rivière soumise au flux et au reflux de la mer.
l’ont jeté sur le Rhin en 1852, avec l’équipage de pont de campagne.
La mobilité des voitures de l’équipage de pont de campagne permet de le transporter1 sans trop de difficultés sur tous les points reconnus propres à ellectuer un passage de vive force, sans qu’il soit nécessaire de faire à l’avance aucuu préparatifqui puisse faire soupçonner à l’ennemi l’opération projetée. La promptitude avec laquelle on décharge les voitures permet de commencer la construction dupont, à l'instant même où la première voiture arrive sur les bords de la rivière et de le tendre en aussi peu de temps que si tout le matériel se trouvait déjà rangé sur la rive.
Le simulacre d’un passage du Rhin effectué dans les environs de Strasbourg, en 1832, indiquera les dispositions à prendre pour réussir dans une entreprise semblable.
Le Rhin, au-dessus de Kelil , se divise en deux bras et forme l’ île des Epis A {JK. pl. 5 ), dans laquelle se trouve le monument élevé par l’armée du Rhin, en 1800, à la mémoire du général Desaix. Cette île est fortifiée et peut servir de camp retranché. Le plus petit des deux bras r du Rhin coule en entier sur le territoire français et prend le nom de Petit-Rhin ; sa largeur moyenne est de 80 mètres. Le grand bras R , qu’on nomme par opposition le Grand- Rhin, sépare la France de l’Allemagne; sa largeur, sous le pont de bateaux permanent de Kchl, est d’environ 400 mètres, et sa vitesse moyenne au thalweg de 2 mètres par seconde.
On a choisi pour effectuer le passage l’emplacement B, où le Rhin, resserré entre la rive gauche et un banc de gravier C, n’a que 210 mètres de largeur. Cet emplacement offrait cependant de grandes difficultés à vaincre pour l’établissement d’un pont de bateaux, parce que le rétrécissement du
Rhin y accélère la vitesse du courant, et que les eaux y affluent sous deux directions différentes.
L’ordre du jour prescrivait de débarquer avant l'établissement des ponts des troupes sur le banc de gravier C, de construire en p un pont par bateaux successifs, et en p y un pont volant.
Tout le matériel nécessaire à la construction du pont de bateaux fut chargé sur les voitures de l’équipage et l’on parqua le convoi sur la place de la Citadelle. II se composait de :
Chariots de parc chargés de corps-morts, pelles,
pioches, cordages, etc 2
Haquets chargés de poutrelles et de nacelles . 8
Haquets chargés de poutrelles et de bateaux . 36 ( hariots de parc chargés de madriers .... 19
Total des voitures 65
Chaque bateau était muni de ses agrès de navigation, de deux amarres fixées aux poupées de l’avant, et d’un paquet de dix commandes de poutrelles.
Ou avait placé au-dessus des madriers de chaque chariot deux ancres et leurs cordages.
Les voitures furent attelées à quatre chevaux.
Quant le parc se mit en mouvement, les deux chariots chargés de menus objets prirent la tète de colonne, les haquets à nacelles suivaient, puis successivement deux haquets à bateaux et un chariot de madriers.
La veille on pratiqua dans le petit bois d les chemins nécessaires pour le passage des voitures.
Le Petit-Rhin coulant en entier sur le territoire français, on fit remonter vers son origine les bateaux destiné à pas-
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ser les troupes de débarquement, ainsi que les bateaux et nacelles du pont-volant chargés de tous les agrès nécessaires à la construction de ce pont.
Cette flotille, aussitôt que la tète de colonne des voitures eût franchi le pont du Petit-Rhin, descendit le Grand-Rhin et vint débarquer, ainsi quon l’avait prévu, les troupes sur le banc de gravier, au moment où la première voiture de l’équipage de pont arrivait sur les bords du Rhin. Les bateaux du pont-volant abordèrent en a et l’on se mit sans perdre de temps à construire ce pont qui fut achevé en une heure et demie.
Voici comment l’on procéda au déchargement de l'équipage et à la construction du pont de bateaux : les deux premiers chariots à peine arrivés furent déchargés près de la première culée du pont, et l’on forma en peu d’instans au point b une rampe pour le déchargement des bateaux. On lança dans le Rhin successivement toutes les nacelles et bateaux , il ne fallut pour cette opération que deux minutes et demie par bateau. Les cinq nacelles destinées au mouillage des ancres d’amont furent remontées en amont de la culée 5 le premier bateau fut amené promptement à hauteur de la culée et aussitôt poussé au large ; on avait eu le temps pendant le déchargement des nacelles d’achever cette culée. On laissa à la rive les deuxième, quatrième et sixième bateaux déchargés, pour en former une portière, les autres bateaux furent amenés successivement sous le pont. Quand la portière fut terminée on la conduisit en place et l’on continua la construction du pont par bateaux successifs. C’était la première fois que les pontonniers tendaient un pont sur le Grand-R hi n , cependant on parvint , malgré toutes les di fficul tés qu’opposaient le courant , à le construire en deux heures quinze minutes. Il y avait trente-six bateaux sous le pont ;
on mit donc un peu moins de quatre minutes pour ponter chaque bateau.
Les chariots de parc chargés de madriers , et les haquets n'ayant plus que leurs poutrelles, étaient conduits sur deux ligues parallèles près de la culée ; les hommes chargés de porter les madriers et les poutrelles les prenaient sur les voitures. Au fur et à mesure que ces voitures étaient déchargées , on les parquait en E sur un marais desséché.
On ne cherche pas, en construisant le pont, à conserver le parallélisme des bateaux ; parce que le courant , à l’emplacement dupont, n’était pas parallèle à lui -même dans toute la largeur du Rhin, et que sa vitesse était telle qu’on 11e pouvait donner de la stabilité aux bateaux qu’en, les plaçant suivant les directions différentes qu’alfectait le courant. Le pont, après sa construction, présentait une courbe dont la convexité était tournée en amont, .
Avant de replier le pont on ouvrit la portière pour faire passer dans la coupure les bateaux de navigation. Immédiatement après leur passage on- ferma la portière et l’on démolit le pont, qui fut replié én une heure et demie.
Le pont devant être jetc plusieurs jours de suite sur. le Grand-Rhin , on rangea le matériel le long de la rive $ mais s’il eût fallu ramener le matériel , on l’aurait chargé sur les voitures de l’équipage pendant le repliement même du pont ; et au lieu d’empiler les poutrelles et les madriers , on les aurait placé sur les baquets et sur chariots de parc ; les bateaux cusseut été tirés de l’eau dès qu’ils auraient été amenés à la rive et chargés sur les haquets. Et l’on aurait fait partir les voitures à mesure que leur chargement eût été complété.
On employa pour l’exécution de .ce passage 13 officiers, TOME I. (2e LIV.) 14
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39 sous-officiers ou caporaux , 352 pontonniers partagés en cinq grands détachcmens, conformément au tableau ci-après.
FONCTIONS
UES DÉTACUEMKNS.
Conduire douze grands bateaux chargés de troupes.
Construire le pont volant.
Décharger les bateaux.
Construire le pont de bateaux.
Debréler les chariots de parc , ranger les cordages et le dépôt des menus objets.
Cette tentative de passage, sur un fleuve aussi large et aussi rapide que le Rhin, prouva jusqu'à l'évidence, par les difficultés qu’on eut à vaincre, qu’on ne peut et qu’op ne. doit entreprendre le passage des grands fleuves qu’avec des pontonniers parfaitement exercés et ayant surtout acquis l’habitude de manœuvrer sur les cour* * d’eau d’une grande largeur et de beaucoup de vitesse.
* Équipage de Pont d’A vant-Garde .
On s’était arrêté, après de longues discussions, à n’avoir en France, pour mener à la suite des armées, qu’un seul équipage de pont, celui que nous venons de faire connaître; mais plus tard, lorsqu'on sut que les Anglais avaient adopté un équipage de pontons cylindriqùes, et les Russes, un équi-
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page de caisses l’un çj l'autre très mobiles, et destinés à suivre les inouvemens les plus rapides d’une avant-garde, ou de tout autre corps détaclié de l’armée; on reconnut la néces- - sité de créer un second équipage plus léger que celui que l’on possédait déjà, et spécialement affecté' au service des avantgardes pour leur donner les moyens de jeter des ponts sur les rivières de largeur moyenne ( 40 à -45 mètres), et de passer préalablement quelques troupes sur la riye opposée.
La discussion fitconnaître (1) que tes voitures composant cet équipage devaient être en petit, nombre, et avoir la mobilité de la pièce de 8 ; que le chargement dp baquet comportant le bateau, les poutrelles, madrier? et agrès nécessaires au pontage et à la manœuvre du bateau ,■ ne devait pas dépasser le poids de cette pièce ; qu’il fallait par conséquent des agrès très légers, un bateau entièrement en sapin, d’une capacité assez grande pour supporter le poids de la pièce de 8 et du tablier, naviguant bien, et propre ù l’e^ibarqupiuent et au débarquement des troupes.
Ori s’est déterminé, après trois ans d’ expérience, à adopter pour le service des avant-gardes, l’équipage de pont suivant , parce qu’il a paru satisfaire complètement aux conditions exigées pourra formation. -J t . .
Le bateau est entièrement en sapin et de- formes symétriques. (PI. 6, fig. 1.) : ,
(1) Tontes les questions relatives an* équipages de pont seront discutées dans l’examen critique qno nous nous proposons do faire des divers équipages de pont menés à U suite «les arquées.
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Les courbes, au nombre de 18, sont toutes en sapin, d’une seule pièce, toutes les fois qu’on pourra se les procurer ainsi, ou formées de deux pièces distinctes de bois de choix à droit fil , assemblées à embrèvement, et reliées par une équerre en tôle encastrée dans un trait de scie, donné à l’angle de la courbe et dans le milieu de l’épaisseur. Les deux pièces de la courbe et l’équerre sont invariablement fixées par quatre clous rivés (PI. 6, fig. 26).
Les planches des bordages ont 19 millimètres d’épaisseur, et celles du fond 23 millimètres. Lé long du corps du bateau, et intérieurement de chaque côté , on a placé deux tringles A et B ; la plus élevée A, sert pour le brélage des poutrelles du tablier; l’autre B, sert de poiutsd’ appui aux bancs, que l’on place transversalement dans le bateau pour faire asseoir
les hommes qui s’y embarqueront.
, Le bateau sortant du chantier , pèse 400 kilo.
Et sortant de l'eau. 440
m. cub.
Son volume équivaut à 7 , 250.
Ce bateau , par sa forme et ses dimensions, se rapproche beaucoup du bateau de l'équipage de pont autrichien.
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Le baquet que l’on a adopté est à flèche, et non à brancards, comme celui de l’équipage de pont de campagne ; sa structure, à quelques modifications près nécessitées par la différence des chargemens, est celle du haquet de l’équipage des pontons cylindriques des Anglais.
Le chargement du haquet se compose :
1° De six poutrelles, passant sur les deux trains , et retenues par des arrètoires et un boulon ;
2° De quinze madriers maintenus entre les deux trains par des équerres en fer ;
3° Du bateau chargé sur son fond ;
4° Des agrès de navigation et de pontage placés dans le bateau.
Le poids du haquet, ainsi chargé, varie de 1850 à 1870 kilogrammes.
Les poutrelles ont 7m. 50 de longueur, sur 0 ®. 12 d’équarrissage; les madriers, 3™. 20 de longueur sur 0®. 33 de largeur, et 0m. 033 d’épaisseur. Les autres agrès sont pris dans l’équipage de pont de campagne. ,
La composition d’un équipage destiné à suivre une avantgarde, a été fixée ainsi qu’il suit:
6 haquets, portant chacun une travée complète.
1 haquet de rechange, portant la travée de culée, une ancre, des cordages, etc. ,etc.
1 chariot de parc, portant une caisse d’outils d’ouvriers en bois ; une forge de montagne outillée et approvisionnée, et divers objets de rechange.
8 Voitures en tout, attelées chacune de six chevaux.
214 r.ss.vr ü’uhb issTRPCTro.v
Le.s expériences ont démontré que l’on peut , avec cr petit équipage, qui ne demande que quarante-huit chevaux de trait: : , . ....
1° Embarquer commodément dans chaque bateau vingt-un hommes d’infanterie avec armes et bagages, et traverser en toute sécurité un courant assez rapide;
2° Construire un pont de quarante mètres de longueur donnant passage à l’infanterie sur trois rangs, à la cavalerie par un, ou par deux, à la distance de trois mètres, aux batteries de 8 de campagne, montées ou à cheval , en colonne par pièce aux distances ordinaires.
Dans ce pont , on ne met par travée que quatre poutrelles de pontage et deux de guindage.
Les bateaux ne sont pas ancrés, mais retenus par des cordages amarrés à la rive.
3° Construire un pont volant qui transporte aisément d’ûhe rive à l’autre deux cents hommes d’infanterie , ou vingt-huit à trente chevaux avec leurs cavaliers, ou deux pièces de 8 , attelées de six chevaux et lés servans.
La construction de ce pont volant diffère très peu de celle que nous avons indiqué pour le pont volant de l’équipage de pont de campagne. ' • *
4° Construire trois portières de deux bateaux qui peuvent chacune transporter soixante hommes d'infanterie. .
■ jJ j . .mj ^ igoüios *ob ,:naiffc.
lapiipago de pont de balraux pour ponts stables sur te tthin.
La France, outre les deux équipages de pont que l’on
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vient de décrire, possède encore un équipage du pont de bateaux pour pouts stables sur le Rhin.
Le bateau decel équipage (PI. 6, fig. 2), appelé indifféremment bateau d'artillerie , ou bateau Gribauval , est tout en chêne; il pèse environ 1860 kilo. ; sa capacité est de 18 mètres cubes (550 pieds eubes). On peut y embarquer cinquante à soixante hommes avec armes et bagages, après avoir établi un faux plancher dans le fond du bateau.
Dimensions principales do bateau.
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Ce bateau se charge seul sur un haquct à flèche ; les poutrelles,. madriers ét les agrès de cet équipage, sont transportés sur d’autres toitures. i
Lés poutrelles ont 9m. 096 ( 28 pieds) de longueur sur 0m. 1.49 (5 pieds 6 lignes) d'équarrissage. Les madriers 5m. 522 (17 pieds) de longueur, Om.^ (un pied) de largpur, et 0m 0 54 (2 pouces) d'épaisseur.
La partie française du pont de haleaux sur le Rhin, devant Kehl , est construite avec cet équipage de pont. Ce pont est tendu par bateaux successifs avec une portière à l’endroit le plus favorable poun la navigation. Oui a mis par travée, neuf poutrelles sous le tablier, et deux poutrelles de guin-
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tlage surmontées de gardes-fous. Les poutrelles extrêmes de chaque travée sont seules arrêtées sur les plats-bords des bateaux par des clameaux à pointes et à crochets a a (fig. 3) passes (Jans despitons fixés aux bordages. Toutes les poutrelles sout jumellées par couple avec des clameaux à une face bè. On emploie des colliers et des coins pour serrer les poutrelles de guindage sur le tablier.- .
La portière est formée de deux bateaux seulement; en la plaçant, on laisse entre les extrémités des poutrelles, cl celles des travées voisines, un intervalle de 15 à 20 centimètres pour le jeu nécessaire auxmouveinensdela portière. On relie la portière au pont par de fausses poutrelles au (PI. 6, fig. 4) placées entre les poutrelles du tablier, et posant à chaque jonction, sur un des bateaux de la portière et sur le bateau contigu. Les fausses poutrelles ont un équarrissage un peu moindre que celui des autres poutrelles, et peuvent glisser sous le tablier, en sorte que pour dégager la portière ef l’ouvrir, on pousse les fausses poutrelles sur les bateaux voisins, et l’on démarre les traversières et les cordages d’ancre.
.Ce .pont offre toute la stabilité désirable pour le passage des plus lourds fardeaux menés à la suite désarmées, puisque la .plupart des voitures du commerce y passent avec sécurité.
; Cet équipage de pont a servi aux divers passages du Rhin effectués au commencement des guerres delà révolution. Au défaut d’autres on l’a même transporté en Allemagne à la suite des armées. En 1805 on est parvenu, à force de travail et de peine , et en voyageant pour ainsi dire jour et nuit, à le conduire jusqu’à Vienne; on eu avait assez, et plutôt que de le ramener en France, on le vendit au gouvernement autrichien. '• ■ -, - y •?'
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Neanmoins, cet équipage doit être conservé pour agir sur le Rhin , où il rendra de grands services en cas de guerre avec l’Allemagne -, on l’employeia pour les passages du Rhin concurremment avec l’équipage de pont de campagne, et on l’utilisera avantageusement après lé départ des armées, pour établir et conserver dé bonnes communications entre les deux rives de ce fleuve.
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CHAPITRE VII
Pont de bateaux du commerce. «
L’on est souvent obligé à la guerre d’avoir recours âux bateaux du commerce pour la construction des ponts militaires , soit parce que l’armée manque d’équipage de pont de campagne, soit qu’il conviènne, pour accélérer le passage des troupes, de jeter au même instant plusieurs ponts, ce que l’on rte pourrait guère exécuter avec les ressources toujours limitées d’un équipage que l’on transporte sur voitures , soit enfin parce qu’il faut pour conserver les communications déjà établies , remplacer par d’autres ponts ceux jetés avec l’équipage de pont de campagne quand l’armée en se portant en avant emmène avec elle tout son matériel.
Les ponts de bateaux destinés au passage rie l’artillerie de siège, ou bien à assurer les communications entre deux corpsd’armée assiégeant une place et séparés par une rivière, sont le plus, ordinairement construits avec les bateaux du commerce ; la plupart de ces bateaux ayant plus de capacité et de stabilité que les bateaux d'équipage forment des ponts plus .solides , plus résistans et sur lesquels on fait passer sans crainte les plus lourds fardeaux.
Les ponts que l’on jette en employant les bateaux du commerce se tendent comme ceux de F équipage de pont de campagne par bateaux successifs et par portières *, ils se replient de même et quelquefois par conversion. r
La construction de ces poalts , même lorsque tout le matériel est convenablement disposé, est loin de pouvoir avancer
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avec autant de promptitude que cçllçque l'on exige pour les ponts de l’équipage de campagne. I,e$ bateaux du commerce et les autres agrès, par leurs for tes dimensions, sont plus difficiles à manier , à placer ; de là des retards inévitable» auxquels on doit s’attendre et qu’il faut faire entrer dans les prévisions du projet de passage. ■ * ■
Mais si l’on est maître des deux rives, et que rien ne s’oppose à ce que l’on rassemble les matériaux préside l’emplacement des culées,, ou accélérera la construction du pont eu le commençant en même temps par les deux extrémités. fJ. •;
Le point important est de bien combiner les pré para tris, d’approprier promptement pour le service des ponts 1rs matwiaux que l’on a pu se. procure*' , dje les- ranger près des rives dans l’ordre, le plus favorable ù la manoeuvre, et de telle sorte que les bateaux qui ont la plus grande capacité , supportent les poutrelles qui donnent les portées les plus longues., i, j -
11 suffit à cet égard de bien se rappeler les considération» générales qui précèdantla construction des pbnts militaires (1), et surtout de ne jamais perdre de vue que Jes relations qui doivent exister entre les corps de supportet les boisdu tablier et qui déterminent la stabilité et là solidité des ponts,, soient telles que les ponts puissent supporter ,, sans être endommagés , les plus fortes charges qui couvriront toute la surface du tablier , et par conséquent résister au passage d’une colonne de troupes endésordre et serrée en masse qui viendrait à se précipiter sur les ponts avant qu’on ait pu la rallier (2)w
( t ) |r® livraison , chapitre S ; pages 105 et suivantes.
(2) Voyez, au sujet des poids, la ire livraison , chapitre 4, page 14
Tout bateau qui a au moins une capacité de dix à douze mètres cubes, et qui par conséquent supportera sous le pont une charge de 7 à 8,000 kilogrammes, peut servir à la construction des ponts militaires destinés aux passages des voitures, marchant en colonne par une.
On mettra autant que possible, sous un même pont, des bateaux de formes et de dimensions semblables, et dont les bordages auront à peu près la même élévation, pour que le tablier du pont présente une surface horizontale , et que les bateaux s’enfoncent uniformément sous les charges qui circuleront sur le pont.
Lorsque les bateaux différeront beaucoup entre eux par leurs dimensions et la hauteur de leurs bordages , on les rangera sous le pont dans l’ordre suivant :
1° On placera immédiatement après chaque culée un bateau d’une construction solide et d’une grande capacité , afin que ce bateau puisse résister, quelle que soit l’inclinaison des poutrelles de culée , à la pression et au choc que les plus fortes charges impriment en entrant sur le pont et en le quittant.
2° On mettra dans le thalweg les bateaux qui par leurs formes opposeront le moins de résistance au courant et qui, par leur capacité , permettront de laisser de grands intervalles entre eux , pour faciliter l’écoulement des eaux et des corps flottans qu’ elles entraînent avec elles.
3* On emploiera les autres bateaux intermédiairement par gradation de grandeur et de manière à éviter les ressauts du tablier.
«U R l.B PASSAGE UES RIVIÈRES. $21
Cependant U est facile avec peu de travail de racheter les différences de hauteur qui existent entre les bordages des bateaux : l’on exhausse dans les bateaux peu élevés les points d’appui du tablier au moyen de chevalets ou d’échafaudages placés dans les bateaux ; l'on diminue la hauteur des bordages dés grands bateaux en les entaillant ; ou 1 ’on fait plonger davantage ces bateaux en les lestant de projectiles , de pierres1, etc. , et même en les remplissant en partie d’eau; mais ce dernier expédient convient peu , il empêche qu’on ne découvre tout de suite les voies qui introduiraient de nom* velles eaux dans les bateaux.
On consolide les bateaux qui ont des bordages trop faibles, en même temps qu’on élève les points d’appui du tablier , par des traverses a a (PI. 6, figure 5) entaillées à mi-bois et qui s’encastrent dans les plats-bords des bateaux. On fixe sur le miliëu de ces traverses un support b sur lequel poseront les poutrelles du tablier. On met quelquefois trois supports sur les traverses : les deux extrêmes correspondent alors au-dessus des plats-bords des bateaux. L’on peut pratiquer dans les supports des entailles pour le logement de poutrelles ; elles se trouveront aibsi mieux assujetties sur lés bateaux.
Les bateaux préparés parles Anglais pour les ponts qu’ils jettèrent sur le Tagç à Villa-Vehla et sur le Don'ro à Oporto, portaient sur les traverses un support très large sur le milieu duquel on avait fijté dans le sens de sa longueur un bout de poutrelle AA (PI. 6. fig, 6 ) , pour empêcher les poutrelles de se émiser sur le support, èt pour maintenir l’écartement des bateaux sous le pont. Cependant on avait laissé entre les extrémités des poutrelles et la pièce AA Un’ petit espace libre. Cet arrangement avait pour but de permettre anx bateaux d’osciller librement, comme le montre la fig., 7, sans
que les mouvemeus de roulis se transmissent au tablier.
Les Anglais, qui ont jeté la plupart de leurs ponts militai-; t es près de l’ embouchure des rivières et sous l’influence du flux et reflux de la mer , tieunent beaucoup dans leur construction à ce que les bateaux puissent obéir aux mouvement des vagues sans nuire à la solidité du pont. Mais sur les rivières où l’on n’a pas les mêmes précautions à prendre , les extrémités des poutrelles seront appuyées contre la pièce AA; on maintiendra ainsi d’une manière invariable l’écartement des bateaux tout en donnant aux poutrelles la plus grande portée qu’elles puissent avoir.
On pourrait exhausser davantage les suppôt ts sur les traverses par un petit échafaudage semblable à celui dont ou s’est servi pour le pont de voitures.
Les chevalets ordinaires e (P1.6,fig. 5) que l’on met dans les bateaux , et que l’on peut remplacer par des chevalets à chapeau mobile , dont on élève et abaisse le chapeau à volonté , font peser directement sur le fond des bateaux les charges qui passent sur le pont, et l’on ménage ainsi les bordages et les plats-bords, qui présenteraient moins de solidité que le . fond.
On placeencore dans le milieu des bateaux un chevalet très simple, composé d’une semelle a h (PL 6, fig. 8), munie d’en* tailles pour embrasser les courbes du fond et d’un chapeau cd de niveau avec les plats-bords ou les dépassant ; on relie le chapeau à la semelle par des montans-e et par des liens f.
Si l’on met deux de ces chevalets par bateau , on en place un près de chaque bordage, et au moyeu d’entretoises ces deux chevalets font système.
Prévoit-on que le nombre de bateaux que l’on a pu sè pro-
curer «c suffira paspour que le pont atteigne la rive opposée, et se tronve-t-on dans T impossibilité pour le moment d’y suppléer par d’autres corps de support ? On examinera avant de renoncer à sou entreprise, si les grands bateaux sciés eu deux auront encore assez de capacité pour supporter le poids du tablier et des fardeaux qui passeroHt sur le pont.
Les pontonniers français ont eu recours plusieurs lois à cet expédient , notamment dans les campagnes de 1 809 et de 1813: • ‘ \ •' '
Avant de commencer cétte opération , on établit dans le milieu dii bateau et à quelques centimètres l’une de l’autre, deux fortes cloisons soutenues intérieurement par dés courbes et bien calfatées , puis avec un passe-partout pu une scie à coütèaù, on eonpe les bateaux êndeux dans l’intervallé laissé entre les cloisons. Il n’est pas nécessaire de tirer le» bateaux à terre pour ce travail 5 il peut s’exécuter sur l’eau, mais il faut , pour que la scie puisse agir , faire soulever le milieu du bateau par des cordages passés sous son fond. On tend ces cordages de dedans denx bateaux placés de cha- • que côté de celui que l’on veut 6cier. • ■ -
Pour utiliser les petits bateaux et les rendre propres au service des ponts , surtout ceux dont l’avant et l’arrière s’élèvent beaucoup au-dessus du Corps du bateau , on leur applique^lin bôrdage supplémentaire qui augmentera lent* capacité j ce bordage, qui va d’un bec à l’autre, ou qui embrasse tout le pourtour du bateau, est maintenu intérieurement par des montans de courbes. , . ,
La construction des cûlées des ponts de bateaux du commerce ne diffère en rien de eellè de4 autres ponts. On tâche de placer le corps-mort de manière à pc plus le déranger
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quelle que soit la hauteur des eaux. On fixe les poutrelles de culée sur le corps-mort par des clameaux A deux faces (PI. 6,fig. 9), •• .. • • ' . V
Le tablier des pont*de bateaux du commerce est composé comme ceux des autres ponts , dont nous avons parlé , de poutrelles allant d’un bateau à l’autre, que l’on recouvre de madriers assujettis par des poutrelles deguindages. Cependant, l’on a quelquefois , ainsi que l’on pourra s’en convaincre par les exemples que nous rapporterons , substitué de forts cordages aux poutrelles de pontage. v
Il faut éviter que le tablier ne forme un plan incliné, d’amont en aval ou d’aval en amont j. c’est pour ce motif, que l’on prescrit que le milieu ) ou l’axe du tablier, doit se trouver plus ou moins au-dessous du «entre de gravité de chaque bateau , selon la force du courant , afin de contrebalancer l’effet de la pression des cordages d’ancre sur l’avant, des bateaux ; à moins, toutefois, que le pont n’ait étéiendu sur une rivière où le flux et le reflux de la mer se font sentir 5 dans ce cas , le milieu du tablier du pont correspondra audessus du centre de gravité des bateaux.-. ’?■>"
On tâchera de donner asse* de voie au tablier pour que deux voitures qui , par défaut de surveillance , -viendraient à se rencontrer sur le pont , puissent se croiser sans éprouver d’accideus. Mais il ne faut pas, pour, ce seul motif, s’écarter des autres conditions qui déterminent les dimensions de toutes les parties du pont.
Quelquefois l’on a établi , sur de très grands bateaux , deux tabliers .distincts, l’un particulièrement destiné pour l'a//er, .et l’autre pour le retour , ou servant tous les deux à accélérer le passage de l’armée sur l’une ou l’autre rive.
L'armée prussiejme avait jeté sur l'Elbe, eu 181 U, un pont de bateaux qui avait depx tabliers; le premier, vers l’avant, le second, vers l'arriere des bateaux; ce- pont fut si solide* ment construit que le passage des troupes ne donna lieu à aucun acciilent, pas même lors de là retraite de l’armée al*liée sur là rive droite de l'Elbe. Dans ce genre de construction , il faut rapprocher le plus possible les tabliers du milieu des bateaux , ne laisser entre eux qu’un très petit intervalle ; ne les séparer que par une poutrelle de guindage seulement, surmontée d’un garde- fou. _. * . . .
L’on fixe lés poutrelles sur les bordages des bateaux par des clameaux à deux faces a , dont une des pointes est enfoncée dans le bordage et l’autre dans la face latérale de la poutrelle fig., 9., ou par des clameaux à une face a dont une des pointes entre dans le plat bord et i’àutré dans la face latérale de la poutrelle (PI. 6, fig. 10); ces clameaux se posent en aval des poutrelles et le sarc-boutent. L’on clamanda ainsi les poutrelles des ponts de bateaux jetés en 1 812 sur la Vistule, à Malien werder et à Marienbourg. L'on jumelle en outre le» poutrelles par couple avec dés clameaux à -une face.
Cette, manière de fixer les poutrelles endommage les bateaux et les poutrelles , ét démande plu» de temps que le brélage ordinaire, au moyen de commandes; l’on peut, pour obvier à ces inconvénient , munir avant la manœuvre chaque bateau. dû nombre nécessaire de crochets de pontage , comme ou le fit aux bateajrx destinés en 1823 , à jeter uu pont sur le Rio-sànti-Petrj ; ou ce qui est plus expéditif , rloupr des tringles intérieurement de chaque bordage; et à 32 centimètres au-dessous des plats-bords. Lçs poutrelles seront alors hrelées sur les. bateaux par des commandes passées dans les .crochets ou autour des tringles.. îitftis avons Tome ï. (2me Liv.) ' 15
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déjà, vu- comment l'on fixe 'OU Ton brûle au nîoyen de clameaux ou de commandes les poutrelles sur les chapeaux des chevalets. ■ " ' >• ■ ' « ■ ‘ '
Onfait ordinairement croiser les poutrelles du tablier sur Ie6 deux plats bords de chacun des deux bateaux d’une môme travée (PI. 6, fig. 3 et 9). Mais les poutrelles placéesaiiisi peuvent perdre beaucoup de leur portée , et cet arrangement lorsque les bateaux sont très larges laisse peu d’intervalle entre eux pour l’écoulement des eaux. On obtiendra des portées plus grandes et l’on gagnera pat travée une largeur de bateau , ce qui diminuera le nombre de bateaux à mettre sous le pont , en faisant porter les poutrelles ( fig. 11) sur un plat bord seulement d’uic des bateaux et sur les deux plats-bords de l'autre. Ou donnera à ce système toute la solidité dont -il est susceptible en plaçant successivement par travée, les poutrelles impaires par exemple sur le plat-bord extérieur du premier bateau et sur les doux plals-bords du second,- et en faisant au. contraire porter Iqs poutrelles paires sur les deux platsbords du premier bateau et sur le plat-bord intérieuf du second. Ce mode de placement des poutrelles se nomme ponter à grandes portées..
Avec des bateaux très grands et très-solides , on peut ne faire porter les poutrelles ( 6g. 12 ) que sur un seul plat-bord de chacun des deux bateaux de la travée ; on les jumelle alors à d’autres poutrelles plus couçtes allant d’un plat-bord à. l’autre de, chaque bateau. On entaillera-, pour plus de solidité, ces petites poutrelles pour qu elles encastrent les platsbords. .
Nous indiquerons encore un moyen d’augmenter l’intervalle entre les bateaux, Cl de diminuer la portée des pont relie» trop faibles, en le». plaçant sue des sous-poutreHes en cor-
' cl ' ' • •
beaux, à l’justar de ce qüi se pratique dans les ponts de pilotis.
Lorsque les poutrelles n’auront pas le même équarrissage dans toute leur longueur, On ne placera .pas les bouts les plus faibles tous du même côté d’une travée; il faut au contraire les alterner avec les gros bouts, afin d’avoir tout ïe long de la travée une résistance uniforme ; ce . qui n’aurait pas lieu, si tous les gros bouts étaient d’un côté et les petits bouts de l’autre. ' . • . . .
Les bateaux, toujours rangée en aval du pont ayant la cons truction , sont: amenés à la ligne, et poussés au large comme «m l’a indiqué pour les bateaux d’équipage ; mais avec des poutrelles qui ont une grande portée et un Fort équarrissage, en ne pousse le bateau au large qu’avec deux ou trois pouirelles:scule tuent , en se servant de rouleaux posés sur le tablier ; .les autres poutrelles sont placées à l’aide dé ces inêmes rouleaux et de cordages attachés à leur extrémité de devant (PI. 6, fig. 5 ), des hommes placés dans le bateau V on vient de, pousser au large agissent sur ces cordages.
L’on emploie, encorp le moyen suivant, qui est plus ex*péditif que lo précédent, pour mettre au large Un bateau : après avoir amené ce bateau hord à bord' et près du dernier placé, , on pose et Fqu jumelle les i poutrelles de la nouvelle travée sur le bateau qirf est déjà en place , et telles qu’elles doivent rester sous le pont; ces poutrelles Couvrent nécessairement le dernier bàtcatf amené; des hommes placés dans ce biueaü soulèvent, lès poutrelles, et en faisant effort, poussent .le bateau au'lârge et le mettent à la hauteur convenable. On ne pourrait user de ce moyen ni avec des poutrelles très fortes , efles «ciraient trop difficiles à soulever , ni avec des poutrelles longues et flexibles, dont l’extrémité plongerait dans l’eap, elles seraient aussitôt, sur une rivière rapide ,
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battues et entraînées par le courant. L’on rectifie souvent la position d’un bateau déjà poussé au large en soulevant les poutrelles et eu faisant marcher dans le bateau des hommes qui les portent , tandis que d'antres agissent aux cordages d’ancres. / * ■
Nous avons -vu que dans un pont par bateaux successifs les poutrelles du tablier étaient placées par travée, successivement en amont et en aval les unes des autres, en sorte que. chaque rang de poutrelles se prolonge en ligne droite (,Pl. 6, fig. 13). Les anciens pontonniers plaçaient leurs poutrelles différemment^ dans la première partie du pont jusqu’au milieu du thalweg , les poutrelles de chaque travée se trouvaient en amont des poutrelles de la travée précédente (fig. 14) ; dans la seconde partie du pont, elles étaient an contraire en aval des poutrelles de la travée qui précédait.
On prétendait que le pont formait ainsi voûte contre le courant, et que son effet devait tendre à resserrer davantage entr’ elles toutes les parties du pont. Ce modede pontage h’ empêche pas d’ailleurs , que toutes les poutreHes ne soient aussi bien jumellées entr’ellcs , et assujetties sHr les bateaux que par le pontage ordinaire ; et , si l’on conteste qu’il donne au pont plus de solidité-, il- est au moins certain qu’il ne loi fait rien, perdre de sa force.
Il n’est pas nécessaire en guiudant le, pont , de placer les poutrelles de guindage exactement au-dessus1 dés poutreHes extrêmes du tablier ; rien n’empèche de mettre ces poutrelles bout à bout, il en faudra moins puisqu’elles ne se croiseront plus, et la voie du pont gagnera en largeur.
La manière de placer les poutrelles de guiiidage qtli parait -donner le plus de solidité au pont , est de les pceer- de
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chaque côté du tablier., leur milieu correspondant au-dessus de l'axe longitudinale des bateaux. Les jonctions des poutrelles de guindage ne se trouveront plus ainsi au-dessus des jonctions des poutrelles de pontage , les travées seront piieux liées en tr’ elles, et le poids des charges qui passeront sur le pont , se répartira davantage sur plusieurs corps de support en même temps.
Des essais réitérés ont constaté la supériorité de ce mode de guvndage sûr celui généralement suivi dans les manœuvres de pont, et ont démontré que les corps de support 4 ’qn pont s’enfoncent moins sous des charges égales , que lorsqu’on fait usage du ipode ordinaire de guindage, j>
Après les détails dans lesquels nous venons d’èritrer, la construction par bateaux successifs d’un pont de bateaux du commerce ne doit plus offrir de difficultés , surtout si l’on se conforme autant que le permet la différence des matériaux ajux mesures d’ordre et de précaution prescrites pour la construction par bateaux, successifs des ponts de bateaux d’ équipage-
Le nombre d'hommes nécessaires pour l’exécution de la manœuvre et leur répartition dans les divers détache-» menis et sections, dépendra des dimensions variables des matériaux , de la force du courant et de la largeur de la rivière. ‘ ; 7 '
Lorsque les besoins de la nayigatiou exigeront que l’on place une portière dans un pont de bateaux du commerce tendu pai- bateaux successifs , on la mettra dans l’endroit le plu6 convenable pour là navigation, et on la réunira aux ba ‘teaux contigus par des fausses poutrelles., comme on l’a expliqué pour la portière du pont du Rhin ou mieux eor-
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cure, par un dus moyens indiques ci-après. On aura l’attention de faire ancrer en amont et eu aval les bateaux voisins de la portière (Pl. 6, fig. 4 et 16 ), et que les cordages d’ancre aillent en divergeant pour empêcher que ces bateaux ne se rapprochent lorsque la portière est ouverte. On s’opposerait encore à ce rapprochement en amarrant à ces bateaux deux forts cordages ou cinquenelles tendues au moyen de palans ou de cabestans fixés sur les rives.
Les ponts de bateaux du commerce jetés par portières se construisent comme les ponts par portières de l’équipage de pont de campagne. Dans un passage de vive force , les portières ne seront composées que de deux bateaux , parce que des portières de trois bateaux seraient trop difficiles à manœuvrer ; majs pour un pout construit sur les derrières de 1 armée , ou peut le former de portières de trois et quatre bateaux.
On assemblait autrefois les portières entre elles par de fausses poutrelles posées sous le tablier sur les plats-bords des bateaux de jonction. Ce genre de liaison exige pour isoler les portières que des hommes .entrent dans les bateaux et se placent sous le tablier du pont pour pousser les fausses poutrelles sur l’un des bateaux contigus. On a remarqué, dans les circonstances difficiles et où il fallait promptement rompre le pont, que les hommes placés sous le tabliem’agissaient pas toujours de concert; que souvent les portières commençaient leur mouvement avant qu’elles Fussent entièrement dégagées, et qu’il en résultait que les fausses-poutrclles so serraient avec tant de force contre lc$ poutrelles du tablier qu’on ne pouvait plus les retirer, ni par conséquent désunir les portières. Le même inconvénient se présentait enoore lorsqu’un corps flottant venait heur ter une portière avec force
cl faisait céder les cordages -d’ancres. C’est aün. d'obtenir un mode plus prompt de désassembler les portières que l’on a substitué les colliers de gujndage aux fausscs-poutrelles ; mais nous avons fait connaître que ce moyen ne répond pas complètement aù but que Ton voulaitatteindre.
Plusieurs officiers, invoquant une expérience acquise pendant nos longues guerres, ont proposé de réunir les portières des grands bateaux du commerce comme l’étaient edi es du pont de Wesel sur le Rhin, et les portières des petits bateaux suivant le mode employé pour les portières du pont jeté en 1823 sur la coupure du Trocadéroen Espagne.
. . Les portières du pont de Wesel étaient composées de trois et quatre grands bateaux du Rhin ; les extrémités des poutrelles de chaque portière étaient encadrées dans up bout de poutrelle a b (P1.6,fig. 15), pour que les poutrelles ne pussent pas s’enchevêtrer. Les madriers extrêmes c d et c d' du tablier des portières étaient cloués solidement à 20 çu 30 centimètres en deçà du bout des poutrelles ; à l’un de ces madriers et sur chaque portière on avait fixé au moyen de charnières pn fort volet en chêne, qui se rabattait pour couvrir l’espace vide c c’ d d' laissé entre les - madriers eitrêmes de deux portières contiguës. Un volet semblable terminait le tablier -de la première culée. .Cette culce achevée, on amenait la première portière, on laissait en la plaçant un intervalle / m de quelques centimètres entre elle et la culée. La portière une fois hier» amarrée à ses cordages d’ancres, on se bornait pour la lier avecia culée S.raballre le volet. Toutes les portières étaient réunies les unes aux autres de la même manière ,-etsa ns qu’on fit usage de. Uavcrsières. .
Fallait-il ouvrir une portière de ce pont pour donner passage à un corps flouant ? on reployait les volets,. on détachait
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les cordages d . mères d’àmout, cl la portière descendait aussitôt, sans qu’aucun obstacle s’opposât à cette prompte manœuvre. \
Une garde de quelques hommes suffisait pour l'ouvertUre des pot tières et pour l’entretien de ee pont, qui resta longtemps çn la possession des Français.
Cette liaison des portières entre elles n’est plus assez rigide lorsque les bateaux n’ont pas une grande capaeilé , et qu’ils s’enfoneent beaucoup sons les poids qui chargent le pont, parce qu alors les voitures ont à chaque jonction un ressaut à surmonter.
l^es portières du pont du Trocadéro, composées de q>etits bateaux du pays, eussent présente cet incoirvénient , si l’on n’eût imaginé pour les rendre plus dépendantes les unes des au- ' très de placer deux fausses poutrelles a b (P1.6,fig. 16) sur les plats-bords des bateaux de jonction, en dehors des poutrelles extrêmes du tablier et contre celles-ci , et dé mettre sur le tablier des fausses poutrelles de guindage c d . correspondant aux premières. On relia par des commandes de guindage ces fausses poutrelles entre elles et avec les poutrelles extrêmes du tablier. La construction des portières de ee pont était la même que celle des portières du poill de Wesel ; on avait remplacé le volet par un fort madrier e qui portait sur les fausses poutrelles et sur les extrémités des poutrelles des portières. L’ouverture des portières se faisait très promptement, puisque l’on n’avait qu’à détacher de dessus le pont même quelques commandes et les coidages d’ancres. 11 est à remarquer que les fausses poutrelles placées en dehors du tablier nu pouvaient entraver la manoeuvre, quand bien même on n’aurait pas eu le temps de les retirer.
Ce pont étant exposé à être détruit par le* Espagnols , on
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avait eu la précaution de mettre de distancé en" distance sur Je tablier des haches, pour couper les cordages qui retenaient les portières, afin de les isoler toutes au même instant pour _ les garantir du choc. des çorps flottans et des machines incendiaires, .... .... „ , ; ■ . .
Tout le temps qué ce pont resta tendu, il n’éprouva aucune avarie, et il résista au passage des pièces de siège que Fort retira du Troêadéro pour l’armement des batteries du Sanli-Péui. ' • ■ . . ^
Les différentes manoeuvres de replieqieiit à appliquer aux ponts de' bateaux du commerce $e déduisent trop facilement de' ce que l’on exécute pour les ponts de bateaux d’équipage, pour qü’il soit'néccssaire d’entrer à ce sujet dans de nonveaUx détails. ?
Nous n avons eu en /vue .dans ce qui précède que de faire connaître les moyens les plus simples et les plus prompts à employer pour construire les ponts de bateaux du commerce destinés aux passages des armées 3 mais lorsque ces ponts doivent rester long-temps tendus 011 peut y apporter des modifications utiles, et perfectionner leur construction pour leur donner plus de solidité et' diminuer le travail journalier qu’exige leur entretien.
Les culées auraient plus de force et de stabilité si , aur lieu de poser simplemént le corps mort sur le terraiu , il était assemblé à tenons et à mortaises sur trois ou cinq pieux enfoncés sous lui dans le sol, et si l’on remplaçait par une forte pièce de bois équarrie et bien assujettie le madrier de champ placé derrière le eorps-mori. On donnera dans ce cas assez d’élévationau corps-mort pour n’èlrepas obligé de le déplacer par les hautes eaux, et enfin d’éviter que les poutrelles de culée» ne forment une rampe trop rapide lor» des basse»
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eaux j on placera dans les premiers bateaux des chevalets à chapeau mobile pour clever le tablier du pont. ,
On simplifiera le travail que nécessite l’élévation ou rabaissement des chapeaux de chevalets en plaçant une vis à. manivelle dans l’entretoise du liant des montans des pieds. Cette vis aura assez de longueur pour faire mouvoir le chapeau d’un trou à l’autre des montans.
En Italie et dans les pays vignobles, les pontonniers ont tiré un parti avantageux des vte à bois des pressoirs, qu’ils adaptaient à leurs chevalets.
Nous avons vu que lorsqu’il n'y a pas assez de profondeur d’eau près des rives pour le placement immédiat des bateaux, on était'objigé de ponter en chevalets jusqu’à ce que l’on atteignît une plus grande profondeur d’eau. Cet avant-pont en chevalets demande beaucoup de surveillance et d’enUetien ; on y suppléera avantageusement par uué chaussée, ou par une partie de pont en pilotis, que l’on raccordera avec le tablier du pont de bateaux.
Le moyen le plus ingénieux que nous ayons vu employer pour raccorder la culée avec le tablier d’un pont iloltant est celui dont ou se sert en Espagne , aux i>oiUs de bateaux permanens jetés sur laGuadalette dans les environs de Sahla- Maria. ' •
A l’emplacement de chaque culée s’élève un portique en bois, d’une forme élégante; le corps-mort placé au niveau du sol est muni à chaque extrémité d’un tourillon ; ces tourillons se logent dans les montans du portique, et permettent au corps-mort de tourner librement autour de son axe, Les poutrelles de culées sont encastrées solidement par une de leurs extrémités dans le corps-mort, et leur extrémité op-
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posée est «semblée dans une pièce de bois arrondie et garnie en dessous de t.ringles eu feu, Ges tringles portent sur d’autres tringles en fer , également arrondies , et? filées sur lé tablier du pont dans le sens de sa longueur.; Le- pont flotte librement -sur ses cordages d’ancre , et il, n’a aucun peint d’attache sur les rives y la hauteur des eaux venant à varier, la pièce de bois qui termine la culée glisse sur les tringles du tablier du pont * et force par son mouvement le corps-' mort à tourner autour de son axe, en aortique, quelle que soit la variation du niveau des eaux , k tablier du* pont se raccorde toujouis et sans aucun travail -avec les rives. ■
Il est avantageux sur les grandes rivières, et surtout sur les
riviètes où le flux etle reflux delà inerse font sentir, de Gxcr les poutrelles sur les bateaux de manière .que ces corps de support puissent obéir , sâns nuire à la solidité dupont, aux mouvemens de roulis iriiprimés par les vagues. Nous avons fait connaître le moyen employé par les Anglais aux ponts de Villa-Velha et d’Oporto. On parviendra mieux eucore à ce résultat en' établissant sür les traverses posées sur le milieu des bateaux un support qui sera plus élevé que. les platsbords. La fbce' supérieure dè cô support sera arrondie et garnie de chevilles en fer. Ces chevilles entreront et joueront dans des trous coniques pratiqués aux extrémités des poutrelles. Les bateaux jouiront alors d’une grande indépendance, ils oscilleront librement et ils seront maintenus d’une manière invariable sous le pont.
Dans le cas où la, mer en se retirant laisserait à découvert une grande étendue de terrain, on pourrait ponter cet espace avec des radeaux sur lesquels ou assujettira solidement' de» chevalets à chapeaux mobiles. dpnfc-Ic dessus des chapeaux arrondi scipit garni de chevilles en fer.^A-maréehaute,leS
ESSAI d’cNE ISiSTHUCtlO»
radeaux flotteraient ; à marée basse, ils porteraient sur la grève, ce qui n’a aucun inconvénient; et, dans l’un on l’autre cas, on raccordera facilement et sâns beaueoupde travail, la portion du tablier portée par les radeaux , avec celle supportée par les bateaux et avec la culée.
Les grands ponts de bateaux ont ordinairement des gardefous de chaque c6té du tablier. Ces garde-fous sont composés d.'unc semelle a (P1.6.fig. 17), surmontésde potelets i, portant une lisse c; les potelets sont assemblés à tenons et à mortaises dans la lisse et dans la semelle. On peut ajouter à cet assemblage une traverse d et un lien avec boulant e à l’extérieur de la voie du pont. Les semelles des garde-fous remplacent les poutrelles de guindagc; on les fixe sur le tablier par le brelage ordinaire, ou par des colliers de guindage.
Les pontonniers allemands mettent des garde-fous à presque tous leurs ponts militaires ; cette mesure est bonne et a pour but de maintenir sur le pont les chevaux, le bétail et les bêtes de somme , que la vue de l’eau épouvante souvent.
La manière la plus simple d’établir ces garde-fous est de placer de distance eu distance des montans entaillés à mibois et cloués sur les poutrelles de guindage; l’on tendra d un montant à l’autre deux ou trois rangs de cordages.
Ancrage des pools de bateaux du commerce, et moyens de suppléer aux ancres.
. •• . * * H *1 1 «Vi ’ "• • * •*
L’ancrage des ponts de bateaux du commerce s'effectuera conformément aux principes prescrits pour les ponts de bateaux d’équipage. Si les ancres que l’on a pu se procurer diffèrent beaucoup entre elles par leurs dimensions et leurs
SUR Lü PASSAUX DES HIVtÉKEs. 237
poids, ou ancrera avec ie» ancres les plus fortes les bateaux placés dans le thalweg et ceux qui par leur forme opposeront le plus de résistance au courant. Lorsqu'une ancre ne sera pas assez forte pour retenir un bateau, on l'arrêtera par deux ou trois ancres attachées à un fort cordage ou à autant de cordages différeiis. qu’il y acT ancres. Niais Je moyen le pins assuré de maintenir en place les bateaux d’un pont qui doit rester long-temps^ tendu, est d’amarrer-les bateaux à de forts pieux ou pilots, que l’on enfoncera dans le lit do la rivière, toutes les fois qu’il sera possible dele faire. ' ' ' . '
' Au pont de bateaux de Rouen, tel qu’il est décrit dans l 'Encyclopédie, on a planté des pilots près des becs des bateaux ; un encadrement fixé sur les nez des bateaux embrasse le pilot. Cette disposition permet aux bateaux de s’élever ou de s’abaisser, suivautle mouvement des eaux, en conservant d’une manière invariable four place sous le pont. ~ -
Au pont de bateaux de Xelh, on a utilisé et reconstruit en
partie pour l’amarrage des bateaux les brise-glaces de l’ancien pont de pilotis 5 les bateaux y sont amarrés par des cordages et des chaînes en bois attachés au haut des brise-glaces. On a placé en outre de distance en distance de longues poutrelles qui partent dn haut des brise-glaces, et qui aboutissent sur le milieu de traverses fixées sur Tes avant-becs de deux bateaux voisins. Ces traverses ont chacune dans leur milieu une cheville en fer qui entre dans des trous pratiqués aux extrémités inférieures des poutrelles; le haut de ces poutrelles tourne librement autour d’un boulon. JCgs poutrelles , qui arc- boutent pour ainsi (jire le pont» l' empêchent non seulement. de descendre, mais encore de remonter lorsqu'il règne un fort vent d’aval, ce qui dispense d’avoir des points démarrage de ce côté du pont.
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. La hauteur de» eaux vouant à va ri et', on changé les chevilles de trous eu soulevant léa poutrelles, et l’on raccourci tou l’on allonge les cordages et les chaînes d’ancrage; 1 ' . >♦
On attache «fu- pont dü Rhin une grande’impôrtance à .avoir les points d’arnarragés au-dessus du niveau dès eaux pour éviter que les glacés que c’e fleuve charrie dans la mauvaise saisoh ne soient arrêtées par les cordages , et ne les coupént, ce qni compromettrait lé passage.
Nous ferons remarquer qu’il n’est pas nécessaire d’enfoncer un pilot par hatcau j l’on peut saus inconvénient amarrer plusieurs bateaux au même pilot.
On s’est servi de divers moyens pour suppléer aux ancres lorsqu’on en manquait, ainsi que pour les remplacer sur des riyières à fond vaseux et à fond de sable-fin, dans leSqnels lés ancres s’enfoncent et se perdent, mu dans les rivières à fond de rochers, sur lequel les ancres ne mordent pas, glissent et rie présentent pas par conséquent des points assez résistâtes
podr retenir les ponts'. * ’ , « '
Ou peut se dispenser d’ancrer les bateaux des ponts jetés sur des rivières qui n’ont pas un très fort courant et dont la largeur, n excède pas cent mènes, On tend en travers de la rivière, et en amont du pont, un fort cordage nommé cia quenelle, Cette ciuquenelle est arrêtée sur les rives à de bons points d’amarrages; pendant la construction on amarre successivement les bateaux à la ciuquenelle. t
Il est difficile de bien tendre ce cordage, et Ton a observé •qu’une ciuquenelle fortement tendue eSt dans la position la . plus défavorable pour résister à une force qui agira perpendiculairement à la ligne qui joint les points d’attache ; ifsera donc préférable ,de .laisser ce cordage ùn pen lâche, de le
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Soutenir au-dessus de l’eau par de légers corps ftollaus.' La traclion des bateaux amarrés à une cinquenelle aussi peu tendue lui fera prendre la forme d’urt polygone funiculaire, sa résistance sera ainsi plus considérable et d’autant plus forte que la llèche du polygone funiculaire' sera plus grande. Au défaut de cinquenelle ou de cordage assez fort poiir en tenir lieu, on pourra se servir de chaînes à chaînons eu bois (1).
L’on se borne quelquefois à amarrer en amont et en a.Val les bateaux d’un pont à de forts piquets plantés- sur l’une et l’autre rive \ on éloigne ces pointé d’amarrage le plus possible, des culées pour diminuer l’obliquité des cordages ;■ l’on attache aux piquets les plus éloignés les bateaux placés sous le milieu du pont. ' ' - ‘
Il faut pour ce genre d’amarrage des cordages d’nne grande longueur, qu'il n’est pas toujours facile de se procurer; on maintiendra en placé les bateaux cPun pont -avec des cbtdages plus courts en les amarrant les utis aux autres par des nœüds en patte d’oié ; le cordage d’ancre du premier bateau, développé de toutë sa longueur * est seul amarré à la rive ; le cordâgc 'd’ancre du second bateau est amarré sur celui du premier par un Yrosud en patte d’oie; celui du troisième est fixé au second de la thème manière, et l’on procède ainsi jusqu’à là moitié du poht. Les cordages d’ancre dé là seconde partie dù pont sont fixés d'une manière analogue au cordage d’anère du bateau de la seconde culée, amarré sur la rive’ oppbséo. t> •..•.mt-:. ■ - ■ . *
*Lé pont jeté sur l’Adige par les Français , le 8 brumaire
(!) \ oyez les manœuvres de pont à l'usage de l'école régimentaire du génie , à Metz.
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an xiv, à Bussolingo, où celte rivière a 90 mètres Je largeur , avait ses cordages d’ancres amarrés eu patte d’oie comme on vient de, l’expliquer. On recourut à ce moyen aussitôt que 1 ou s'aperçut que les ancres, même accouplées, chassaient et ne pouvaient maintenir le pont. .
La stabilité des ponts dont les cordages sont amarrés sur les rives dépendra de la résistauce des points d’amarrage que l’on aura choisis. On se sert ordinairement de forts piquets ou pieux enfoncés dans le sol, et quand un seul piquet ne suffit pas par cordage, ou en place deux ou trois à un mètre de distance, l’iui derrière l’autre ; l’on amarre successivement le cordage à chacun de ces piquets.
Une ancre dont on fait entrer un des bras dans le terrain, et dont on place la verge sur le sol , dans la direction du cordage , donne un point d’amarrage très résistant , que l’on consolide encore par des piquets plantés en avant du jas.
Une masse de terre de forme cylindrique, isolée par une rigole, et autour de laquelle on fait passer le cordage, pourra encore servir de point d’amarrage. Dans les terrains peu résistans, on 'appliquera contre le cylindre quelques bouts de planches, pour empêcher que le Cordage ne le coupe.
Mais dans les terrains durs cl rocailleux il est impossible d’enfoncer des pieux ; dans les terrains légers ou mous les piquets ne tiennent pas dans le sol, et sont enlevés ; les arbres même qui bordent les rives ne présentent pas toujours une a«sez grande résistance. Dans ces diverses circonstances, on se créera de bons points d’amarrage en plaçant dans le fond d’une excavation un bout de poutrelle de 1 m. 50 e. à 2 ni. de longueur, passé par son milieu dans une couroune de cordages. On pose cette poutrelle dans l’excavation perpendiculairement à la direction suivant laquelle les cordages
tireront. On met en travers, sur cette pièce de Lois, d’autres pièces que l’on recouvre de madriers', on charge cette plateforme de pierres ou de terre, eu ayant soin de maintenir audessus du remblai l’extrémité libre de la couronne, pour y amarrer les cordages. La charge de la plate-forme sera proportionnée à l’effet demandé, et les dimensions à donner à l’excavation se régleront sur la densité des matières qui composeront la charge ; lorsque la nature du terrain ne permettra pas de le creuser, on établira la plate-forme sur le sol(l).
Il sera plus expéditif, sur des rives formées ou parsemées de blocs de rochers, d’y sceller des anneaux. On creuse à cet effet dans le roc un trou a b c d (PI. 6. 6g. 18) plus étroit à l’entrée qu’au fond, et dont la coupe représente un trapèze ; on pose sur le fond un coin en fer e, le tranchant tourné vers l’ouverture du trou ;on chasse avec Force sur ce coin le piton/ à deux branches auxquelles lient l’anneau ; on remplit ensuite le trou avec du plomb fondu , du soufre ou du plâtre.
Veut-on pouvoir retirer l’anneau en repliant le pont ?On place de chaque côté du troua bed (fig. 19) les deux branches AG et BD qu’on serre fortement avec un coin G ; l’on réunit par un boulon F l’anneau E aux deux branches et au coin. Cet appareil, qu’on nomme louve en architecture, sert à soulever et à transporter les pierres défaille les plus pesantes. Pour enlever les ferrures de la louve, on ôte le boulon , on donne quelques coups de marteau sur les branches pour dégager le coin : le coin retiré les branches sortent sans difficulté.
Mais lorsque les rivières ont plus de cent mètres de lar-
(1) Voyez pour plas de détail, la. construction des plates-formes des ponts de cordages.
(Tome I. 2rae Liv.)
ESSAI n’CNE INSTRUCTION
geur il est presque impossible de maintenir les ponts en les amarrant aux rires seulement , il faut alors prendre les points d’ attache dans le lit même de la rivière, et suppléer aux ancres dont on manque ou dont on ne peut se servir. -
Les Romains employaient pour ancrer leurs ponts de bateaux de grands paniers remplis de pierre ou de terre glaise damée. Le"s paniers sont encore en usage aujourd'hui sur le Pô, î’Adige elles rivières de la Haute Italie, pour ancrer les ponts volans , les bateaux -moulins. Les pontonniers de toutes les nations se sont souvent servis de paniers au lieu d’ancres. On a beaucoup varié la forme de ces paniers d’ancrages ; on en a fait en poire , on ellipsoïde , en cône ; mais pour la promptitude de la construction , on s’en tient aux paniers en forme de cône tronqué (PI. 6. fig. 20 ) . Les paniers en forme de poire ou d’ellipsoïde sont plus difficiles à tresser , mais ils tiennent mieux les matériaux dont on les remplit.
En 1807, on a employé des paniers de formes diverses à Borgo-Forté sur le Pô , pour ancrer un pont de 350 mètres construit avec 34 radeaux. On s’en est encore servi en 1814 , pour un pont de bateaux de 300 mètres établi à 600 mètres du précédent.
Les dimensions à donner aux paniers dépendront de l’effort auquel il* devront résister et de la densité des matières dont on les remplira.
L’enveloppe cônique a se tresse-comme celle des gabions : on conserve à quelque distance de la grande base une ouverture o pour pouvoir charger le panier. La grande base se fait à part; on l’attacbe à l’enveloppe par des harts ; on ferme ■la petite base par des piquets, mais l’on ménage au centre de chaque base une ouverture pour le passage d’un arbre. Cet arbre b traverse le panier suivant son axe , son gros bout est
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arrêté à la petite base par les racines mêmes de l’arbre ou par uue clef c, le petit bout d est garni d’un anneau à patte pour
l’amarrage de cordage d’ancre. On choisit un arbre de 10 à 12 centimètres de diamètre à son gros bout et assez long pour que son petit bout, lorsque le panier est mouillé , vienne à la surface de l’eau ou puisse aisément y être amené quand on veut enlever ou changer le cordage d’ancre. L’arbre n’est point indispensable, on peut le remplacer par un bout de chaîne ou de fort cordage, surtout forsqu’on a à craindre qu’il soit rompu par la violence du courant.
Les arbres des paniers d’ancrage dont on fit usage en 1812, aux ponts de Marienvverder et de Marion bourg sur la Vistule, ne dépassaient que de un à deux pieds la grande base. On avait passé des amarres dans les anneaux à pattes des arbres; ces amarres étaient ployés en deux à l’endroit de l’anueau pour pouvoir les changer facilement. Les cordages d’ancres des ponts étaient attachés par un nœud droit gancé aux bouts des amarres.
Pour mouiller un panier, ou le place à vide , l’ouverture en dessus sur des traverses posées sur le milieu du corps d’un grand bateau ou de deux petits bateaux accouplés ; ou remplit le panier de pierres ou de terrre glaise fortement damée, on ferme l’ouverture avec des branches, on passe un cordage dans l’anneau à patte de l’arbre. On conduit le bateau à l’endroit où il faut mouiller, là on jette le panier à l’eau en le faisant basculer sur les poutrelles qui le portent. On fait tomber les paniers de manière que la grande base, et par conséquent le petit bout de l’arbre soient tournés vers le pont, et l’on tâche d’amener l’arbre dans la direction du courant.
On remplace avantageusement les paniers d’ancrage par des caisses prismatiques u(Pl. 6, Gg. 21) qu’on nomme alors caisses d’ancrage. On double, pour plus de solidité, les deux bouts
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b de la caisse ; l’une (les planches (les bouts est clouée intérieurement entre les planches des côtés, et l’autre recouvre ces mêmes planches à l’extérieur; les traverses c qui réunissent les planches des côtés, dépassent les faces extérieures de la caisse pour servir de points d’arièt sur le fond de la rivière. Un fera bien déferrer les extrémités de ces traverses. Un cordage passe par l’axe de la caisse et le milieu des bouts ; il est arrêté à l’une de ses extrémités par une traverse qui s’appliquera contre l’un des bouts de la caisse, c’est à son autre extrémité que l’on attachera le cordage d’ancre. On détermine les dimensions des caisses comme celle des paniers d’ancrage, selon les localités. On ne cloue le quatrième côté de la caissepour la fermer que lorsqu’elle estrempliedeterre, de pierres ou de boulets. Les caisses se mouillent de la même manière que les paniers d’ancrage.
On se servira dans les circonstances urgentes des grands coffres, que l’on trouve dans les fermes, de herses en fer chargées de pierres en dessus, de plusieurs corps de charrues avec leurs ferrures réunies en faisceaux ; on y joindra quelques grosses pierres pour augmenter leur poids.
Si on est dénué de ressources , on sacrifie quelques coffres d’artillerie, que l’on remplit de pierres ou de projectiles; l’on peut prendre et remplir de pierres les grands sacs de campement des soldats.
Le général Douglas conseille de prendre deux vieilles roues, placées aux extrémitésd’un essieu; il enlève les jantes, il taille en pointe, et ensabotte les raies; il établit autour des raies, avec des planches qui vont d’une roue à l'autre, un coffre qu’il charge de pierres.
Les Bavarois et les Prussiens on (essayé avec quelque succès l’emploi d’ancres en bois de chêne, dont les pattes étaient
ferrées; mais avant de s’en servir ils attachaient quelques grosses pierres autour de la croisée. '
Les meules de moulins , des blocs de pierres dans lesquels on scelle des anneaux , des filets remplis de pierres , peuvent encore tenir lieu d’ancres.
L’on ne saurait trop recommander aux officiers chargés de la construction des ponts de reconnaître avec soin la nature du fond des rivières , pour déterminer à l’avance le meilleur mode d’ancrage à employer, pour maintenir les ponts contre le courant.
En 1799, l’archiduc Charles d’Autriche ne put effectuer le passage de l’Aar quoique toutes les mesures stratégiques fussent bien prises, parce que les ancres ne mordant pas sur le sol rocailleux de la rivière , il devint impossible de tendre les ponts dont il avait ordonné la construction.
Nous ne nous étendrons pas davantage sur la construction des ponts de bateaux du commerce, il eu aussi impossible de tout dire que de tout prévoir; c’est aux officiers chargés de les établir à appliquer et à modifier selon les circonstances, les localités et les ressources dont ils peuvent disposer, les principes que l’on vient de poser; c’est à eux à suppléer par analogie à ce qui a été omis.
Bateaux et autres agrès de pont construits par lès armées, pour l«
' passage des rivières.
* ‘ ilia. % f ; •»..-• • v, •
Dans les temps anciens comme dans les temps modernes , des armées arrêtées dans leur marche par nn cours d’eau se sont Vues forcées de construire par elles-mêmes les bateaux
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ri autres agi-ès nécessaires pour le passage des troupes el l'établissement des ponts.
Alexandre -le -Grand, parvenu au bord de l’Indus, fit abattre les arbres qui bordaient la rivière, pour en construire des bateaux.
L’année de César construisit les navires qui la transportèrent eu Angleterre.
Les Français, dans presque toutes les guerres qu'ils firent en Italie , ne menèrent à leur suite que quelques voitures d agrès et d’outils , mais aussitôt les Alpes franchies , ils construisaient des bateaux légers et complétaient sur les lieux leurs équipages de pont.
Napoléon fit construire , t n 1800 , à Vienne , un équipage de pont de Cent bateaux.
Le général d’artillerie Eblé créa, en 1811, pour ainsi dire sans matériaux et sans ouvriers , un équipagedequatre-vingls bateaux destiné à pAsser le Tagc.
C’est tin beau spectacle que èélui que nous présente une armée impatiente, occupée sur les bords d’un fleuve à se créer les moyens nécessaires pour franchir l’obstacle imposant qui arrête sa marche; plus les circonstances sont difficiles, plus l’intérêt redouble, l’attention de l’armée entière •se porte sur les travaux pour en suivre les moindres progrès , tous les regards se dirigent vers les officiers chargés de celte uoblc et difficile mission. *. .
Supposons une rivière -large , rapide et profonde à traverser, l’armée dépourvue d’équipage de poiit , mais amenant avec elle quelques forges bien approvisionnées , du fer, des caisses d’outils d’ouvriers en bois, et des chariots chargés de cordages,, qu’on a rassemblés et recueillis avec soin le long de la route. - • .
L’ officier chargé du passage a reçu l’ordre d’établir uu pont de bateaux ; on ne trouve sur la rive que quelques maisons éparses , un dépôt de bois en grume , et à proximité une forêt : ce sout les seules ressources dont on puisse disposer.
L’emplacement du pont est déterminé, la vitesse du courant vla largeur et la profondeur delà rivière sont connues.
Le général en chef veut que tous les préparatifs marchent avec la plus grande célérité , et que le passage s’exécute dans le plus bref délai. <T. -
Tous les ouvriers en bois et en fer, Tes ouvriers cordiers , vanniers, terrassiers, charbonniers; des détachemens de travailleurs et tous les moyens de transport de l’artillerie sont mis à la disposition des officiers chargés de l’exérution du passage.
Les travailleurs démolissent avec, soin et méthode les maisons éparses , pour eu tirer intacts les bois et les ferrures qui ont servi à leur construction. Les salles basses des maisons situées au bord de l’eau sont conservées pour être converties en ateliers et en chantiers de bateaux.
Les ouvriers terrassiers creusent les fosses destinées au sciage en long ; les pièces de bois en grume sont amenées par l’artillerie près des fosses ; les scieurs de long se mettent à l’ouvrage , ils débitent les bois en courbes, poutrelles, planches, madriers, etc.
Les bûcherons abattent les arbres de la forêt, ils font tomber avec précaution sur un lit de branches , les arbres dont la tète pourra donner des courbes ; ils entaillent à la hauteur convenable le tronc dés arbres qui fourniront des courbes par leurs pieds ; ils ralentiront avec des cordages attachés aux branches supérieures la chute de ces arbres pour ne pas
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endommager les troncs. Ils enlèveront les écorces des arbres qui ne seront pas débitées sur place , pour ne pas faire transporter un poids inutile. Ils convertiront de suite en poutrelles, les baliveaux les plus forts et les plus élancés , qu’on ne pourra équarrir que sur deux faces.
Les vanniers s’emparent des branches flexibles , èt en tressent des paniers d’ancrage.
Les charbonniers coupent les branches en bûchettes, ils en forment un grand cône qu’ils revêtent à l'extérieur de terre et de gazon , en ménageant des ouvertures pour y mettre le feu et alimenter la combustion. Le bois prêt à être réduit en charbon , on bouche hermétiquement toutes les ouvertures, on laisse éteindre le feu et l’on porte le charbon aux forges.
Les ouvriers en fer forgent les clameaux et toutes les ferrures qu’on leur commande; les cloutiers se hâtent de fabriquer leurs clous.
Les cordiers réparent les cordages , les rangent par espèces , convertissent ceux hors de service en étoupe , pour le calfatage. Au défaut d’étoupe, des travailleurs ramassent des paniers de mousse dans la forêt.
Les charrons travaillent aux rames , aux gaffes, aux chaînes en bois et autres menus agrès.
Les menuisiers, les charpentiers, les ouvriers calfats, se munissent d’outils; ils confectionnent ceux qui leur manquent , ils garnissent les ateliers d’élablis , de chevalets et d’échafaudages nécessaires à la construction des bateaux.
Le tracé des bateaux étant définitivement arrêté , on les met eu oeuvre sans perdre de temps.
La forme de ces bateaux sera des plus simples , pour que
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la construction en soit facile et prompte , et qu'ou puisse y employer tant les bois débités que ceux provenant de là démolition dès maisons (1).
Un bateau dont l’avant et l’arriére seront symétriques , les becs peu relevés, lcsJbordages légèrement cintrés et inclinés sur le fond , et dont toutes les éourbes seront tracées sur le même gabarit, présentera peu de difficultés de construction, et l’on pourra y faire travailler la plupart des ouvriers en bois. . •
On a cherché dans le bateau d’équipage de pont de campagne et surtout dans celui d’avant-garde, à se rapprocher dë cette simplicité de construction. Ces bateaux ayant pour eux une longue expérience, on pourra dans beaucoup de circonstances les adopter pour modèle.
Cependant la forme des bateaux du commerce en usage sur le Rhànc et sur la Loire (PI. 6. fig.22) nous paraît plus simple encore, puisque ces bateaux sont terminés carrément par leur arrière , et <|ue F on gagne ainsi le temps qu’on emploierait à faire courber les planches de cette partie. On peut donner à ces bateaux faciles à ponter, une grande capacité, et les troupes s’y embarqueront commodément soit par les côtés soit par l’avant-bec. ’ '
Les bateaux destinés à être pontés sur des rivières de peu de courant , ou sur les canaux, peuvent être terminés carrément à leurs deux extrémités, et recevoir la forme d’un bac.
En général tes bateaux du commerce ont leur avanl-bec
(l) Dans l'examen critique des-divcrs équipages de pont, nous discuterons les formes et les dimensions i donner aux batcaox , selon l'usage auquel on les desiine.
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alougé et effilé pour opposer moins de résistauce au courant; leur longueur est. à leur largeur dans le rapport de cinq à un. Leur centre de gravité se trouve au milieu de leur grand axe ou un peu en avant de ce point , pour que ces bateaux obéissent plus aisément au gouvernail placé à l’arrière-bec.
, flans les circonstances où nous nous trouvons il semble nécessaire de faire construire des bateaux qui naviguent bien , et qui aient surtout une capacité telle qu’on soit h même de donner aux poutrelles du tablier les plus grandes portées qu elles puissent comporter, afin de diminuer le nombre des travées du pontet par conséquent la quantité de bateaux à construire. ..
• Détails de la construction d’un balcaa.
, La construction des diverses, parties d’un bateau sc poursuit daus l’ordre suivant : On assemble les planches du fond; on trace le fond .et V emplacement des courbes ; on découpe Je fond suivant son pourtour ; on l’assemble de nouveau , on cloue les courbes du- corps du bateau; on assujettit solidement sur des chantiers la carcasse ainsi préparée pour procéder à la levée des becs ; après cette opération on cloue les courbes des becs; on place les nez , on ajuste et l’on fixe les bordages, les ceintures, les plats-bords , on dégage le bateau , on le calfate , on applique les ferrures , on donne deux couches de goudron ; le goudron séché ou lance le bateau à l’eau. ' ,
* Les planches choisies pour le fond sont placées sur des tréteaux peu élevés. On se dispense, quand On est pressé,
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de 1 ianchir ces planches , c’ est- à-dire de les polir au rabot, mais l’on dresse avec soin les côtés , et l’on abat en chanfrein les arrêtes extérieures, pour former l’ouverture des coutures de calfatage. On fait joindre les planches pour en former un plancher, en les serrant avec des crics d’assemblage ou par des coins disposés à cet effet à chaque extrémité des tréteaux. Ou trace sur ce plancher, avec un cordeau, des règles droites et pliantes , la ligue milieu de la largeur du fond , la naissance des becs, l’emplacement des courbes et le contour du fond.
Lorsque le fond du bateau est formé de planches de chêne dréssées à la hache , on passe, avant le tracé , entre les joints des planches la scie à couteau pour enlever les parties saillantes qui empêchent les planches de se joindre parfaitement , et l’on serre de nouveau toutes les parties du fond.
En général les arrêtes extérieures des planches eu chèue d’une grande épaisseur employées pour le fond ou pour les hordages ne sont point abattues en chanfrein. Le calfat est chargé d’ouvrir lui-même avec sa hachette les coutures -de calfatage.
Après le tracé, on désunit les planches et l’on découpe le fond suivant sou pourtour; on assemble de nouveau les planches du fond sur les tréteaux , on les serre avec les crics d’assemblage; l’on place et l’on fixe les courbes du corps du bateau, et l'on cloue sur leÿ.bccs quelques traverses pour maintenir les extrémités du fond; l’on transporte le fond ainsi surmonté des courbes du corps sur des chantiers pour procéder à la levée des becs (PI. 6, Gg. 23).
Ces chantiers c parallèles entre eux sont espacés d’undemi-mètre environ ; leur longueur est un peu moindre que la largeur du fond du bateau. La face extérieure ou le dehors du premier chantier correspond à la ligue qui marque
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la naissance de l’avant-beç , et la face extérieure du dernier chantier correspond à la naissance de l’arrière-bec. Le dessusdcs c hantiers extrêmes est dans un même plan horizontal , le dessus des chantiers intermédiaires se trouve de quelques millimètres au dessous de ce plan ; l’expérience ayant démontré qu’une planche que Ton ploie vers les extrémités rentre dans son milieu, on est obligé de faire ployer le fond du corps en sens contraire pour qu’il repienne son horizontalité quand le bateau est achevé.
On assujettit solidement le corps du bateau sur leschantiers au moyen d’étais ou d’arcs-boutans a a (P1.6.fig. 23). Ce sont des bouts de poutrelles qui s’appuient par le haut sous les pièces de charpente du plafond de l’atelier , et par le bas sur des bouts de planches placés sur les semelles des courbes. On met ainsi deux étais sur la semelle de chacune des courbes de la naissance des becs et sur quelques courbes du milieu du corps. Si l’on s’aperçoit pendant le travail de la levée des becs , que le fond gauchisse en quelques points , on y met de nouveaux étais, et l’on serre davantage les autres par des coins que l’on chasse sous leur pied.
Dans les constructions en plein air, et quand les points d’appui supérieurs manquent, l’on prend dans le sol même la résistance dont on a besoin. On creuse dans ce but une fosse a b c d (fig. 24 ); on y place aux distances convenables les pieux ou poteaux qui porteront les chantiers ; on passe dans ces pieux et en sens contraire des traverses f sur lesquelles on met des madriers au bout de planches i 5 011 remplit la fosse de pierres ou de terre fortement damée. La résistance sera en raison directe des matériaux posés sur les madriers. Les chantiers h sont assemblés à tenon cl mortaise sur les poteaux et maintenu^ par des brides en fer boulonnées.
Les chantiers extrêmes et quelques chantiers intermédiai-
res sont traversés chacun par deux boulons dont les tètes à patte sont arrêtées dans le dessous des chantiers, Les tiges tarraudées de ces boulons ont assez de longueur pour traverser le fond et les semelles des courbes. L’on assujettit solidement le fond sur les chantiers en serrant les écrous à anses m.
C’est pour la commodité du tracé, et pour pouvoir clouer de dehors en dedans les courbes du corps sur le fond, que l’on a d’abord assemblé les planches du fond sur des tréteai^c. Mais comme il ne serait pas aisé de transporter la carcasse des grands bateaux des tréteaux sur les chantiers, ou assemble dès le commencement lefond de ces bateaux sur les chantiers ; après le tracé , on cloue de distance en distance, dans l’inter-, vallede l’emplacement des courbes, de fausses semelles pour réunir solidement entre elles les planchesdufond. On incline ensuite le fond sur l’un de ses côtés en le soutenant dans cette position par des arcs - houtans ; on cloue les courbes du corps du côté élevé , et l’on procède d’une manière analogue pour les courbes de l’autre côté , puis l’on assujettit, comme on vient de le dire , la carcasse sur les chantiers.
Procédons à la levée des becs ; pour faire ployer les planches sans les rompre, ou couvre la partie des becs d’une couche assez épaisse de mousse ou d’étoupe , l’on y jette de temps à antre et pendant quelques heures de l’eau bouillante. Lorsqu’on juge que les planches ont acquis assez de flexibilité poqr ployer, on lève les becs au moyen de crics. Les pattes des crics sont appliquées contre des bouts de planches placés sous les extrémités du fond 5 l’on manœuvre aux crics lentement et avec précaution , et l’on mouille de nouveau à l’eau bouillante s’il est nécessaire.
La courbure déterminée pour les becs une fois obtenue , on la maintient par des arcs-boulans 00; on retire la mousse , on enlève les fausses semelles, et on laisse sécher les plan-
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<hes; puis l’on ajuste les nez sur les extrémités du fond ; on place les conrbes des becs, on cloue leurs semelles sur le fond , on applique les bordages contre le montant des courbes, on ajuste les ceintures , les plats-bords , les tringles de pontage ; on calfate le bateau, on applique les ferrures et l’on goudronne.
Lorsque le fond du bateau est en planches de chêne très épaisses èt que la levée des becs doit être très forte, on parvient à courber les planches plus promptement par le procédé sui-« vant : on brûle sur la partie à courber des copeaux faits an rabot, on enduit de goudron végétal eette partie échauffée, et On la mouille en dessous à l’eau bouillante ; on met le feu au goudron et on élève l’extrémité du fohd avec les crics ; on cesse d’agir dès que l’on éprouve trop de résistance ; on remet une seconde couche de goudron qu’on brûle, on mouille en dessous, on manœuvre aux crics, etl’on continue ainsi jusqu’à ce que le fond ait la levée convenable.
Les planches des bordages qui ont une grande courbure , reçoivent an feu celte courbure avant que d’être appliquées contre les montans des courbes. On place horizontalement à un mètre environ du sol, une barre de fer dont on pose les extrémités sur des montans verticaux"; on appuie contre cette barre l’endroitde la planche où l’on veut commencer la courbure; on allume un feu flamboyant sous la partie à courber, eton la charge de poids pour obliger la planche à ployer: on a soin de mouiller le dessus à l’eau bouillante. Le bout de la planche opposée à celui que l’on courbe est arrêté par des piquets. La' planche courbée convenablement , on l’appliqué contre le montant des courbes, et ou la maintient dans celte position au moyen de crics et d’arcs-boutans, jusqu’à ce qu’elle soit entièrement clouée.
•" Les courbes d’une seule pièce nécessaires à la construction
des bateaux du modèle que nous conseillons d’adopter sont assrz difficiles à trouver, parce que l’angle que les bordages font avec le fond n’est pas assez ouvert. Cependant les arbres qui ont des racines traînantes tels que le pin et le sapin, peuvent.fournir par leur pied des courbes formant un angle égala celui demandé. On ne tiendra pas à ce que le mon tant et la semelle des courbes soient dans le môme plan vertical , et pour hâter le travail on se bornera à dresser les faces qui poseront sur le fond et contre les bordages. (Voyez PI. 6, lig.22.)
On supplée même dans les arsenaux aux courbes d’une seule pièce, que l’on n’a pu se procurer, par des courbes de deux ou trois pièces avec on sans ferrures.
Les courbes du bateau de l’équipage de pont de campagne sont composées (fig.25)d’unmontant A et d’une semelle B assemblés à moitié bois et réunis par deux équerres en fer qui sont encastrés dans le bois et fixés par trois boulons à écroux .
Les courbes du bateau de l’équipage de pont d’avant- garde sont formées comme nous l’avons déjà vu'(fig. 26) , d’un montant A et d’une semelle B réunis par uue équerre en tôle C et quatre clous rivés.
En 1823, l’équipage de pont parti de Strasbourg, et destiné à effectuer le passage de la Bidassoa , ne pouvant arriver à temps, le lieutenant-général vicomte Tirlet fit construire à la bâte des bateaux et la couverture du pont à l’arsenal de Bayonue.
Les courbes de ces bateaux ffig. 27) étaient de trois pièces et sans fermées $ le montant A était assemblé à mi-bois et à queue d’aronde avec la semelle B 5 une cheville en bois traversait eet assemblage , un gonsset C réunissait les pièces, ce gousset était cloué sur le montant el sur la semelle:
Quel que soit le mode de construction que l’on adopte pour
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les courbes de plusieurs pièces , on .choisira du bois liés sain el 4e droit fil, et l’on peut V employer, audéfaut de bois dur, les essences résineuses telles que le pin et le sapin.
Le calfatage est l’opération de bouclier hermétiquement tous les joints ou fentes des planches par lesquels le bateau pourrait faire eau.
L'ouverture des coutures que le calfat fait avec sa hachette ou que l’on a ménagée en abattant en chanfrein les arêtes extérieures des planches du fond et des bordages, présente ordinaircmentun vide de 1 5 millimètres de largeur sur autant de profondeur (PI. 6. fig. 28). On goudronne les parois de ce vide , on y chasse avec force un cordon de mousse ou d’étoupe, on recouvre ce cordon d’une tringle de bois ou de baguettes de frai ssiller fendues par le milieu, le cœur tourné en dehors. On assujettit ces baguettes , dans les planches eu sapin , avec des agraffes placées comme on le voit (fig 28) -, ces agraffes ( fig. 29) sont confectionnées avec du fil de fer de deux millimètres d’épaisseur. Dans les planches en chêne on maintient les tringles ou les baguettes avec des nayes. La naye est une petite plaque de fer flexible en forme d’ellipse , et dont le petit axe est terminé par deux oreilles ou pointes (fig. 30). On fait entrer ces pointes de chaque côté de l’ouverture , dans le chanfrein des planches. Chaque naye recouvre celle qui la précède d’un tiers de sa longueur. Les nayes vont en se recouvrant de l’avant à l’arrière.
On reconnaît les endroits mal calfatés en jetant de l’eau dans le bateau et en l’inclinant en sens divers.
Lorsqu’on sera obligé de mettre plusieurs planches à la suite les unes des autres pour former une longueur de bordages ou du fond, on fait répondre les joints sur le milieu des courbes et l’on évite que plusieurs joints ne se trouvent sur la même courbe. On ente l’une sur l’autre, comme l’indique la
(PI. 6,fig. 31), les planches en chêne assez fortes pour vue entaillées; a b est l1 épaisseur (les planches. Placez la planche A, qui forme le dessous de Tenture vers l’avant des bateaux.
On abat en chanfrein arrondi toutes les arrêtes saillantes des bateaux.
On fait goudronner, avant de joindre deux pièces , les parties qui doivent s’appliquer l’une contre l’autre.
Ou trempe dans le goudron la pointe des clous avant de les enfoncer, et Ton garnit d’étoupe la tête de ceux qui doivent demeurer dans l’eau. Beaucoup de bateaux se construisent sans clous ; on les remplace par des chevilles en ebêne ou en saule, que Ton cointc.
On peut ne pas appliquer de ferrures aux bateaux qui doivent servir peu de temps.
Le goudron n’est point indispensable pour la construction des bateaux; on peut s’en passer tout à fait, ou le remplacer par un corpsgrastel que le suif, l’huile, la poix, la résine, etc.
Le bateau terminé, on le lance à Teau.
Les bateaux légers dont le poids n’excède pas 1000 kil. sont portés à l’épaule, du chantier à la rivière, par vingt-cinq à trente hommes.
Les grands bateaux construits sUr une rivé plate seront soulevés par des crics et posés sur des rouleaux dont les tètes seront percéesdc mortaises. Ces rouleaux porteront sur deux tiles de poutrelles allant jusque dans l’eau. On fait avancer le bateau en embarrant avec des leviers sous le bateau et dans les têtes des rouleaux , et en faisant tirer sur des cordages attachés à l’avant du bateau.
Si le bateau doit franchir une digue , on pratique en avant de la digue une rampe assez douce; on place sur celte rampe et sous le bateau les rouleaux et les poutrelles ,'cfTon agit avec force et ensemble sur les leviers et sur les cordages. On (Tome 1. Liv. 2me.) * 17
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facilite la mise à l’eau ert faisant tendre les cordages au moyen de palans ou de cabestans et vindas placés sur le haut de la digue. ‘ • • •
Pour faire descendre à «in bateau une digue ou une rive escarpée , on établit une rampe en charpente, ou l’on creuse le terrain en pente douce. On amarre au bateau des cordages en retraite qu’on fixe à des palans, cabestans, etc. , placés sur le haut de la rampe 5 des hommes munis de leviers font avancer le bateau, tandis que d’autres lâchent au fur et à mesuré les cordages de retraite. • ■*
Les notions que nous venons de donner semblent devoir suffire pour faire comprendre la construction des bateaux et mettre les officiers à même de la diriger avec succès.
On a omis beaucoup de petits détails que tous les ouvriers connaissent et quils mettront d’eux-mèmes en pratique sans qu’il soit nécessaire de leur dire.
Persuadcz*-vous bien qu’il est impossible de ne pas trouver dans un corpsd’ armée , composé de Français pris dans toutes les classes de la société , quelques-uns de ces ouvriers intelligens qui deviendront vos chefs de chantier, et qui serviront d’intermédiaires entre vous et l’ouvrier dont ils comprennent le langage. Ecoutez leurs observations , entendez-vous avec eux., ils vous seront d’un grand secours et vous serez étonné des ressources que vous trouverez dans ces hommes presque toujours modestes , pour vaincre des difficultés qui au premier abord vous semblaient insurmontables. »
Bateaux construits en Italie pour la passage du Tanaro.
On lk dans la cinquième édition de Y Aide-Mémoivc à l’usage des officiers d’artillerie de. France , qu’en 1745, un
capitaine d’ouvriersfit coristruiré, en quinze jours de temps, vingt bateaux avec leurs agrès et la couverture du pont. Cet officier n’avait pour toute Ccssource qué sa compagnie d’ou- ' vrierset tous les scieurs de long qu’il put rassembler.
H paraît que ces bateaux servirent à jeter deux ponts sur le Tanaro.
Ces bateaux n’étaient pas d’un grand poids ; ils étaient construits à l’insur de la marine, pour plus de facilité pouvant faire une courbe avec des madriers de deux pouces d’épaisseur .
Dimensions d’un Italoau :
Quille. |
Longueur.
Largeur.
Epaisseur.
Largeur dans le fond prise
extérieurement.
ltateau. <
• Largeur dans le haut, la même
sur 12 pieds de long.
Haut, dans cette même long.
Uordages formant le [ fond du bateau. (
/ longueur.
Borddges des reins. ] largeur.
\ épaisseur.
Plats bords
( longueur \ cen* ** Proue-
) ® | de ceux de poupe.
i largeur.
\ épaisseur.
4 poupées à tête i longueur.
rabattue. J équarrissage.
2 demi ponts cintrés servant / longueur.
à arc bouter les reins du ■ largeur.
bateau.
V épaisseur.
Ces bateaux sont formés de 1 7 membres ou courbes qui en foui la carcasse, le gabarit de ces courbes est le même
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dans la longueur de 12 pieds , . il varie à mesure que l’on approche de la poupe et de la proue ; ces membres sont espacés également , et se font de trois pièces assemblées à moitié bois à leur jonction; ils ont 2 pouces d’épaisseur et 3 de largeur, leur hauteur est de 3 pieds 2 pouces 6 ligues, et augmente jusqu’à 3 pieds 4 pouces 6 lignes. Ils sont entaillés sur la quille de 6 lignes. .
* Bateau construit sans courbes.
Un capitained’ artillerie (1) , supposant le cas où Ton ne puisse disposer pour la construction des bateaux que de madriers de 2 pouces au plus d’épaisseur, et d’autres planches plus minces , propose de construire dans ce cas les bateaux de la manière suivante : . . ' ,
Le fond se fait avec des planches a (PI. 6,fig. 32), d’un pouce d’épaisseur, les bordages avec des planches b de 1 0 lignes d’épaisseur. On applique sur le fond et sur les bordages, et dans toute leur longueur un rang de planches de 8 lignes d’épaisseur c e placées dans le sens transversal ; les bordages sont liés entre eux et avec le fond par des madriers d d appliqués tout le long de jonctions dans le sens longitudinal ; ils forment les angles du bateau , et sont fixés par des clous qui traversent les deux planches croisées a et c, b et ç. Une céintùre d d' lié le haut des bordages. Cette ceinture a 2 pouces d’épaisseur, 3 poucesde largeur, sa partie inférieure est coupée en biseau. Les plats-bords f recouvrent les ceintures et les bordages. Le fopd est entièrement recouvert de
(1) M. Pradelles , capitaine -commandant au bataillon da pontonniers,
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planches , 4 de 8 lignes d’ épaisseur posées dans le sens de la longueurdu bateau. Enfin à la naissance desbecs , aux points où sont les anneaux d’embrelage , aux endroits où l’on place les crochets de pontage on met des arcs-boutans i de 13 lignes d'épaisseur et de 3 pouces de largeur, liés aux angles par des équerres en tôle.
Ce système de construction , suivant son auteur; peut s’appliquer à toutes les formes de bateaux quelle que soit leur dimension; leur enveloppe présentera d’autant plus de solidité que le nombre des couches de planches sera plus grand.
Recherches historiques sur lés ponts de bateaux.
Nous terminerons tout ce qui est relatif à la construction des ponts de bateaux par quelques faits historiques remarquables par leur contraste ; nous porterons tour à tour notre attention i et sur la fragile contexture des bateaux dont les armées ont osé se servir pour franchir les rivières les plus rapidés , et sur quelques-unes de ces entreprises extraordinaires où il ne s’agissait rien moins que d’établir des ponts stables sur des bras de mer ou près des larges embouchures des fleuves. C’est eft méditant sur ce qui a été fait que surgit ce que l’on doit faire pour réussir dans les momens difficiles ou pour seconder les projets les plus vastes d’un général en chef.
César menait à la suite de ses légions , des bateaux en cuir dont la carcasse était formée de brins d’osier entrelacés.
L’empereur Julien, dans le 4” siècle, jeta des ponts sur l’Euphrate , le Tigre et sur d’autres, grands fleuves, en se servant de bateaux d’osier recouverts de peaux d’animaux .
Les 'armées anglaises dans les Indes orientales , ont eu
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quelquefois retours, pour passer les rivières de ce pays, aux bateaux des Indiens. Ces bateaux , dont la carcasse en bambous est recouverte de peaux d’animaux, ont la forme d’une calotte sphérique. Celte calotte a un mètre environ de flèche ou de profondeur et cinq mètres de diamètre dans la partie supérieure.
Enfin les Russes ont -jeté sur le» plus grandes rivières de l’Europe des ponts avec des pontons dont la carcasse en bois était enveloppée d'une, forte toile goudronnée.
11 serait à désirer que de nouveaux essais fussent faits en France pour confirmer la possibilité de se servir de bateanx d’osier recouverts de peaux d’animaux, et pour déterminer leurs dimensions et la méthode la plus prompte de les construire. Ces données seraient dans certaines circonstances d’une grande utilité pour les armées.
■■%Êl r ■
PodIs 8c bateaux jetés sur l'Hellespont par l'armée Perse, l'an 480 avant J. -C.
~ 'nin rrn. •
Xerxès ,roi de Perse, avait rassemblé dans l’Asie-Mineure, l’an 480 avant J.-C., une armée innombrable ; il voulait, à la tète de ses troupes, pénétrer en Europe , et subjuguer la Grèce; mais il fallait, avant tout , franchir l’Hellespont (aujourd’hui détroit des Dardanelles), qui sépare l’Asie de l’Europe. Xerxès fait construire sur ce bras de nier deux ponts de bateaux; mais à peine sont-ils achevés, qu’une tempête les disperse.
Cet événement icri te Xerxès . mais loin de renoncer à son eulreprise, il y persiste. On refait d’ attires ponts; les navires rassemblés pour les ponts étaient , les uns à cinquante
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rameurs, les autres à trois rangs de rames-, on en plaça 360 sous le pont du côté du Pont-Euxin ( mer Noire ) et 3 1 4 sous celui qui était le plus rapproché de la mer Egée (Archipel ) ; les navires furent maintenus par de fortes ancres, tant du côté du Pont-Euxin que du côté de la mer figée.
On tendit sur les bateaux de chaque pont , au moyen de machines en bois fixées à terre , des câbles allant d’un rivage à l’autre. Ces câbles dont on ignore le nombre n’étaient pas -v simples , mais formés chacun , ou de deux cordages en lin blanc , ou de quatre en papyrus tordus ensemble. Tous ces cordages avaient la même beauté et la même épaisseur , mais ceux de lin blanc étaient incomparablement plus forts.
On couvrit ces câbles d’un plancher de madriers d’une longueur égale à la longueur du pont, on étendit par dessus des branches d’arbres que l’on recouvrit de terre qui fut fortement battue. On éleva de chaque côté des deux ponts et dans toute leur longueur des palissades pour empêcher que la vue de la mer n’effrayât les chevaux et les bêtes de somme.
On avait ménagé sous chaque pont trois ouvertures pour le passage des petits bàtimcns ; enfin les navires du premier pont présentaient leur liane au Pont-Euxin , tandis que ceux du second présentaient leur avant ou leur front â la mer Égée.
Les ponts furent construits entre la ville d’Abydos en Asie et celle de Sestos en Europe, mais un peu au-dessous de cette dernière , où se trouvent actuellement en Asie le château de Hissor-Sultani et en Europe celui de Eilidh-Bahr qu’on appelle les nouvelles Dardanelles. La largeur du canal est en cet endroit de 1150 toises , suivant le relevé fait pendant l’ambassade du général Séhasliani, à Constantinople.
Les traducteurs d’Hérodote ont émis d’étranges commentaires sur la construction de ces ponts -, il en est parmi eux
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qui prétendent que les navires du premier pont devaient être placés bout à bout pour pouvoir présenter, comme le dit l’auteur grec, leur flanc au Pont-Euxin -, et cependant ces mêmes traducteurs ne donnent avec d’Anville que 375 toises de largeur à l’Hellespont. Comment concilier ces deux assertions ? Quelle a donc été la longueur de chacun des 360 navires placés bout à bout dans une ligne de 575 toises d’étendue ? ' '
Depuis Xcrxès jusqu'à nos jours , il n’y a pas eu deux manières de placer les bateaux sOus un pont ; les navires des ponts de l’Hellcspont furent mis dans la direction du courant -et espacés entre eux ; on ne peut déterminer avec exactitude l’intervalle laissé entre les navires du pont;- ect intervalle a dû dépendre de la largeur des navires et de celle des trois coupures qu’on avait ménagées sous les ponts.
Mais comment expliquer cette partie du texte d’ÏIérodole où il est dit que les navires du premier pont présentaient leur flanc au pont Euxin , taudis que ceux du second pont avaient leur front tourné vers la racr Égée ? Comme l’on explique ce que l’on voit tous les jours aux ponts de bateaux jetés par les pontonniers sur le Rhin, lorsque le courant all'ecie des directions différentes dans la même largeur du fleuve. Les bateaux étant alors forcément placés suivant les directions que prend le courant, ne sont plus parallèles entre eux , et un observateur qui se trouvera au-dessus du pont verra dans ce cas l’avant d’une partie des bateaux tandis que les autres sembleront lui présenter le flano.
L’on sait que les couraus des Dardanelles sont très inégaux entre eux, qu’ils se portent tantôt sur une rive tantôt sur l’autre; celte circonstance fait penser que les couraiis « ont forcé de donner au premier pont de Xerxès uoc direction oblique par rapport aux rives. U est résulté de celte
obliquité que les navires de ce pont ont dû. paraître présenter le flanc au Pont-Euxin$ et qu’il en a fallu davantage pour achever le pont. Les courâns ayant permis d’étahlir'le second pont perpendiculairement aux rives, on y a employé moins de navires, et ils pouvaient présenter sans inconvénient leur front à la mer Égée.
La construction des ponts de Xcrxès sera toujours très remarquable par les diflicultésqu’on a eu à surmonter et par le degré de solidité qu’on était parvenu à leur donner, puisque l’armée entière , dont le passage dura sept jours et sept nuits, les traversa sans éprouver aucun retard , et sans occasionner la moindre avarie.
L’infanterie et la cavalerie passèrent sur le pont du côté du Pont-Euxin , les bagages et les bêtes de somme surl’aur tre pont.
Ces- ponts restèrent long-temps tendus encore après le paSsàge de l’armée ; une tempête les détruisit. Ce fâcheux événement fit perdre à Xcrxès sa principale communication avec l’Asie, et contribua à l’anéantissement de son armée. -
Pont de Caïus Caligula sur la baie de Pouzzolcà Bayes.
Uien ne serait plus admirable que le pont que l’empereur Caïus Caligula fit tendre dans le golfe de Naples sur la baie de PoumoIc à Bayes , si cet ouvrage extraordinaire avait eu un but d’utilité. Nous ne parlons de ce pont que pour. montrer ce que l’on peut faire. -,
Caligula dédaignant les hommages vulgaires , voulut en surpassant tout ce que Xcrxès et Alexandre avaient entrepris, se procurer un triomphe d’un nouveau genre. Il ordonna de conduMè dans le golfe de Bayes à Pouzzole tous les navires
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qu'on put se procurer , et il eu fit construire un grand nombre d’autres.
Les navires destinés au pont furent accouplés deux à deux par leur arrière pour ne former tpi’ un seul corps de support d’une grande longueur afin de pouvoir établir une chaussée très large. On fixa les navires par des ancres et on les lia les uns aux autres par de fortes poutres sur lesquelles on construisit un chemin en dalles semblable à la voie appienne. Ou fil couler sur' ce pont des foutaiues d’eau douce, et l’on éleva de distance en distance de grandes salles où l'on porta des rafraîclfissemens. t
L'armée romaine était rangée en haie de chaque côté du pont lorsque Caligula le traversa. Après son passage il fit distribuer des gratifications aux &oldats. Le reste du jour et de la nuit sc passèrent en festins. Le pont entier, la flotte qui l’environnait, le demi-cercle que forme le rivage entre Bayes et Pouzzole, furent éclairés d’une multitude de flambeaux; leur lumière réfléchie par les eaux répandit tant d’éclat quelle égalait presque celle du jour.
Ce pont, après avoir été pendant deux jours seulement le théâtre des folies de Caligula fut démoli.
Poul jeté sur l’Escaut, en 1535, par les Espagnols.
■> • * .* * *. 4 * tKKT'
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Les Espagnols assiégeaient Anvers en 1585 , et quoiqu’ils fussent maîtres des deux rives de l’Escaut qui baigne les murs de cette ville, ils ne pouvaient que très difficilement empêcher les Flamands de communiquer avec la Hollande et d’en recevoir de puissans secours.
Le prince Alexandre Farnèse qui commandait les Espa-
guuls , résolut pour mieux cerner la ville de fermer l'Escaut par un pont. 11 le fit jeter au dessous de la -ville d’Anvers entre le fort Stc. -Marie sur la rive gauche, et le fort St.- Philippe sur la rive droite. La largeur de l’Escaut en cet endroit était de 400 toises environ, et la plus grande profondeur de 10 toises à marée basse, et de 12 toises à marée haute.
Les ingénieurs Plato et Baroccio, chargés de la construction de ce pont, le Grent commencer eu même temps par les deux rives ; on l’établit sur pilotis, tant que le permit la profondeur de la rivière. On laissa alternativement entre les palées composées chacune de trois pilots espacés de cinq pieds , un intervalle de 11 et de 13 pieds. Dans la direction de chaque palée et à 20 pieds en amont et en aval , on planta une rangée d’autres pilots*, ces pilots faisant office de briseglaces étaient reliés à la palée, pour en augmenter la force nar des moises en écharpes. Dans le milieu de l’ouvcrtur de chaque travée et à 5 pieds du pont en amont et en aval , on mit encore d’autres pilots dont les têtes étaient à fleur d’eau; des poutres partant du haut des palées, aboutissaient à ces pilots; elles arc-boutaient ainsi ces palées , et les consolidaient. -•
La partie en pilotis qui partait du fond Stc-Marie avait environ 30 toises de longueur, et celle de la rive opposée 150 toises. Ces deux parties du pont étaient terminées chacune par un fortin de 40 pieds de largeur sur 52 pieds de longueur établi sur 12 pilots de 70 pieds de long.
L’ouverture de 220 toises environ qui restait entre les deux parties eu pilotis fut pontée avec trente-deux bateaux également espacés entre eux. On mit en traversière des chaînes et de forts câbles , chaque bateau était ancré en amont et en aval. Ces bateaux avaient soixaute-six pieds de
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longueur sur douze de largeur. On. avait été obligé, pour amener une partie de ces bateaux de Gand à l’emplacement dn pont , de creuser un canal de Steecken à Caloo , afin d’éviter de les faire passer devant la ville d’Anvers.
Le tablier de ce pont avait douze pieds de largeur, il était formé de poutres allant d’un corps de support à l’autre , que l’on recouvrit de madriers» On éleva de chaque côté du tablier un parapet crénelé en planches de chêne de cinq pieds de hauteur.
Ou ne négligea aucune mesure de précaution pour mettre ce pont à l'abri des tentatives de l’ennemi. Les fortins furent armés de pièces d’artillerie , on mit dans chaque bateau de pont trente hommes de garde et deux pièces de canon ; l’on comptait en tout près de cent pièces d’artillerie de tout calibre tant dans les bateaux que .sur le pont.
On couvrit du côté de la ville , le pont , dans toute son étendue, de trente trois petits bàtimcns. Ces bàtimens étaient réunis trois par trois au moyeu de grands mâts et de poutrelles. Les onze parties ancrées en avant du pont présentaient à l’ennemi de longues poutres terminées par des pointes eu fer. Quarante navires armés étaient toujours prêts à repousser les sorties des Flamands , et à détourner de dessus le pont les brûlots qu’ils auraient eu dessein de lancer poulie détruire.
Nous donnerons , à l’article de la destruction des ponts , la description des machines incendiaires dont les Flamands se servirent contre ce pont.
Ponls da bateaux jetés par les Russes en 1157 et 1759 (i).
Les Russes , eu 1737-, jetèrent à Perevvoletsclina sur le Dnieper, dont la largeur était de 500 toises , un pont de 1 28 bateaux ; ils construisirent un autre pont de 95 toises de long sur le Bog à Ziczaeleya 5 en 1739 , ils parvinrent à jeter un pont sur le Dnieper , quoique cette rivière fût débordée et couvrît une étendue de deux licites de pays.
Pont <lo bateaux Jeté près de l'embouchure de l'Adour, par les Anglais en 1814 (2).
Le pont , jeté par les Anglais en 1814, au-desSous de Bayonne, près de l’embouchure de l’Adour, et qu’ils citent avec tant de vanité et de complaisance, et poijr ainsi dire, comme le nec plus ultra de l’art, a cependant été construit de la alcine manière que les ponts de Xcrxès sur l’IIellespout. Rapprochement. singulier qui diminue beaucoup le mérite historique du pont des Anglais y surtout si l’on lient
(1) Elirait du Manuel du pontonnier, par Hoyer.
(ij Voyez pour plurde détails, l'Essai sur les ponls militaires pftr le général Douglas , traduit par 11. Vaillant. -,
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compte dê la différence des époques et des difficultés bien autrement grandes que les Perses eurent à surmonter pour l'établissement de ponts composés de 360 et de 314 navires , tandis que les Anglais n'employèrent que 22 chasseraarées.
L’ Ad our , depuis Bayonne jusqu’à la mer, est encaissé entre deux digues en maçonnerie; dp côté de la rive gauche le sol sablonneux arrasait le sommet delà digue ; sur la rive droite le terrain naturel en arrière delà digue était de 4 mètres plus bas que le sommet de la maçonnerie , et la marée haute le recouvrait de 2 mètres d’eau.
La passe pour sortir de l’Adotir était en 1814 presque parallèle à la côte , et la barre mouvante qui obstrue l’entrée de la rivière , formait pour ainsi dire une traverse qui rompait les lames venant de la mer, ce qui diminuait par conséquent l’agitation des eaux dans la rivière et favorisait l’établissement du pont.
Les Anglais construisirent leur pont aux deux tiers environ de la longueur des digues en maçonnerie , en Comptant à partirde Bayonne. L’Adeur avait en cet endroit 2 47 mètres de largeur. Le pont fut composé de vingt-deux chasse-marées ou petits navires d’environ 15 mètres de longueur sur 4 à 5 de largeur. Ces bàtimens espacés' de milieu à milieu de 11 à 12 mètres, étaient ancrés en amont et en aval , et ils étaient reliés les uns aux autres par des traversières.
Au lieu de poutrelles du tablier on mit cinq câbles de 325 millimètres de tour, qu’on recouvrit de madriers de 4 mètres de longueur sur 24 centimètres de largeur et 8 d’épaisseur; les madriers étaient fixés de chaque côté du tablier sur les câbles extrêmes par deux cordages de 10 à. 12 millimétrés de diamètre qui passaient alternativement par dessus
et par dessous chaque madrier, de manière à embrasser le câble extrême entre chaque» jonction de madrier.
C’est dans le port de Socoa que l’on rassembla tous les matériaux nécessaires pour ce pont- On nivela les plats-bords et le pont de chaque navire , et Ton plaça dans le milieu de sa largeur un dormant ayant cinq entailles pour recevoir les câbles du tablier. Les madriers étaient répartis sur les chassemarées ; ceux de ces navires qui devaient se trouver au milieu du pont, portaient les câbles qui furent roulés de manière que leurs deux bouts puissent être portés en même temps vers les rives, .
Les cinq câbles du pont étâient solidement amarrés1 sur les deux rives j.sur la rive gauche à des palans et à des cabestans attachés à une espèce de plate-forme placée eu arrière de la digue , dans une fosse d’un mètre "de profondeur et recouverte de sacs à terre ; sur la cive droite à de fortes ancrés dont unedes pattes était dans le.sable , en arrière de la digue. Pour que ces ancres ne fussent par soulevées, on avait établi sur leurs verges un lit de poutrelles que l’on chargea de grosses pierres 5 on avait en outre attaché à Porganueau de chaque ancre un canon en fonte dn calibre de 18.
On eut l’attention de recouvrir de peaux fraîches les parties des câbles qui posaient sur la maçonnerie, pour les garantir des effets du frottement. Ou tendit les câbles au moyen des palans et des cabestans de la rive gauche.. On fit une rampe en pilotis pour raccorder le terrain en arrière de la digue de la rive droite avec le haut de la maçonnerie.
' Le tablier formait pap sa différence de hauteur avec les digues , des rampes très raides , surtout à marée basse , et que l’artillerie ne pouvait franchir qu’à l’aide d’un grand nombre de chevaux qui tiraient de terre.
Ce pont resta tendu peudant plus de deux mois, et ne souf-
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frit aucun dommage considérable des tempêtes qui -sont fréquentes dans le golfe de lîyseaye, et dont la violence fut extraordinaire, au printemps de 1814. .
Des estacades (louantes protégeaient ce pont contre les ~ attaques des Français ; la plus rapprochée en amont du port était composée de deux rangées parallèles de grands mâts , distante l’une de l’autre de six mètres et barrant la rivière, dans toute sa largeur. Ces deux lignes étaient liées l’une à l’autre par des chaînes placées de distance en distance. Les mâts decette estacade avaient de 1 5 à 30 mètres de longueur, et 30 à 50 centimètres de diamètre; on avait ancré chaque arbre séparément^ et les cordages d’ancre étaient amarrés à des anneaux fixés au milieu de là longueur des mâts ; les ancres de la première ligne fùrent mouillées en amont, celles de la seconde en aval. Les mâts de chaque ligne étaient réunis les uns à la suite des autres par des chaînes de trois mètres de longueur ; aux pleins d’une ligne correspondaient les vides de l’autre
Deux forts cordages de 30 centimètres de diamètre , tendus au travers delà rivière, en amont de la ligne des arbres, formaient une première estacade ; les cordages étaient soutenus de distance en distance par de légers corps flollaus.
■ Quatre chaloupes canonnières se trouvaient en avant des estacades dans le milieu de la rivière. Des nacelles armées de grappins étaient constamment prêtes à s’ élancer sur les corps ilottans oti machines incendiaires que les Français auraient tenté de- lancer contre le'pout ou la flotte : pendant la nuit ces nacelles allaient et venaient constamment d’une rive à l’autre. Enfin on avait placé sur chaque rive une batterie attelée et mobile de trois pièces , du calibre de 18.
ESSAI Slïn LE PASSAGE DES ^'lTlbUbS.
CHAPITRE VIII
Ponts de radeaux.
La facilité avec laquelle on se procure dans presque tous les pays les matériaux nécessaires à la confection des radeaux de toute espèce, la promptitude de leur construction . le peu de difficulté que présente l’établissement des pOnts tendus avec ces corps de support sur des rivières de rapidité moyenne , le degré de solidité que l’on peut leur donner en les composant de radeaux capables, de supporter de grandes charges avant leur immersion totale , explique la fréquence de l’emploi de ces ponts par les armées, et leur bon usage.
En 1379, Alexandre Farnèse , gouvernëùr des Pays-Bas, au nom de Philippe II , jeta sur la Meuse, près de Bessel , un pont de radeaux jointifs, sur lequel il fit passer toute son armée; la même année, au siège de Maastricht , il réunit les travaux d’attaque au-dessus et au-dessous de la place, par deux ponts de radeaux. Le comté Guillaume de Nassau employa le même moyen au siège de Zutphen. Pendant la guerre de trente ans plusieurs généraux firent construire des ponts de radeaux , entre autres , le comte de Solms en 1620, sur le Mein, Gustave-Adolphe en 1631, sur la Wartha, et les Impériaux en 1636, sur la Saale, près de Halle.
{•Tome I, 2e Liv.) “ 18
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Charles XII, roi de Suède, fit dans le cours de ses guerres un fréquent usage de radeaux et de ponts de radeaux. En 1701 , il jeta un pont de radeaux sur la Dwina; en 1704, sur la Vistule, à Kartziow et à Varsovie. Les matériaux du pont dé Kartziow furent amenés sur cinquante chariots ; en 1708 sur la Desna : les radeaux de ce pont furent composés avec des hois de charpente , provenant de la démolition de maisons.
Le corps d’armée du général Bourgoine traversa, en 1777 , sur un pont de radeaux, la rivière d’Hudson, dans l’Amérique septentrionale ; çn 1787 , lesPi ussiens jetèrent un pont de radeaux sur l’Amstel , en Hollande, et en 1813 sur l’Elbe au-dessus et au-dessous de Dresdç. De 1808 à 1814 , les Anglais eurent occasion de se servir de ponts de radeaux sur quelques unes des rivières de la péninsule hispanique (1). .
L’histoire de nos guerres modernes nous offre de nombreux exemples de passages de rivière effectués , par les Français, sur des ponts de radeaux. -En 1796 , l’armée d’Italie jeta des ponts de radeaux sur l’Adige, à Ravazone, vis-à-vis Roveredo, et à Trente , et en 1807 , sur le Pô , à Borgo-Forle. Les radeaux employés pour les ponts de l’Adige étaient formés de pièces de bois équarries de 50 pieds de loDguèur sur 15 pouces d;équarrissage ; les arbres furent espacés de 6 à 7 pouces entre eux. Le pont de Ravazone, qui subsista pendant plusieurs années , tautôt au pouvoir desFrançais , tantôt au pouvoir des Autrichiens , avait 62 toises dp longueur. Le pont jeté à Rorgo-Forte ,
(i) La plupart de ces faits historiques sont extraits d’IIoyer, de Douglas et Vaillant.
fut plusieurs "Fois emporté par les crues du Pô ; sa construction était vicieuse, les radeaux n avaient point d'angle saillant en amont , on ne les espaça pas assez entre eux , et ils ne furent point placés suivant la direction du courant ( 1 ).
En 1805 , on jeta un polit de radeaux près d’Ulm et uni autre dans les environs de Vienne, sur le Danube. Le pont de radeaux construit en 1807 entre Dantzig et le fort Weichselmunde, était remarquable par sa grande solidité; les pièces de siège les plus lourdes le passaient sans presque l’ébranler. En mars 1809, le corps d’armée du maréchal Victor traversa leTage sur un pont de radeaux formé de bois de démolition ^ ces bois avaient si peu de portée, que le passage ne put s’eflectuer qu’en prenant les plus grandes précautions et en démontant les pièces de dessus leur alFût.
On comptait des ponts de radeaux dans le nombre de ceux que Napoléon fit établir en 1809 sur le Danube.
En 1812 , pendant la campagne de Russie , on fit marcher les pontonniers avec l’avant-garde ; ils construisirent des ponts de radeaux sur presque toutes les rivières que la grande armée eut à franchir pour se rendre à Moscou , et même les ponts de bateaux du Niémen furent remplacés après le passage de l’armée, par des ponts de radeaux.
A Wilna , sur la Vilia, on construisit un pont de radeaux avec dès arbres équarris qu’on trouva sur la rive ; ces arbres avaient jusqu’à cent pieds de' longueur, et un équarrissage si fort que l’on ne mit que sept arbres par radeau; le pont ne fut point ancré mais amarré aux rives
(1) Voyez le Guide du pontonnier , par M. Drieu.
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au moyen de cordages et de harts fixés les uns aux autre»
par des nœuds en pâte d’oie. . .
Napoléon ordopna desusbtituer un pont de radeaux sur la Dvvina , à Bcszenkowrezi , aji pont de chevalets qu’on y avait jeté, et qui n’aurait pas résisté, suivant lui, aux premières crues de la rivière.
Macdonald fit jeter des ponts de radeaux sur la Dwina, à Jacûbstadt et à Dunabourg; Oudinot sur la même rivière à Polotzkf, et Davoust sur le Dnieper à DubrownaÇ
Après Ja bataille de Smolensk , on construisit à diverses reprises des ponts de radeaux sur le Dnieper: le dernier de ces ponts fut tendu à Dorogobuy.
Pendant la bataille de la Moskwa , on jeta un pont de chevalets çt de radeaux sur la Kolocza : lés bois de charpente'dont on put disposer pour former les radeaux n’ayant pas assez de longueur , on fut obligé de les enter bout à, bout. On jeta encore, pendant la bataille de Malo- Jaroslawelz , un pont de chevalets et de radeaux sur la Louga.
Enfin, le dernier pont de radeaux jeté par les Français, dans le cours de nos mémorables campagnes, fut construit en 181!i, sur la Seine, dans les environs de Fontainebleau*
11 paraît, d’après lc3 renseignements que nous avons recueillis, que les tadeaux delà plupart des ponts que l’on jeta en Russie, étaient composés de très-grands arbres équarris, qu’on espaça de 6 à 7 pouces ; tous les gros bouts de ces arbres que L’on coupa en sifflet très-aigus, étaient dirigés en amont; par cette position même des arbres, le centre de gravité des radeaux était difficile à déterminer exactement, Ion s’y trompait quelqucfoiscn plaçant l’axedu tablier trop vers l’arrière. Il en résulladcsacci-
dents, non pour l’artilleriede campagne niais pour le* lourdes voitures des équipages militaires. Si par mégarde ces voitures ne se tenaientpasen passant très-près du guindage d’amont, il arrivait que la queue du radeau-, qui était la partie faible, plongeait dans la rivière, tandis qüe l’avant se redressait, le tablier formait un plan incliné' sur lequel les voitures glissaient vers la partie d’aval; l’inclinaison du plan augmentant par cela même de plus en plus, lachutedes voitures devenait infaillible , et elles tombaientavec fracas dans la rivière.
Le général Eblé, pour remédier à ce défaut de construction, fit glisser dans l’intervalle des arbres, et sousla queue desradeaux, des arbres d’un échantillon plus faible ; il parvint ainsi à rétablir l’équilibre entre toutes les parties des radeaux sans déranger le tablier , et les accidents ne se re- . produisirent plus. C’est en profitant de ces leçons de l’expérience que l’on a été amené au mode de construction de radeaux en usage aujourd’hui.
Tout'nous porte à présumer que si les connaissances re- . lati ves à la construction des radeaux et des ponts de radeaux eussent été plus répandues dans les armées, que leur emploi aurait été encore plus fréquent , et aurait rendu , dans beaucoup de circonstances , de grands services. Il est probable que la certitude de pouvoir établir promptement ces ponts contribuerait au succès d’opérations militaires que l'on hésite d’entreprendre, dans la crainte d’étre arrêté par un cours d’eau , quoique l’on ait, pour ainsi dire, sous la main, tous les moyens dele franchir ên peu d’heures. On ne'saufait trop engager les officiels de toutes les nrmes à étudier cette partie de l’art du pohtonnier, aussi facile h , comprendre qu’à mettre en pratiqué.
Les détails dâfb lesquels nous sommés entrés (chap. ÏV ,
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i,r liv.) sur la couslruction des radeaux de toute espèce , nous dispensent de revenir sur cet objet ; nous ajouterons, cependant, qu’il faut élever autant qu’on le pourra, sans nuire à la solidité du poqt , les supports du tablier posés sur les radeaux , tant pour faciliter l’écoulement des corps flottants entraînes par les eaux, que pour empêcher que le courant ne vienne frapper le tablier, lorsque les radeaux plongent entièrement sous les charges qui passent sur Les ponts.
Les ponts de radeaux sc tendent par radeaux successifs, quelquefois , mais bien rarement , par portières.
Lorsque l’emplacement du pont sera déterminé, que les radeaux auront été construits comme le sont les radeaux n0-. 2, 3, k et 5 (Planche 3, 1er liv.), et que tout le matériel sera prêt à être employé, on fera ranger avant la manœuvre , et pour en faciliter l’exécution , les matériaux du pont dans l’ordre suivant : les radeaux en aval de l’emplacement de la culée, cl de telle sorte qu’en les prenant successivement, les radeaux qui, par leur forme, opposent le plus de résistance au courant, se trouvent placés sous le pont aux endroits les moins rapides de la rivière. Les madriers empilés seront à la droite , et les poutrelles à la gauche de la culée , les ancres, les cordages, les clameaux et autres menus objets, seront rangés par espèces près de la culée. Les nacelles destinées à mouiller les ancres d’amont seront amarrées en amont de la culée , et les nacelles pour les ancres d’aval en aval. Mais on ne mouille que peu , ou point d’ancres en aval , parce que les ponts de radeaux , ne s’élevant guère au-dessus de la surface des eaux, présentent peu de prise a l’action des vents d’aval.
La culée du pont (PI. 7, fig. 1) s’établira comme celle des autres ponts militaires ; tandis qu’on y travaille on amène
le premier radeau contre la rive , et à hauteur du corps mort ; la culée achevée , on apporte les poutrelles de la première travce, on posé leur extrémité de devant sur les supports du radeau, on pousse lé radeau au large en faisant ejlort sur les poutrelles, jusqu’à ce que leur extrémité de derrière vienne se poser sur le corps mort , et s’appuyer contre le madrier de champ de la culée ; on met le radeau à la hauteur convenable et-dans la direction du courant , en agissant sur les cordages d’ancres et les traversières ; on clamaude les poutrelles sur le corps mort, et sur l’un des supports du radeau; on couvre la-, travée de madriers , de manière cependant à permettre le placement des poutrelles de la seconde, travée , puis l’on araène^ successivement les autres radeaux que l’on pohtera comme le premier.
L’opération d’amener les radeaux sous le pont est trèspénible sur les courants rapides , en raison de la résistance qu’ils opposent à l’eau; pOuV y parvenir on amarre à la poupée une ligne à chevaux ou un fort cordage ; on met sur cette ligne le nombre de haleurs nécessaires qui tireront de dessus la rive , et ensuite de dessus là partie achevée du pont pour conduire le radeau derrière le dernier placé. Pendant ce trajet on dirige le radeau avec un grand gouvernail , tandis que des gaflèurs agissent de chaque côté avec leurs galles , tant que le leur permet la profondeur de l’eau. C’ést au moyen des cordages d’ancres que l’on parvient ensuite à mettre ce radeau contre le dernier ponté, et prêt à être poussé au large. On aura soin , en mettant un radeau au large, de le remonter un peu plus que ne l’exige la direction dupont, parce que, lorsqu’on amène le radeau suivant et qu’on l’amarre derrière le dernier ponté, les cordages d’ancres éprouvent une grande tension et cèdent tou^ jours un peu, quelquefois même la traction des deux
radeaux fait chasser les ancres ; et en bonne construction , il vaut mieux avoicà faire descendre un radeau ponté qua le faire remonter, ce qui ne serait pas toujours facile.
Il serait très-imprudent de vouloir placer les radeaux sous le pont, en les faisant descendre d’amont en aval; cependant il est des circonstances où l’on est forcé d’user de ce moyen, mais il faut avant de l’employer être certain de la bonté de l'ancrage , et surtout de l’habileté des bateliers. . • - ■ . .
Les poutrelles du tablier se placent alternativement par travée en amont et en aval les unes des autres ; on les fait croiser sur le support du milieu des radeaux d’arbres, ainsi que sur le support du radeau de tonneaux n° 5 , et on les clamaudesur ces supports. Au radeau de tonneaux n° , les poutrelles se croisent sur les quatre supports, et se clamaudent au support extérieur du châssis On clamaude entre elles toutes les poutrelles accouplées (PI. 7, fig. 1).
Les pontonniers allemands se servent, pour maintènir l’écartement des cadeaux , de poutrelles ou traverses posées sur l’avant et l’arrière des radeaux , et allant d’un radeau à l’autre. C’est à ces traverses assujetties solidement par des clameaux que l’on amarre les cordages d’ancres (1). Cette combinaison ne nous semble pas heureuse, et elle doit avoir de graves inconvénients'; loin de l’imiter dans nos manœuvres, nous supprimons, au contraire, les traversières dès que les radeaux sont placés , afin de faciliter l’écoulement des corps flottants.
Lorsqu’il sera nécessaire, pour ne pas interrompre la
(t) Voyez le Manuel dn pontonnier parlloycr, tome i«, page 486 d> -^ta seconde édition. ,
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navigation d’une rivière , de mettre une portière sous un pont de radeaux , onia composera- d’pn ou de d’eux radeaux. Les poutrelles de cette portière dépasseront de chaque côté les supports et les arbres extrêmes des’ radeaux , et comme elles sont ordinairement très- fortes , on peut les faire dépasser d’un mètre; les deux radeaux contigus seront ainsi espacés de deux métrés et ils opposeront moins de résistance au courant que s’ils étaient jointifs. Les extrémités de ces poutrelles seront encastrées dans un bout de poutrelle ; il en sera de même pour les extrémités des poutrellesdu tablier , entre lesquelles la portière est encadrée-: L’on réunira la portière au pont, soit par des colliers de guindage j soit par l’un des, moyens indiqués au chapitre des ponts de bateaux du commerce.
On a quelquefois employé sous un pont de radeaux une portière formée de deux bateaux , dont les bordages étaient peu élevés , parce que cette portière se manoeuvre beaucoup plus facilement qu’une portière de radeaux. *
Les portières d’un pont de radeaux jeté par portières , se construisent et s’assemblent entre elles comme on vient de l’indiquer pour une portière placée sous un pont de radeaux tendu par radeaux successifs { mais ce mode de pontage pour les ponts de radeaux ne peut se pratiquer que sur des rivières d’un courant modéré, et où l’encrage est capable d'une grande résistance.
Conformez-vous pour la position du tablier sur les radeaux , pour la portée des poutrelles , pour la manière de les jumeller entre elles, de les clamauder ou de les bréler sur les' supports , ainsi que pour tous les autres détails de construction et de repliement, à ce que l’on a prescrit tant pour les ponts de bateaux d’équipage de campagne , que pour les ponts de bateaux du commerce.
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Puisque les armées ont jeté des pônts de radeaux sur le Tage, le Pô , le Danube, l’Elbe, la Vistule, le Niémen, et que nos pontonniers enconstruisent presque tous les ans sur le petit Rhin(l), lors même que le courant y acquiert une vitesse de deux mètres par seconde, on peut conclure de ces données de l’expériehce qu’il est possible de tendre des ponts de radeaux sur" les rivières les plus larges , pourvu toutefois qué la vitesse du courant à l’emplacement du pont n’excède pas deux mètres par seconde. On serait obligé, sur un courant plus rapide, de renoncer en quelque sorte à ce moyen de communication par les grandes difficultés que l’on éprouverait à amener les radeaux xous le pont, et par la presque impossibilité de trouver un ancrage assez résistant pour maintenir en place un pont dont les corps de support offrent tant de prise à l’action du courapt; d’ailleurs, le pont que l’on parviendrait à tendre , après avoir péniblement vaincu tous ces obstacles , ne présenterait aucune garantie de stabilité ni de durée, et il serait imprudent de compter sur une communication aussi précaire. , -
. Est-on dans l’obligation de construire un pont de radeaux sur un courant rapide , l’on choisira un emplacement où la rivière, en s’étendant beaucoup, perde de sa vitesse.
On n’a pas toujours construit les ponts de radeaux suivant le mode que nous avons indiqué ; ainsi le pont de radeaux jeté par les Prussiens, en mars 1813, sur l’Elbe, près du Village de Priesnitz , au-dessous de Dresde , avait deux. cours de poutrelles j les premières reposaient immédiatement sur les arbres des radeaux ; sur ces poutrelles
(I) Vo;e-. la caiTc des environs de Strasbourg (PI.’ 5).
on plaça, de six pieds en six pieds, des traverses sur lesquelles on mit un second rangée poutrelles correspondant exactement au-dessus des premières ^seulement leurs jonctions se trouvaient au tiers de la longueur de celles-ci. Les poutrelles et les traverses furent assujetties les unes aux autres, et sur les arbres des radeaux, par des clameaux. On recouvrit le cours supérieur des poutrelles de' deux rangs de madriers.
11 paraît que ce pont avait une grande solidité ; cependant, une colonne de cuirassiers, qui ne voulut point mettre pied à terre , et qui défila en trottant sans laisser d’intervalles entre les rangs, fit céder et rompre quelques cordages d’ancres , et peu s’en fallut que le pont ne s’entr’ouvrît à cinquante pas dé la rive gauche, mais laiorce des bois et la rigidité de leur liaison garantirent le pont d’une rupture complète.
Le pont permanent de radeuux , établi sur le Dnieper, un peu au-dessous de la ville de Kiew en Russie , a 380 toises de longueur et 20 pieds de voie ; il est formé de radeaux partiels et jointifs , barrant ainsi la rivière dans toute sa largeur. Lès arbres de ces radeaux ne sont point espacés entre eux ; ils ont 14 pouces d’équarrissage et 31 pieds de longueur. Lè pont est amarré avec des harts à cent piiots plantés contre la tête desTadeaux ; on le replie tous les ans avan,t la saison des glaces.
Le pont de radeaux tendu sur ta Dwina, près de Riga, a plus de 400 toises de longueur et 40 pieds de voie ; sa construction ne diffère en rien de celle du pont de Kiew.
On peut déduire, de la manière dont ces deux ponts ont été tendus , un mode très-prompt pour construire un pont d’arbres sur des canaux ou sur de petites rivières peu rapides que l’infanterie doit franchir. '
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Le saule et le peuplier sont les essences de bois qui croissent le plus ordinairement le long et près des bords desrivières ; par leur légèreté ils conviennent pour former des ponts de radeaux , dont la durée ne devra être que momentanée, parce c{ne ces bois s’imbibent trop facilement d'eau, et perdent assez promptement la propriété de supporter de grandes charges au-dessus de la surface des eaux.
On fait abattre ces arbres on les dégarnit de leurs branches , et on lance les troncs à l’eau ; on entaiUe, à l’emplacement où l’on veut passer, les rives en pente douce.
On amène parallèlement à la rive et contre le pied de la rampe le premier arbre abattu, on le fixe solidement avec des amarres tout contre le bord ; les amarres, embrassent l’arbre et sont arrêtés à des piquets que l’on a plantés sur la rite. Les piquets proviennent des branches des arbres que l’en a abattus. On attache deux cordages très-longs, dé' 10 à 12 millimètres de diamètre , et qu’il a fallu jse procurer , à des piquets plantés à un mètre environ de chaque côté et en deçà des extrémités d’amont et d’aval du premier arbre placé. On enveloppe d’un tour avec ces cordages chacun des bouts de l’arbre, en faisant passer les, cordages de dessus en dessous et l’on serre fortement pour mieux, appliquer encore cet arbre contre la rive. On amène le second arbre tout contre le premier et à sa hauteur , on l’enveloppe de la meme manière à chacune de ses extré. mités d’un tour de cordages , et on a soin de le serrer le plus possible contre le premier arbre; on continue à amener successivement les arbres pour les fixer par le * même procédé les uns contre les autres. On place alternativement les gros bouts cn^amont et en aval , afin d’avoir un radeau symétrique.
Si la rivière à du courant on attache en amont , et de distance en distance, des amarres aux arbres pour tenir lieu de cordages d ancres , et Ton arrête ces amarres à des piquets plantés sur la rive , ou on les fixe les unes aux autres par des nœuds en patte cl’oie.
L’infanterie passera très-bien, en prenant quelques, précautions , sur ce pont formé de tronês d’arbre seulement ; mais, pour le passage delà cavalerie et de l’artillerie, on établira un tablier en posant quelques arbres d’un même diamètre en travers des autres, on les recouvrira pour former la voie du pont, de madriers, de planches ou de claies faites avec Te branchage desarbres.
On donnera une plus grande solidité àce pont, et l’on rendra toutes les parties solidaires les unes des autres , si l’on a le moyen de fixer en amont et en aval des traverses posées perpendiculairement à la longueur des arbres, ou si l’on assujettit solidement par des chevilles en Lois ou des broches en fer les arbres qui servent de poutrelles pour le tablier . ....
Le manque de Gordages ne serait pas un motif pour renoncer à la construction de ce pont , caf on peut les remplacer par des harts, par des courroies découpées dans la peau des animaux que l'on abat pour la troupe.
On construira encore sur les rivières de peu de courant un pont très-solide, en se servant des radeaux d’arbres n* 1 (1er liv. ; planche 3) , si l’on ne veut pas conserver d’intervalle entre les radeaux, on les réunira les unes aux autres, comme si chaque radeau formait une portière; lorsqu’au contraire on lient à les espacer, on remplacera les traverses intermédiaires par des poutrelles qui poseront immédiatement sur les arbres des radeaux. Les radeaux de tonneaux n° 6 (même planche) se pon-
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lent en les réunissant les uns à la suite des autres , et en les reliant entre eux par -des fausses poutrelles, qui porteront sur les supports extrêmes de deux radeaux contigus.
Pont jeté par le» Anglais sur l'Alva en 1811 (1).
L'expédient dont les Anglais se servirent en mars 181 1 pour jeter un pont sur l’Alva, rivière du Portugal, mérite d’être rapporté, en ce qu’il conflrme de nouveau ce que nous avons avancé sur la possibilité d'établir sans bateliers, et à la bâté, des communications provisoires sur de petites rivières , avec le peu de ressources que l’on peut trouver dans le pays.
Les Français en se retirant derrière l’Alva , «avaient détruit les ponts de Marcelin et de Pombeira ; les Anglais, ne pouvant se procurer des matériaux assez forts pour rétablir l'arche rompue du pont de Marcelin, durent chercheront! emplacement plus approprié aux moyens limités d£nt ils pouvaient disposer; ils choisirent dans les environs l’endroit le moins large de la rivière, et par cette raison le plus profond et le plus rapide, et où il était impossible d’établir un pont de chevalets.
Lajrivè-gauche au point choisi (PI. 7, fig. 2) était formée de rochers, et descendait en pente douce vers la rivière; la rive droite, au contraire était bordée, d’un quai en ma-
(1) Voyez la seconde édition non traduite de l'Essai sur les ponts militaires par Oooglas. *
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connerie, qui s’élevait 4e cinq pieds au-dessus de la surface des moyennes eaux. ' , /
Les Anglais dirigèrent sur le -village de Marcelin un parti de deux cents hommes, pour y rassembler, tous les Lois secs, et propres par leur légèreté à former un radeau et le plancher du tablier ; ils tirent abattre six pins de 60 pieds de haut, qu’ils trouvèrent dans les environs. .. ■ . <
Avec ces matériaux on construisit à terre un radeau A, et on le plaça sur des chantiers pour pouvoir le lancer plus facilement à l’eau.
On scella en même temps dans le roc deux anneaux l’un en G et l’autre en D. On fixa solidement sur le radeau, avec des chevilles en fer, un des pins ; une des extrémités de cet arbre, percée d’un trou, fut amarrée par un cordage à l’anneau D. On lança le radeau h l’eau, et au moyen d’un cordage passé dans l’anneau C et arrêté sur le radeau, ce corps flottant, entraîné parle courant, fut amené en G au milieu de la rivière, où on le maintint en place en amarrant le cordage F E à l’anneau C ; on eut ainsi un point d’appui dans le milieu de la rivière ; mais il fallait encore gagner la rive droite , pour y parvenir on fit glisser sur lç radeau , en se servant du premier arbre comme point d’appui, un second pin G H, dont une des extrémités fut attachée en G sur le radeau, de manière à pouvoir tourner autour de ce porit, on plaça l’autre ex tré- _mité sur un tonneau I, qu’on avait' trouvé dans le village. On fixa à cette même extrémité un cordage LM, qui passait dans l’anneau G. On poussa, en agissant avec des gaffes et des perches de dessus la rive et de dessus le radeau, le tonneau au large, et on parvint, sans trop de difficultés, à l’amener en K au milieu de h» rivière, le
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courant l'entraîna alors vers la rive droite, et l’on modéra son mouvement avec le cordage LM, jusqu’à ce que le bout H de l’arbre vînt s’appuyer contre le mur B.
Des hommes- en passant sur les arbres DG et G H , parent alors gagner la rive droite. On leur lit soulever l’arbre G H, et ils le placèrent sur la digue en maçonnerie perpendiculairement au cours de la- rivière, et dans la direction du premier arbre ; il fut ensuite facile de placer les autres arbres parallèlement àux premiers sur le radeau et sur les rives ^ on les recouvrit d’un plancher que l’on établit avec' les portes, les cloisons et les planches qu’on avait tirés du village de Marcellà. /
Une partie de l’armée anglaise pasSa sur ce pont aussitôt qu’il fut terminé.
Ancrage des pont» de radeaux.
La stabilité des ponts flottants , dépendant essentiellement de leur ancrage, l’on ne saurait trop revenir sur une partie aussi importante de leur construction.
La grande résistance que les radeaux opposent au courant demande que l’on redouble de prévoyance, et que l’on prenne les plus grandes précautions pour assurer l’ancrage des ponts construits avec ces corps de support sur des rivières qui ont quelque vitesse.
. Ne vous servez jamais- sur un courant rapide que de bons cordages d’ancre , cependant préférez-leur des chaînes d’ancrages en fer. Prenez des ancres assez fortes pour résister, et qui ne chasseront pojnt sur le fond , ou rcmplacez-les par des corps perdus d’un grand poids.
Employez vos meilleurs bateliers pour mouiller les ancres et recommandez aû pilote d’éviter soigneusement de ve nir heurter avec sa nacelle la partie du pont en construction. Faites placer le plus possible vers l’arrière du radeau les hommes qui baieront sur le cordage d’ancre, afin d’empéclier que l’avant né plonge.. Si les eaux montaient sur le radeau , elles augmenteraient sa résistance et tendraient à le faire tourner. Pour amarrer avec facilité le cordage d’ancre à poupée, faites fixer en amont de la poupée, et par un nœud en patte d'oie, une forte amarre au cordage d’ancre et faites tendre cette amarte tandis que l’on fixe le cordage d’ancre à la poupée. Si vous craignez que la poupée ne soit pas. assez forte pour résister à la trac,tion des cordages d’anCre, faites amarrer en retraite ces cordages aux traverses des radeaux (PI. 7, ftg. 1),
Sur le petit Rhin , dès que la vitesse du courant dépasse 1 mètre 50 centimètres par seconde, les pontonniers , en construisant leur pont de radeaux, mouillent deux ancres d’amont par radeau.
Reportez-vous pour les divers moyens dont on peut se servir pour ancrer solidement un pont, ou pour suppléer aux ancres dont on manque , au chapitre précédent (article ancrage des ponts de bateaux du commerce), et appliquez-les selon les circonstances aux ponts de radeaux.
Il uous semble nécessaire de faire connaître les moyens employés par les bateliers de la Vistule et du Danube pour arrêter, soit près des rives , soit au milieu du courant, les longues flottes d’arbres qui descendent ces fleuves, on pourra en déduire des applications utiles pour l’ancrage des ponts de radeaux.
L’on sait que les radeaux, et toutes les parties qui forment ces flottes , sont assemblés avec des harls.
(Tome I, 2! Liv.) 19
sogle
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Lorsqu’on veut arrêter une de ces flottes contre une rive, on gouverne pour faire aborder l’arrière ; des hommes sautent à terre en tenant chacun le bout d’une hart qui est terminée par une boucle, et dont l’autre extrémité est attachée à la flotte. Ces hommes , après avoir passé dans la boucle de leur hart un piquet, l’inclinènt la pointe en aval, et le fichent avec force en terre, la hart se tend, la flotte reçoit une secousse qu^ modifie son mouvement, on relève promptement les piquets pour éviter que les harts ne se rompent on enfonce une seconde fois les piquets '
pour modérer de nouveau la vitesse de la flotte, et l’on continue ainsi jusqu’à ce que la flotte soit tout à fait arrêtée, cequiarriveordinaireméntaprès deux ou trois temps d’arrêt. On plante alors le long de la rive le nombre de piquets nécessaires pour amarrer toute la flotte.
C’est encore au moyen d’un fort piquet en chénê que l’on parvient à arrêter une flotte au milieu de la rivière , mais il faut , pour que cette opération réussisse , que le dernier radeau de la flotte ( relui qui est le plus en amont) soit muni de deux traverses fixées solidement à un ou deux mètres du gouvernail; l’une de ces traverses A (PI. 7, fig. 3) est assujettie en travers sur les arbres , l’autre B en dessous des arbres et en aval de la première ; ces traverses sont espacées de 30 à 40 centimètres, suivant l’inclinaison que l’on veut donner au piquet , on ménage au milieu de la largeur du radeau , et entre les traverses, une ouverture pour le passage du piquet.
On prend , lorsqu’on veut arrêter la flotte , un piquet ■ ou pieu garni d’amarres à sa partie supérieure et ai pour qu’on puisse atteindre le fond de la rivière. On le chasse avec force, la pointe en aval , jusqu’à ce qu’il louche et pénètre le fond de la rivière. JDes hommes placés dan» -
l’angle aigu , en aihont du piquet, le redressent à l’épaule tandis que d’autres tirent sur les amarres du côté opposé ; en relevant ainsi le piquet, on augmente le frottement, on diminue la vitesse de la flotte , et lorsqu’elle est arrêtée on fixe les cordages pour maintenir solidement le pieu dans sa position.
On pourrait se servir de plusieurs piquets en même temps si l’on jugeait la chose nécessaire ; comme ces piquets sont peu enfoncés dans le sol , il est facile de les retirer en lâchant les cordage^ et en appuyant sur le piquet pour le 'dégager, ou en faisant remonter à la gaffe toute la flotte.
Les pontonniers allemands maintiennent quelquefois leurs ponts de radeaux en plate , en se servant uniquement de piquets disposés à cet effet en tête et en queue de chaque radeau (1).
Ce moyen n’étant point prescrit dans nos manoeuvres , nous ne pouvons en apprécier toute la valeur ; cependant il nous semble que ,- dans beaucoup de circonstances , il serait avantageux de l’employer, il suffira certainement sur les rivières tranquilles pour assurer en place un pont de radeaux; l’on aura ainsi la possibilité de tendre ce pont sans faire usage d’ancres ni de cordages d’ancres , qu’il est souvent difficile de se procurer, tandis que l’on a des bois au-delà de ses besoins.
En employant ce mode d’ancrage sur les rivières rapides, conjointement avec l’ancrage ordinaire, on diminuera la tension des cordages d’ancres , puisque les radeaux n’offri-
(1) Voyez Handbuch de pontonnier. — Wissenschaften par Hoyer, tome i*r, page 486, seconde édition.
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ront plus autant de résistance ; il ne sera plus nécessaire de mouiller autant d’ancres par radeau, et l’on ménagera ces ressources pour ancrer solidement les radeaux placés dans les endroits les plus profonds et les plus rapides de la rivière , où l'on ne peut se servir de piquets. -
CHAPITRE IX
Ponts de pilotis (1).
Les armées ont peu construit de ponts de pilotis,; il est facile d’en apprécier les motifs : on ne peut jeter ces ponts pour effectuer un. passage de vive force, les grands apprêts que nécessitent leur établissement donneraient des indications certaines sur le point du passage , et le laps de temps indispensable pour 1 exécution des travaux permettrait à l’eünemi de s’opposer avec vigueur à l’entreprise projetée. En général , on ne construit les ponts de pilotis qu’après -un premier passage pour dégager les équipages de pont de bateaux et pour se procurer des communications sures et permanentes sur les derrières de l’armée.
Le grand nombre de ponts de pilotis qui existent, surtout en Allemagne , prouve que l'on peut employer ce moyen de communication sur presque toutes lés rivières ; il n’y a qu’un fond de rochers et une trop grande profondeur d’eau qui puissent y apporter des obstacles réels ,
(1) Ifousavons consulté pour la rédaction de ce chapitre les œuvre* de Perrtfnnet , de Gauthier , de Rondelet et de AI. Xavier.
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lorsqu’on a sa disposition tous les matériaux que comporte
ce genre de pont.
Les ponts de pilotis provisoires , établis sur le Danube devant Ebersdorf par les troupes du génie, en juin 1809, et les ponts de pilotis permanents construits par les pontonniers, devant Vienne, dans la même année, nous mettent dans l’obligation , pour ne, rien laisser à désirer sur cette partie de l’art du pontonnier , de suivre avec quelques détails la construction des ponts de pilotis Ie3 plus stables et les plus grands que les armées peuvent être appelées à établir. Nous en déduirons facilement les moyens d'élever promptement et avec des matériaux de faibles dimensions des ponts de pilotis destinés pour un service momentané.
Les ponts de pilotas se composent, comme les autres ponts militaires , dè corps de support portant un tablier.
Les corps de support que l’on nomme palée\ PI. 7, fig. 4), se forment de pilots , a enfoncés dans le lit de la rivière et reliés solidement entre eux par d’autres pièces de bois, b désignés sous le nom de moises. Les pilots sont couronnés d’un chapeau , c qui supportera les longerons d ou poutrelles du tablier.
La position du chapeau étant invariable , il. faut donner assez d’élévation aux palées pour que le tablier du pont ne soit jamais atteint par les eaux, quelles que soient les crues de la rivière.
On se sert pour enfoncer les pilotis d’une machine nommée sonnette ( fig. 5, 6, 7), à l’aide de laquelle on met en mouvement un bloc en fonte de forme prismatique, appelé mouton ( fig. 8 ), dont les coups redoublés font entrer les pilots dans le sol.
L’on a adopté pour le service des pontonniers une son-
netle d’une construction simple , dont toutes les parties s’assemblent et se désassemblent facilement , et peuvent se charger sur un haquqt ou sur un chariot dé pare.
Cette sonnette fait partie de f équipage de pont de bateaux de campagne, et se transporte à l’armée. Les parties principales sont : le patin (fig. 5 ), formé de la sole a h et de la semelle c d, réunis par les liens e ; les jumelles g h ( fig. G ), entre lesquelles se meut la coulisse du mouton, leur chapeau ik , leurs bras l m , et les entre-toises nj le rancher o p (fig. 7), garni de chevilles , la grande roue r, en cuivre ; la petite roue s ( fig. 6 ), en bois dur , toutes les autres parties en bois de cette sonnette sont en sapin.
La garniture du mouton A (PI .7, fig. 8), se compose de deux flasques a , d’une coulisse b , de deux tenons c , et de leurs clavettes d-, toutes ces parties sont en bois de chêne, solidement assemblées par des boulons. Ce mouton pèse 230 kilogrammes.
On établit la sonnette sur un plancher posé sur des chevalets quand la rivière est peu profonde, et dans le cas contraire sur un grand tableau couvert d’un tablier, ou sur une portière de deux où trois petits bateaux (fig. 7 ) ou sur un radeau; si l’on devait battre les pilots obliquement, on établirait la sonnette sur un plan incliné, en élevant la sole plus que l’extrémité opposée de la semelle. L’inclinaison de ce plan dépendra de l’obliquité à donner aux pilots.
Pour équiper la sonnette, on passe le câble A (fig. 1) sur la grande roue ; on fixe par un nœud allemand le bout de ce câble, qui pend en dehors des jumelles, à une couronne de cordages passée dans le trou du mouton ; on passe l’autre Bout du câble dans les boucles des tiraudes T , et
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l’on remonte ces boucles le long du câble jusqu a la grande roue , et l’on forme avec le câble un nœud simple au-dessus des' boucles. On agit aux tiraudcs pour élever le mouton, on engage sa coulisse entre les jumelles, on remet les clavettes des tenons, puis on élève le mouton jusqu’à la grande roue, et l’on amarre le bout libre du câble, ou quelques tirautîes , à la semelle du patin de la sonnette. On passe un cordage sur la petite roue de côté; ce cordage sert à 'dresser le pilot et à le mettre en fiche , on le détache dès que la direction du pilot est assurée.
On conduit la portière sur laquelle la sonnette est placée et équipée à l’endroit où l’on veut piloter , on l’ancre solidement en amont et en aval, on dresse le pilot P le, long des jumelles, au moyen du cordage qui passe sur la petite foue. On assure la position du pilot, par un. autre cordage C , qui enveloppe les jumelles et le pilot et que l’on brèle fortement en serrant avec un billot ; un homme se tient constamment à ce billot pour maintenir lu direc^ tion du pilot pendant le battage. Tout étant ainsi disposé , on agit aux tiraudcs, et l’on bat la tète du pilot à coups d« mouton ; on prorède ordinairement par volée de trente coups , et après chaque volée, on donne quelques instants de repos aux’ batteurs.
Le nombre d'hommes à mettre aux firaudes doit être tel, que chacun d’eux n’ait que 14 à 15 kilogrammes à élever quand le mouton pèse moins de 300 kil., et seulement 10 a 12 kil. lorsqu’il dépasse ce poids.
On emploie dans les constructions civiles des sonnettes dites à (fêclicy parce que le mouton, dès qu’il arrive au haut des jumelles , s’échappe d’un crochet ou d’une tenaille attachée au bout dû câble , et tombe sur le pilot sans que rien né le retienne. Le croche! suit le mouvement du
— Jt— -
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mouton et le ressaisit aussitôt. Dans ce genre de sonnette , on élève souvent le mouton au moyen d’un mécanisme à cylindre, autour duquel le câble s’enroule et -qui est mis en mouvement par une manivelle, par une roue à chevilles et quelquefois par un manège.
Le plus difficile en campagne , lorsqu'on organise une sonnette, est de se procurer un mouton en fonte; on y supplée par un bloc de boisdür, dont on augmente le poids en y, pratiquant une cavité que l’on remplit de plomb fondu; on consolide le fout par des liens et des frettes en fer. On a fait en Angleterre plusieurs essais assez satisfaisants, * en substituant au mouton un obus de 8 pouces, rempli de plomb , et qui pesait environ 48 kilogrammes.
Les pilots sp.nt le plus communément en bois de chêne, de pin ou de sapin, ils ont ordinairement 27 à 32 centimètres de diamètre ou d’équarrissage ; on choisira avec soin les pièces destinées au pilotage ; il faut quelles soient trèssaines et très-droites, afin de résister, sans ployer ni sans se rompre, «à l’effet du mouton; on tailje en pointe pyramidale le boufqui doit entrer dans le terrain , et l’on durcit cette pointe au feu si le fond de la rivière n’est pas trop ferme; ma is quand le fonda une grande dureté, on arme la pointe du pilot d un sabot en fer (PI. 7, fig. 7) ; ayant trois ou quatre branches, on a l’attention de bien faire reposer sur le sabot l’extrémité de la pointe recépée carrément, autfement-les clousqui fixent les branches céderaient par l’effet du choc sur la tète du pilot , et le sabot pourrait se briser ou sc déverser , ce qui empêcherait le pilot de s’enfoncer. _ • .
On coupe la tête du pilot carrément , et l’on forme un chanfrein autour de cette tète pour éviter lès éclats ; si l’on craint quelle ne se fende ou ne s’écrase sous le choc du
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mouton , on met une frette x à son extrémité supérieure,
on enlève la frette après le battage.
Gardez-vous d’équarrir les arbres qui auraient à peu près lçs dimensions demandées pour les pilots , il n’y a nul inconvénient à prendre l’arbre lui-même s’il est de droit fil ; üéquarrissage et le redressement ne tendent qu’à affaiblir le pilot; faites enlever l’écorce et les nodosités qui, par leurs aspérités aûgiûentent beaucoup le frottement ainsi que l’aubier dan* le cbéne, cette partie se. détériore promptement lorsqu’elle n’est pas constamment souS l’eau.
On bat les pilots jusqu’au refus, c’est-à-dire jusqu'à ce qu'ils né s’enfoncent plus que de à à 5 millimètres par volée de trente coups. On se contente quelquefois de ne leur donner que 2“50.à 3 mètres de fiche; cette hauteur de fiche dépendra des charges que les pilots auront à supporter et de la nature du terrain dans lequel on pilote; plus ce terrain est compaçt et résistant, moins il est nécessaire d’enfoncer les pilots.
I^es pilots composant une palée se plantent en file, ils sont également espacés entre eux et battus d’aplomb (PI . 7, fig. 4). Dans quelques constructions on ne met cl&plomb que les pilots du milieu, et l’on enfoncé les autres obliquement de chaque côté et en sens invèrse pour empêcher le déversement. Les files de pilots se placent toujours dans la direction du courant , quand bien même il ne serait pas parallèle aux rives. Cette disposition des palées n’empêche nullement que l’axe du tablier ne soit perpendiculaire aux rives oa. dans le prolongement dès routes qui aboutissent au pont (fig. 9).
Le nombre de pilots à mettre par palée se règle sur la résistance verticale des pièces de bois employées comme
pilots (1), et sur le- degré de solidité , de stabilité'et de durée que l’on veut donner au pont.
F (i) D'après les expériences de Rondelet (Art de bâtir), sur la résistance des bois, la farce nécessaire pour écraser un cube de bois dont la hnu teur ne surpasse pas 7 à 8 fois l'épaisseur de la base est pour le chêne de 4 kil 24 et pour le sapin de6, 9 kil. par millimètre carré de la section transversale. '
M. Kavier , s'appuyant sur un grand nombre d'expériences faites postérieurement en France et. en Angleterre, évalue pourlcs mêmes pièces de bois la résistance à l'écrasement à environ 3 kil. par millimétré carré ..tant pour le chêne que pour le sapin.’"
11 résulte encore de ces expériences, que la résistance verticale des pièces de bois diminue dès que la hauteur, augmente et que ces pièces ploient avant de se ratppre lorsque cette hauteur dépasse 7 à 8" fois l'épaisseur de la base.
En combinant la règle donnée par Rondelet pour trouver les.chargcs sous lesquçlles les pilots de hauteur différente se rompent avec les évaluations plus faibles de M. Marier, on trouve que le poids nécessaire par millimètre carré de la section transversale pour faire rompre une pièce de bois <Jont la hauteur répond à
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Ainsi un pilot dont la section transversale serait- un carré de 3 décimètres de côté et qui aurait 7". 20 de hauteur, serait rompu par un poids de 1 35, 000 kilo.
Selon M Kavier , lorsqu'on aura évalué , comme nous venons de le faire, la résistance qu'une pièce comprimée peut présenter, on devra, pour en conclure le plus grand poids dont cette pièce puisse être chargéàavec sécurité^ dans les constructions, réduire le résultat au dixième pour le bois *. l’ar conséquent, une palée composée de deux pilots de 7">. 20 de hauteur sur trois décimètres d'équarrissage , supportera , sans le moindre dangen, un poids de 27.00J kilogrammes.
Mais pourlcs constructions militaires et momentanées, on pourra, au lieu du dixième, prendre le cinquième de l'évaluation et faire porter sans aucune crainte à cette palce une charge double ou 54,000 kilogrammes.
(*) L-çons aur l'application de U tn-canique n° f t>$.
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On ne peut, déterminer Je nombre de pilots par palée , sur la seule résistance verticale des bois , parce que les troupes et les voitures qui passent sur un pont de pilots, outre la pression quelles exercent par leurs poids, agissent encore comme forces vives dont on ne peut apprécier tous les effets; elles impriment , lors d’un passage continu aux palées etaupont entier, un balancement qui en ébranle toutes les parties , et qui peut dans certains cas-, ainsi que le confirme l’expérience , renverser les hommes et les chevaux. Il est donc essentiel, pour assurer la stabilité d’uh pont, d’avoir égard à ces ’qffets produits par le passage, et il faut, relativement à la durée et à la solidité, ne pas perdre de vue que les alternatives de sécheresse et cthuinidité, auxquels les bois sont constamment exposés, les détériorent et leur font perdre7 journellement de leur force primitive.. '
Ces diverses considérations expliquent le grand nombre de pilots que l’on met par palée dans les constructions civiles auxquelles on veut donner une grande stabilité et beaucoup fie durée.
Lorsque tous les pilots d’une palée sont convenablement enfoncés dans le lit de la rivière , on cherche aies ramener autant que possible dans un même plan par un système de pression exercé par des vis à bois , ou par des crics d’assemblage , ou par des cordes fortement brelées. On recèpe les pilots de niveau, on taille lear tête à tenon, on. creuse des mortaises correspondantes dans le dessous du chapeau, et l’on coiffe les pilots de leur chapeau. On assujettit quelquefois le chapeau sur les pilots par des brides ou des broches en fer.-
On augmente la force èt la rigidité de la palée en reliant les pilots entre eux par des moises horizontales, et
par des moises inclinées ou en .écharpe. Les moises horizontales maintiennent le parallélisme des pilots , et les moises inclinées en préviennent lodcversementi Les moises contribuent aussi .à diminuer et empêcher le balancement et les vibrations que 1er palées et tout le pont éprouvent pendant le passage des troupes et des voitures.
Les moises horizontales a a (figt 10)seposent à la hauteur de l’étiage, et les moises en écharpes b £, inclinées en sens contraires , sont placées diagonalement entre le chapeau et les moises horizontales.
On fait aux moises des entailles de 3 à 4 centimètres de profondeur aux endroits où elles s’appuient contre les pilots, pour mieux les encastrer et les maintenir, d’autres fois on applique simplement les moises contre les pilots.
On fixe les moises aux pilots , et entre elles , par des broches ou par des boulons (PI. 7, fig. h et 10).
On établit, pour l’exécution de ces divers travaux, un faux tablier , appelé Tablier de travail ; il est composé de poutrelles légères , allant d’une palée à l’autre, que l’on recouvre de quelques planches. On attache ces poutrelles un peu au-dessous de la tête des pilots. On peut, au lieu de dresser ce tablier , placer les ouvriers dims un grand bateau, ou sur une portière qu’on amarre le loDg des palées.
Lorsque l’on sera forcé d’élever beaucoup le tablier du pont au-dessus du fond de la rivière , soit à cause de la grande profondeur d’eau , soit parce que les rives sont hautes et escarpées , il peut arriver que l’on ne trouvé pas des pilots assez hauts pour Satisfaire à ces conditions, ou que l’on n’ait pas de sonnettes avec lesquelles on puisse battre des pilots ayant une aussi grande hauteur. On établit alors le pont sur des palées basses , c’est-à-dire
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sur des pilots recepés de niveau plus ou moins au-dessous du tablier. On coiffe ces pilots d’un chapeau AB (PI, 7, fig. ti), sur lequel on élève à tenon et mortaises des montants C que l’on couronne d’un second chapeau DE ; on peut consolider cet assemblage par des liens arcs-boutants a ou par des moises en écharpe bd , allant d’un chapeau à l’autre.
On assujettit plus solidement , dans les constructions civiles, les' montants aux pilots : une, broche en fer a (fig. 12), d’un mètre de longueur, est placée dans Taxe du pilot, elle pénètre de 0,50 dans laxe du montant , et réunitainsi ces deux pièces, que l’on embrasse encoreà leur jonction par des moises quadruples C C, DD, maintenues par des boulons alternativement horizontaux et verticaux.
Il paraît préférable, quand la rivière est profonde et rapide ,' d’établir le pont sur des doubles palées basses ; on espace par palée deux rangs de pilots B £ à un mètre environ de milieu à milieu (fig 13) , on les embrasse sur la longueur par des moises D D, et l’on place de l’un à l’autre rang des entre-tpises E, sur lesquels les montants A sont élevés; et, afin que ces montants soient assurés parle pied , ils sont embrassés par un cours de moises G G, boulonnées entre elles et avec les entre-toises.
On trouve de grands avantages à construire les ponts de pilotis sur des palées basses recepées au-dessous des basses eaux , parce que les pilots, qui sont constamment sous l’eau; ont une très-longue durée, et que les montants seuls , dont le remplacement est plus facile que celui des pilots , sont attaqués et détériorés par les alternatives de sécheresse et d’humidité.
La culée des ponts de pilotis s’établit en battant contre la rive une palée que l’on revêt intérieurement de ma-
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driers pour maintenir les (erres et empêcher leur éboulement. Le chapeau de cette palée servira de corps mort , et l’on raccordera les rives avec le tablier du pont au moyen de terre rapportée et bien damée. Il faut , pour battre les pilots de la culée, disposer la sonnette sur le côté de la portière et non entre les bateaux de cëtte portière.
Aussitôt que la culée et la première palée sont achevées , on s’occupe du placement du tablier.
On se sert du tablier de travail pour passer les deux premiers longerons ou poutrelles de la travée , on place les autres à l’aide de rouleaux mis en travers sur les longerons déjà posés. Si le tablier de travail n’existe pas, on dresse, contre la première palée , un mât , au haut duquel on attache une .poulie ou un système de poulie, on passe une corde dans la gorge de cette poulie, on porte à terre l’un des bouts de cette corde , et on l’attache à l’extrémité de devant du premier longeron à passer , et que l’on a eu soin de mettre sur des rouleaux et dans la direction du pont. Des hommes, placés sur la palée ou dans le bateau de travail, tirent avec précaution et sans à coups sur l’autre bout du cordage , et font avancer le longeron, tandis que d’autres hommes empêchent que cette pièce ne soit entraînée par son poids, et modèrent son mouvement avec , des cordages en retraite. Un ou deux longerons placés , on fait passer les autres sur ceux-ci à l’aide de rouleaux,. .
On peut ne mettre par travée que le nombre de poutrelles ou de longerons nécessaires pour supporter sans danger, et d’après les données que nous avons trouvées (chap. VT1'” liv.), les charges qui doivent passer sur le pont. Mais qpand on a des bois de fortes dimensions et en excédant, on rejsdra le pont plus stable en augmentant le
304 ESSAI d’une instruction
nombre et la force des longerons; plus le poids et la masse du tablier seront considérables, moins le pont sera ébranlé lors du passage des troupes et des voitures. On pose ordinairement par travée autant de,, longerons qu'il y a de pilots , et l’on place les longerons au-dessus des pilots. On fait croiser sur le'chapeau des palées les longerons de deux travées contiguës (PI. 7, fig. 4), ou on les pose bout à bout (fig. 10). On fixe les longerons aux chapeaux par des broches, des brides ou des clameaux.
Ou n’est point forcé d’équarrir les longerons , on dresse à la hache leur face supérieure et les parties qui posent sur les chapeaux.
Si l’ouverture des travées est considérable , et que l’on ait à craindre que. les longerons ne fléchissent, on diminuera leur portée en les plaçant sur des corbeaux. , et en les soutenant dans leur milieu par des soupoutres. Le corbeau A B (PI. 7, fig. lOet 14) est une petite poutre de2 à 3 mètres de longueur que l’on pose par son milieu sur le chapeau des palées et sous chaque longeron.
La soupoutre c d (fig. 14) double le longeron par son milieu ; ces deux pièces sont réunies par des broches ou dés boulons. Les extrémités des soupoutres sont soutenues par par des contre-fiches inclinées c e,de , dont le pied est embrevé dans le pilot. On empêche la contre-fiche de ployer par le moyen d’une moise pentjanle f.
On met quelquefois plusieurs rangs de soupoutres, de contre-Triches et de moises pendantes pour diminuer la portée des longerons (fig. 15). -
On cloue sur les longerons un rang de forts madriers ; l’on a soin de placer de 2 mètres en 2 mètres environ un madrier c d (fig. 10) plus long et plus fort que les autres pour porter les potelels des garde-fous. • *
StR I.B PASSAGE DES RIVIÈRES.' 305
Ce madrier, que l’on nomme pièce de pont , est entaillé en dessous^ pour encastrer les longerons , et ne pis dépasser en dessus le niveau des autres madriers. • •
On reeouvre souvent le tablier d’un seéond rang de madriers plus courts que les premiers, on ménage ainsi de chaque côté du pont un trottoir pour les piétons. On lève et l’on renouvelle ce second plancher quand les madriers sont mis hors de service par le frottement des roues des voitures.
On élève sur les pièces de pont, pour former les gardefous , les potelets e tle 0,80 à 1 mètre de hauteur, on les consolide par un lien pendant f et par un lien buttant , qu chasse-roue g. On unit les pjtelets par une lisse Ai, et par une sous-lisse m n. On peut remplacer la sous-lisse par un madrier de champ , cloué contre les potelets-.
On garantit les palées du choc des corps flottants de toute espèce par des brise-glaces.
Les brise-glaces les plus simples (fig. 10) sont composés d’un rang de pilots plantés en amont, et dans le prolongement de chaque palée. Ces pilots sont moisés par le bas, et coiffés d’un chapeau incliné , dont le dessus est taillé de manière à diviser facilement les glaçons. L’arête supérieure est garnie d’une bande ou d’une armure en fer ; des brides en fer embrassent le chapeau et son armure , et l’on cloue leurs branches sur les côtés des pilots.
On isole les brise-glaces des palées qu’ils préservent pour éviter que les clipcs qu’ils reçoivent ne se transmettent au pont et ne nuisent à sa solidité.. .
L’emplacement que doit occuper un pont de pilotis est presque toujours déterminé à l’avance , puisque ces ponts succèdent à d’autres modes de communications déjà établies sur la rivière , aux points où aboutissent nécessairement (Tome I, 2* Liv. 20
Jes chemins que l’armée doit parcouru* , et dont on rie peut s’écarter , à moins que l’emplacement projeté n’offre des avantages, tellement grands, que l’on ne craigne pas, pour les obtenir , de changer la direction primitive des routes.
Lorsque le choix du point de passage vous est laissé , cherchez pour le pont un emplacement où la rivière soit assez encaissée dans son lit pour n’avoir pas ù redouter des débordements qui obstrueraient les abords du pont, et exigeraient de nouveaux travaux ; il faut que les deux rives , en cet endroit , soient également élevées, et de niveau avec le sol , ou qu’on puisse facilement les raccorder par des pentes douces; Né vous éloignez pas trop du principal dépôt de vos bois, et cependant tenez vous toujours à proximité des routes qui aboutissent à la rivière. '
Après avoir déterminé l’emplacement du pont , mesurez avec la plus grande exactitude la largêur de la rivière, et fixez, d’après la conformation dés rives, la longueur h donner au pont. Réglez sur le service présumé du pont , sur la force des bois et les moyens de construction dont vous pouvez disposer , la largeur à donner à la voie du pont , le nombre de palées et de pilots à mettre par paléeà. Donnez le plus d’ouverture possible aux travées des ponts à construire sur les torrents et sur les rivières profondes et rapides, sujettes à de grandes crues ou à de fortes dé- - bâcles.
On peut, sans beaucoup d’inconvénients , multiplier les travées sur les rivières tranquilles et peu profondès. Rien n’erflpéche, pour tirer le pprti le plus avantageux des bois de dimensions différentes, de varier, selon ie régime des eaux de la rivière, l’ouverture des diverses travéesdu pont.
Le plan du pont étant définitivement arrêté et tracé , établissez vos ateliers , donnez vos instructions aux chefs,
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et faites marcher le travail avec ordre, méthode et précision, afin de le terminer sans accidents, et avec promptitude.
On hattra d’abord la palée de la culée , et successivement les autres ; si l’on a deux sonnettes , on commencera par les deux rives en même temps. Si le travail est entrepris avec un plus grand nombre de sonnettes , on plantera d’abord dans la rivière , et suivant la direction du pont , des balises ou de longs piquets pour marquer le milieu de chaque palée , et l’on commencera toujours par battre les palées les plus rapprochées des. rives. On posera le tablier par travées, et au fur à mesure" de l’achèvement des palées.
On peut ne battre les pilots des brise-glaces qu'après la construction des ponts , mais il est préférable de les enfon- ~ cer en même temps que les pilots des palées.
Enfin , si l’on cràint que les eaux n’alibuillent les palées, on fait garnir leur pied de fascines ou d’une grande quantité de pierres.
Les ponts de pilotis construits, en- se conformant aux indications que l’on vient de donner , laisseront peu de choses à désjrer, sous le rapportde la stabilité et de la solidité, il n’y- aura , abstraction faite des tentatives de l’ennemi pour les détruire , qu’une forte débâcle ou un alïouillement qu’on ne pourrait prévenir, qui seront dans le cas de les endommager. .
Mais il est des circonstances à la guerre où il faut tout brusquer, tout hasarder, où il faut bâter , aux dépen de Iji solidité et dek stabilité* la construction des ponts de pilotis , et quelquefois même les établir avec des bois de faibles dimensions. Ces communications seront toujours très-précaires, il serait peu prudent de se porter garant de pareils ponts ,‘-on« s'en sert parce qu’ony est obligé,
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et fju’on ne peut fairé autrement, quoique l’on prévoie les
accidents auxquels ces ponts sont continuellement exposés.
Ainsi, clans les ponts de pilotis jetés à la hâte, la culée s’établit simplement comme celle des autres ponts militaires ; on diminue , autant que le permet la force des bois, le nombre de palées , et l’on ne met par palée que la quantité de pilots strictement nécessaires pour supporter le tablier, et résister au passage des troupes et des voitures. v On ne bat plus les pilots jusqu’au refus, on se contente de les assurer solidement dans le fond de la rivière. Pous éviter dans les terrains perméables que les pilots ne prennent trop de fiche, on les garnit d’un bourrelet, au point qui affleurera le sol ; ce bourrelet augmenta la résistance du pilot à l’enfoncement , en réparlissant la charge sur une plus grande surface , et il empêchera le pilot de pénétrer plus avant.
On n’assemble plus le chapeau à tenons et à mortaises sur les pilots, on les pose sur leur tête coupée carrément , et on l’y fixe par des clameaux ( PI. T, fig. 16).
Les longerons du tablier, donton réduit aussi le nombre, ne sont que posés sur le chapeau. Si au'lieu de longerons on emploie des poutrelles légères , on les clamaudera entre elles, et sur le chapeau de la palée.
On peut se dispenser de clouer les madriers du pont , on les maintient par leguindage ordinaire des ponts militaires , ou par un garde-fou établi comme celui que l’on a décrit pour les ponts de bateaux du commerce.
Lorsque les pilots n’ont pas la hauteur. convenable, on les prolonge par des montants , comme l’indique la fig. 16. Toutes les parties de cette palée sont posées les unes sur autres, et seulement assujetties par des clameaux.
Rien de plus facile que la construction d’un pont sur
pieux ou pilotis, que l’on devra établir sur une rivière peu profonde pour le passage de l’infanterie seulement, marchant par le flanc à rangs ouverts Gg. 17.
Etablissez la culée à l’instar des culée^de ponts militaires, et opérez comme il suit pour enfoncer à quelques mètres de la rive un premier rang de pieux ; faites croiser sur un chantier ou sur un petit chevalet c les bouts de deux poutrelles a b, (te, de manière à leur faire former un angle aigu ; placez dans cet angle , au point de jonction des poutrelles, un pieu p verticalement la pointe en haut , fixez le par un cordage aux poutrelles, dressez cet échafaudage, et au moyeq d’un cordage de retraite^ laissez-le pencher en avant, jusqu’à ce que la pointe du pieu touche le fond de la rivière ; donnez au pieu la position qu’il doit avoir, en tirant ou poussant sur les poutrelles; faites mettre quelques madriers en travers sur ces poutrelles , et envoyez des hommes pour frapper à coups de masse ou de mouton à bras sur la tète du pieu. Si vous voulez joindre à cette force de percussion une grande pression, faites couvrir entièrement les poutrelles de madriers , et chargez-les de pierres.
Formez ainsi une palée de trois pieux , recépez-les de niveau , et coiffez-les d’un chapeau ; aidez-vous des poutrelles qui ont servi. à enfoncer les pieux pour faire passer les poutrelles de la première travée 6ur le chapeau de la palée, établissez le tablier de cette travée comme si la première palée était un chevalet.; poursuivez la construction du pont , en fonçant toutes les palées comme la première , et conformez-vous pour le tablier à ce que l’on a prescrit pour le tablier des ponts de chevalet. ( 1 liv. , chap. V. )
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Pont de César sur le Rhin ;t).
Wr.
César se détermina à passer le Rhin pour contenir les Germains, et empêcher leurs fréquentes excursions dans les Gaules ; il voulut leur inspirer des craintes pour leur propre pays , et leur prouver que les Romains pouvaient et osaient franchir ce fleuve rapide. Il aurait pu exécuter ce passage en se servant des bateaux que lui offraient les peuples de la rive gauche , mais il préféra , avec raison, faire construire un pont sur pilotis qui lui offrait l’avantage de n’être point à la merci des barbares , d’employer ses légions , et de faire voir ce dont elles étaient capables , et surtout d’assurer la retraite de son armée , si contre son attente elle éprouvait un échec dans un pays où elle portait la guerre pour la première fois.
La construction du pont de César mérite de fixer notre attention par sa dissemblance avec le mode suivi actuellement pour l’établissement des ponts de pilotis.
Chacune des palées de ce pont était composée de quatre pilots ; cespilots avaient o mètre 48 centimètres ( 1 8 pouces) de grosseur, et leur longueur était proportionnée à la profondeur du fleuve ; mais, au lieu de les battre d’aplomb et de les mettre en file suivant la direction du courant, on les enfonça obliquement , et eu sens contraire, dans le lit
(I). Voyez les Commentaires de César et les œuvics de Rondelet et de Gauthey. • .
de la rivière , deux en amont et deux en aval. Ces qûatre pilots représentaient exactement par leur position les qua* tre pieds d’un de nos chevalets ordinaires que l’on aurait placé dans la rivière prêt à être ponté. (Voyez 1 liv., PI. 3, fig. 7, etpl, 4, fig. 9.)
Les deux pilots d’aval étaient à 13 mètres ( 40 pieds) des deux pilots d’amont , et chaque couple de pilots fut coiffé d’un chapeau. On plaça sur les deux chapeaux de ces quatre pilots, qui formaient une palée , un sommier ou support pour porter les longerons du pont ; ce support était iixé sur les chapeaux par des boulons ou des chevilles en fer. Les longerons furent recouverts de elaies pour former le chemin ou la voie du pont. • .
Les pilots d’aval étaient soutenus par d’autres pieux inclinés en contre- fiches. Les palées. étaient garanties en amont par d’autres pieux qui les préservaient du choc des troncs d’arbres , et des bateaux que les barbares auraient pu .abandonner au courant de l’eau pour détruire le pont.
Suivant César, la fermeté et la nature de l’assemblage des palées, formées de pièces inclinées en sens contraire , était si grandej que la violence du courant, au. lieu de les disjoindre., contribuait a les resserrer avec plus île force.
L’armée romaine passa sur ce pont dix jours après qu’on eut commencé à apporter les bois pour le construire.
ft .
Pont de pilotis construit en 1809 sur le Danube, devant Ebersdorf, par les ■ , troupes du génie.
lit • ". ' ‘ .
i Napoléon , après la bataille d’Essling , ordonna de construire devant Ebersdorf, indépendamment des ponts de
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bateaux jetés par les pontonniers , des ponts de pilotis sur les deux premiers bras du Danube.
Ces ponts f qu établirent les troupes du génie, sous la direction du général Bertrand, avaient 770 mètres de développement. On y comptait 00 travées, dont 41 au pont tendu sur le premier bras , et 19 au pont du second bras , l’ouverture ou la longueur des travées variaient de 7 à 15 mètres. Chaque palée était composée de cinq pilots de 28 îL/30 centimètres de diamètre , et placés à 8 décimètres l’un de l’autre , distance mesurée de milieu à milieu; ces pilots étaient reliés par deux nioises en écharpe , et par une troisième placée horizontalement un peu au-dessous de la hauteur moyenne des eaux.
Les chapeaux qui couronnaient les palées avaient 4™.(i0 de longueur sur 23 à 24 centimètres d’équarrissage , ils étaient fixés aux pilots par de forts clameaux en fer.
Le niveau du tablier du pont dépassait de 1”.30 environ les hautes eaux ordinaires , qui s’élevaient de 7 à 8 mètres au-dessus du lit du flèuve dans les endroits les plus profonds. ,
Il y avait par travée cinq longerons de bois en grume , ayant 18 à 19 centimètres de diamètre moyen , ces longerons furent recouverts de deux rangs de madriers de 4 à 5 centimètres d’épaisseur chacun. Ces madriers étaient assujettis par des guindages qui laissaient entre eux une voie de 3m.70 , la largeur totale du tablier était de 4m.20 ; les garde - fous furent formés de potelets de- 8 décimètres de hauteur, et placés de 4 en 4 mètres en dehors des guindages, on les coilla d’une lisse et on les maintint par des liens arcs-boutant , en dehorS'et en dedans duguindage. On plaça derrière les garde-fous, et de 20 en 20 mètres , des poteaux delm 80, qui portaient des lanternes pour éclairer le pont pendant la nuit.
On construisit un autre pont de pilotis sur le second bras, à 40 ou 50 mètres en amont de celui dont on vient dë parler , on ne mit par palée que trois pilots reliés par des moises. Ce pont, destiné au passage de l’infanterie seulement, avait 400 mètres environ de longueur et I'n.65 de voie. La force du courant lui imprimait un tel balancement, qu’il fallait se tenir aux garde-fous pour le traverser sans être renversé. Ces ponts furent couverts et mis à l’abri des teptatives de l’ennemi par une estacade en pilotis, construite à 4 ou 500 mètres en amont; elle se composait de deux parties, dont les extrémités venaient aboutir à la pointe inférieure d’une petite lie
On employa à la construction des ponts et de l’estacade sept sonnettes montées sur des bateaux du Danube.
Tout ce grand et beau travail fut terminé en moins de vingt jours.
Pont de pilotis construit en 1809 sur le Danube, devant Vienne, • par les pontonniers.
La victoire cle Wagram ne termina pas- immédiatement les hostilités entre la France et l’Autriche.
La Prusse et la Russie, sollicitées secrètement par l'A utriche, pouvaient d’un instant à l’ailtre prendre les armes en sa faveur et diriger leurs force» réunies sur Vienne.
Napoléon , pour s’assurer la possession de cette capitale , fit fortifier Spitz, qui se trouve sur la rive gauche du Danube,vis-à-vis de Vienne', et il fit établir de fortes têtes de pont dans l’île Tabor.
31k ESSAI d’une instruction
On jeta des ponts, de bateaux sur les trois bras du Danube pour communiquer de Vienne à Spitz, mais l’empereur ordonna de les remplacer par des ponts de pilotis.
La 9e compagnie du 1er bataillon de pontonniers , sous les ordres du capitaine Baillot , fut chargée de ce travail important, on lui adjoignit une centaine' de paysans autrichiens. , •
On établit ces ponts à l’emplacement même des anciens ponts de pilotis , que l’armée autrichienne avait brûlés et entièrement détruits en se retirant.'
On employa, pour battre les pilots, huit sonnettes, dont trois à. déclic et cinq à tiraudes. Chaque palée fut composée de treize pilots en sapin , battus jusqu’au refus , quelques pilots prenaient jusqu’à 5 et 6 mètres de fiche.
Les pilots placés dans les endroits les plus profonds du fleuve avaient 16 à 18 mètres de hauteur et 55 à 66 eentimètres.d’équarrissage , des moises en écharpe et horizontales reliaient les pilots d’une même palée, et les chapeaux furent assemblés àtenoiis et mortaises sur les pilots.
L’ouverture des travées variait de 10 à 12 mètres.
Le tablier du pont fut formé de treize longerons , qu’on recouvrit, au lieu de madriers, avec des lambourdes de 12 centimètres d’équarrissage, que l’on- chevilla sur les longerons ; des garde-fous furent établis de chaque côté du pont. -
On plaça, à. quelques centimètres au-dessus du tablier et de chaque côté, un trottoir pour les piétons.
La voie de ces ponts.était large et spacieuse, les voitures pouvaient s’y croiser sans inconvénient.
Ces ponts , auxquels on ne commença à travailler que dans le courant de septembre 1809 , furent terminés avant la conclusion du traité de paix. ‘ . .«
Nous ne ferons pas ressortir tout ce que l’établissement de ces ponts a eu de remarquable , et nous n'insisterons pas sur les difficultés que l’on eut à vaincre.
Les pontonniers construisirent encore des ponts de pilotis en 1814. sur le Pô , à Borgo-Forte, mais nous n’avons pu nous procurer aucune donnée sur ces ponts.
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CHAPITRE X
Ponts de cordages (t).
L’usage des ponts suspendus faits avec des cordages ou avec des chaînes de fer est fort ancien. On en a trouvé dans plusieurs contrées de l’Amérique du sud, des Grandes-Indes et de la Chine; leur plancher se posait immédiatement sur des cordages ou sur des chaînes.
En 1569, pendant les guerres civiles de France, l’amiral de Coligni fit jeter un pont de'cordages sur le Claiu, lors du siège de Poitiers.
En 1592, Joyeuse fit tendre sur le Tarn un pont de cordages pour le siège de Villemur. Les'assiégeants ayant été attaqués et mis en déroute, gagnèrent le pont en loule, et le surchargèrent tellement qu’il se rompit ; Joyeuse et tous ceux qui se trouvaient avec lui sur le pont furent engloutis.
Henri, prince d’Orange, se servit aussi de ponts de cordages en 1631 , dans ses entreprises çontre Gand et Bruges.
(1) Ce chapitre est extrait en partie de l'article ponts de conltiges du cours inédit sur le passage des rivières et la construction des ponts militaires. ( Voyez la préface, première livraison.)
On en fit encore usage en Italie dans la guerre de 1742.
Faustus Vercnlius , dans un ouvrage que l'on croit écrit en 1625, donne la description de ponts suspendus, en entrant dans le détail du cas où le plancher est établi immédiatement sur les chaînes, et de celui où il est suspendu à des chaînes par des ordonnées verticales. Toutes les descri (liions que cet auteur rapporte ne dillérenl en rien de celles des ponts les plus importants construits dans les États-Unis et en Angleterre. Il donne même le dessin et la description d’un pont de cordages portatif pour les armées. Ce pont est formé de deux cinquenelles tendues parallèlement en travers de la rivière et attachées à îles poteaux élevés ; un tablier horizontal est suspendu au moyen d’ordonnées verticales qui passentdans les pouliesfixées aux cinquenelles. Les poulies donnentla facilité de remonter le tablier à mesure qu’il s’abaisse par l’effet de l’allongement des cordages.
U n’était resté aucune description des ponts de cordages dont on avait faif'usage aux armées, lorsque les Français voulurent essayer de les employer de nouveau dans les guerres de 1792. Le pont de cordages décrit dans l’ Aide-mémoire du général Gassendi est le résultat de quelques épreuvesfaites à cette époque pour déterminer leur construction..
Pour établir ce pont, on tende!’ un bord à l’autre de la rivière deux cinquenelles parallèles à 3m.25 l’une de l’autre. On élève à chaque bout les cinquenelles sur des espèces de chèvres ou de chevalets ayant trois ou quatre pieds, et on les tend en arrière des chevalets avec des cabestans. De chaque côté, près du bord de l’eau , on place un chevalet ordinaire. A 3"\25 d’un de ces chevalets, et de 3". 25 en 3".25 jusqua l’autre , on suspend aux
cinquenelles des traverses de 3 ». 57 de longueur sur 0“»108 d’équarrissage, ail moyen d’ordonnées verticales qui-passent dans des poulies fixées aux cinquenelles, et dans d’autres attachées aux bouts des traverses. Sur les chapeaux de chevalets et sur les traverses on’ fait passer six cordages d’ancres parallèles que l’on tend avec des cabestans placés en arrière des chevalets à chapeau. Enfin, on couvre ces cordages avec des madriers de 3”.57 de longueur sur 5rs millimètres d’épaisseur. Les madriers portent un piton sur chaque bout ; on passe dans ces pitons deux cordages d’environ 15 millimètres de diamètre pour assujettir les madriers. Des rampes formées de poutrelles et île madriers recouvrent les cabestans et raccordent les chapeaux de chevalets avec le terrain.
11 est dit dans l'^ide-mémoire que l’on rendrait le tablier plus solide et plus uni en plaçant , entre les cordages d’ancre, des poutrelles qui seraient supportées paT les traverses et sur lesquelles on poserait les madriers.
En 1810, les Anglais ont jelé un pont de cdrdage sur une arche rompue du pont en pierre d’Alcaritara sur le Tage. Us eurent recours à cette manière de rétablir le passage, parce qu’ils se trouvèrent dans l’impossibilité de se procurer des bois ayant d’assez fortes dimensions pour réparer l’arche rompue par un des moyens ordinairement employés en pareille circonstance.
Ce pont, jeté sur une brèche de 30 mètres de longueur, était construit delà manière suivante. Deux cinquenelles d’environ un décimètre de diamètre, tendues parallèlement, étaient attachées par leurs bouts h deux corps morts' placés dans des tranchées en arriéré des bords de la brèche; sur les deux cinquenelles on avait étendu une espèce de Glet à grandes mailles, fait avec des cordages de
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3 Centimètres de diamètre ; à chaque extrémité de ce fi'ct était une pièce de bois. On attachait à ces pièces et aux ■>
corps morts des palans , au moyen desquels on tendait fortement le filél. Des traverses, d’environ 13 centimètres d'équarrissage* étaient attachées à 3”. 30 l'une de l’autre, sur le filet et sur les cinquenelles avec de fortes ficelles La partie supérieure des traverses était entaillée pour recevoir onze ou douze systèmes de petites poutrelles ; on avait fait, à la partie inférieure des traverses, de petites coches dans lesquelles on fixait les cinquenelles et les brins du filet. Les poutrelles avaient 3.50 de longueur sur environ 5 centimètres de largeur, et 14 centimètres de hauteur. Elles étaient percées à chaque bout de trois trous ; le premier à un décimètre de l’exlrémiilé ; les deux autres à 15 centimètres l’une de l’autre et du premier. Ces poutrelles étaient assemblées en file, au moyen de boulons à écrous. Chaque file formait une espèce de chaîne,' dont les chaînons étaient alternativement composés d une poutrelle et deux poutrelles parallèles ; les bouts des poutrelles simples s’engageaient plus ou moins entre les bouts des poutrelles doubles, au moyen des divers trous de ces bouts, 'de manière à faire correspondre les boulons d’assemblage aux traverses. Chaque intervalle entre les traverses’était alternativement recouvert de poutrelles simples et de poutrelles doubles. Les madriers qui couvraient les poutrelles avaient 3,n.50 de longueur sur 4 centimètres d’-épaUseur. Ils étaient assujettis par deux menus cordages qui passaient dans des entailles faites aux côtés des bouts des madriers. En dehors des madriers , sûr les bouts des traverses, on avait tendu de chaque côté une bandé de toile goudronnée pour empêcher que les hommês et les animaux ne fussent effrayés par la vue de J’eau, au-dessus
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tle laquelle le pont avait une grande élévation. Enfin , des poulies attachées aux extrémités des traverses qui se trouvaient à peu près au tiers de la longueur du pont , à partir de chaque extrémité , servaient à tendre des cordages arrêtés à la partie inférieure des piles du pont. Ces cordages avaient pour objet d’empêcher le balancement du tablier.
Ce pont, qui fut tendu plusieurs fois, servit pendant environ un mois au passage de l’armée anglaise, sans éprouver aucun accident.
Vers la fin de 1810, à l’armée française de Portugal, M. le général Tirlet fit construire pour essai. un pont de cordages près de Punhèté, sur un ravin de 26. mètres de largeur.
On tendit d’une rive à l’autre six cordages de 35 millimètres de diamètre , distants entre eux de kk centimètres; ils étaient amarrés sur la rive gauche à un corps mort cylindrique de k mètres de longueur sur 22 centimètres de diamètre, arrêté par deux troncs d’arbres et par de forts piquets ; les cordages embrassaient 6ur la rive droite un corps mort semblable-, puis ils étaient ramenés sur la rive gauche , où l’on ficelait ensemble les deux brins de chaque cordage, après les avoir tendus avec un palan. On établit sous les cordages quatre traverses de 8 centimètres de diamètre, également espacées entre elles, et attachées aux cordages avec- de la ficelle. Des cordages de 35 millimètres de diamètre partaient de chaque extrémité des traverses , et allaient en se croisant s’attacher à des piquets plantés sur la rive. On couvrit ensuite les cordages avec des- madriers de 3 mètres de longueur, et on les assura par des guindages d’environ un décimètre d’équarrissage, que l’on brêla de 13 en 13 décimètres.
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Le pont ainsi construit pouvait servir au passage de l’infanterie ; pour le rendre capable de supporter de l’artillerie, on établit sur chaque bord du ravin une potence de 5 mètres de hauteur, maintenue par des haubans attachés en arrière à des piquets , et par d’autres haubans fixés aux bouts de la traverse la plus rapprochée de la potence. Chaque potence portait à sa partie supérieure deux poulies, sur lesquelles passaient deux cinquenelles de 40 à 45 millimètres de diamètre , arrêtées par leur bout à des points d’amarrage et tendus avec des palans ; huit ordonnées verticales, de 35 millimètres de diamètre, embrassaient des poulies suspendues aux deux cinquenelles, et venaient s’attacher aux traverses du tablier, qui était ainsi soutenu par les cinquenelles.
On fit passer sur ce pont une pièce de 8 attelée de 4 chevaux. Il resta tendu pendant deux ou trois mois, mais il ne servit qu’au passage d’hommes isolés.
En 1820 on a jeté sur la Scarpe , à Douai , un pont de cordages ayant 26 mètres de longueur. Ce pont, proposé par M. le capitaine d’artillerie Robert, et qui ne diffère du précédent que par quelques améliorations de détails, a résisté au passage d’une pièce de 8 tirée par des hommes.
En i823 , un pont de cordages, proposé par M. Labatie, capitaine d’artillerie, a été éprouvé à Lafère.
Les madriers de ce pont reposaient sur douze cordages de 27 millimètres de diamètre, fortement tendus avec des cabestans , et amarrés à chaque rive à une pièce de bois , fixée par des couronnes à une autre pièce qui était placée plus en arrière , dans une excavation , et couverte par des madriers chargés de terre. Des traverses ayant 5 mètres de longueur sur 13 centimètres d’équarrissage étaient placées sous les cordages à ln,.60 l’une de l’autre, de mi* (Tome I, 2e Liv.) . 21
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lieu à milieu , et suspendues par leurs bouts à des cinqueuelles. Quatre montants verticaux arc-boutcs soutenaient les cinqucnelles , qui s'appuyaient sur & poulies à double gorge fixées à la partie supérieure des montants, à 5 mètres au-dessus du sol. Les deux montants de chaque culée étaient réunis par une traverse placée un peu au-dessous des poulies, et par une sole mise sous le bas des montants. Il y avait quatre cinquenetles , dont deux accouplées de chaque côté. Elles étaient tendues avec des cabestans, assujettis au^moven de couronnes sur des plates-formes établies dans des fosses et chargées de terre. Les ordonnées verticales, qui suspendaient les traverses aux cinqueneiles, avaient environ 15 millimètres de diamètre; elles étaient à deux brins. onaii ■
Par dessous les douze cordages qui supportaient les madriers, on avait fait passer deux cordages de 4 centimètres de diamètre , qui se croisaient en passant dans des poulies de renvoi fixées aux extrémités des deux traverses du milieu. Ces croisières avaient pour but de diminuer le balancement latéral que prend le tablier lorsqu’il passe de l’infanterie ou de la cavalerie sur le pont. Enfin , deux cordages tendus sur les madriers an-dessus des cordages extrêmes du tablier étaient liés de distance en distance à- ces derniers, et tenaient lieu de guindagest Le tablier du pont n’était pas horizontal, mais courbé en voûte, c’est-à-dire, que le milieu était plus élevé que les culées ■.‘‘il ne devenait horizontal que sous la charge de fardeaux considérables. Cette courbure donnée aux douze cordages du tablier, après qu’ils avaient été fortement tendus en ligne droite, augmentait la tension des cioquenelles et leur procurait une partie de rallongement dont elles étaient susceptibles , eri sorte que le pont s’a* 1£ - (.vi J - , î îi.'uTt
baissait beaucoup moins lorsqu’il supportait des fardeaux qu’il ne serait abaissé si on lavait tendu en ligne droite.
Ce pont a été plusieurs fois établi , d’abord sur terre et ensuite sur un bras de l’Oise , dont la largeur était de 30 mètres. Il a parfaitement résisté au passage de l’infanterie par sections de six files , serrée en masse , et à celui de la cavalerie et de l’artillerie de campagne (4). Enfin, on plaça deux files de madriers sous ceux du tablier, et portant sur les traverses aux endroits qui correspondent aux roues des voitures, et l’on fit ensuite passer une pièce de 24 tirée par 40 hommes.
Avant de rapporter le résultat des expériences faites à Strasbourg en 1824 et 1825, pour déterminer le meilleur système de construction des ponts de cordages , il est nécessaire d’examiner quelle est l’util ité de ce genre de communications. Si l’on considère que les armées françaises ont parcouru presque toute l’Europe dans les dernières guerres sans faire usage de ponts suspendus , on sera convaincu que ces ponts ne sont pas indispensables. On né peut guère leur donner plus de 30 à 40 mètres de longueur (2); cequi restreint beaucoup leur emploi. Les con
' fl) Le tablier- n’est jamais parvenu à l'horizontale, soit tous l'infanterie ou les pièces de I2etde 16 de siège accumulées sur le pont, c’està-dire que les cordages du tabliez u'ont eu Tien à porter, mais qu'au contraire1 ils ont toujours pressé un peu les cinquenelles.
. *\ . j • ‘II* fcj w
Note de M. le capitaine Labatie.
(2) On peut facilement leur donner de 50 à 60 mètres de longueur, de manière à pouvoir remplacer deux arches contiguës rompues de la plupart des ponts en pierre. •
•j. ' ( . Note de M. le capitaine Labatie.
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dages se détériorent si promptement que l’on u en formera jamais des ponts durables ou qui méritent une grande confiance. Mais il est des circonstances où ces ponts serviront avantageusement dans des opérations militaires ; il est même des cas où tout autre moyen de passage ne peut être employé : comme lorsqu il s’agit d'établir à la hâte une communication sur un ravin escarpé et profond , sur un torrent impétueux, sur une rivière qui charrie des glaces au moment de sa débâcle ; enfin sur une arche rompue d’un pont trè9-élevé au-dessus de l’eau. Les ponts de cordages seraient d’un grand secours dans de telles conjonctures, si toutefois les localités n’exigeaient point qu’on leur donnât plus de 40 mètres environ de longueur.
Ainsi, des équipages de ponts de cordages serviraient très-rarement, quoiqu’il pût se rencontrer quelques circonstances où on les emploierait avec avantage. Il serait d’ailleurs tout à fait inutile (1) d’embarrasser lesarmées d’équipages spécialement destinés aux ponts suspendus, puisque les équipages de ponts de bateaux renferment tous les éléments nécessaires aux ponts de cordages.
Sans entrer dans le détail des nombreux essais faits à Strasbourg pour déterminer le système de construction
(1)Ce serait en effet très inutile, car on trouvera toujours ce qu’il faut sur les lieux , en tant qu'il s'agisse de réparer des arches rompues, les ponts en pierre étant fresque toujours prés d'endroits habités qui offriront des ressources en cordages. Cependant, si, à l’ouverture d'nue campagne, on présume devoir souvent se servir de ponts suspendus, on pourrait porter simplement des chaînes en fer qui ne chargeraient qu'une voiture. Avec des chaînes ou tend plus facilement le pont et l'on est plus sûr de leur résistance lorsqu'elles out été éprouvées. On n'aarart besoin pour les tendre ni de palans, ni de cabestans, ni de poulies.
Note de M. le capitaine Labatie.
et la manœuvre d'un pont de cordages , on va donner la description du pont qui est le résultat de ces essais. Tous les bois et les cordages dont il est composé font partie de l’équipage de pont de bateaux de campagne.
Les madriers a du pont (PI. 7, tig. 18) reposent sur cinq iiles de poutrelles b , soutenues par d’autres poutrelles ou trases c équidistantes, qui sont suspendues au moyen d’ordonnées verticales d à deux doubles cinquenelles e situées dans des plans verticaux passant un peu en dehors des extrémités des madriers. La figure 19 indique comment les ordonnées sont fixées aux cinquenelles et aux traverses. Les traverses c sont en nombre paire, en sorte que le milieu de la longueur du pont correspond au milieu de l’intervalle entre les deux traverses c'; ces deux traverses c du milieu portent des poulies sous leurs bouts, et sont assemblées par deux bouts de poutrelles qui maintiennent leur écartement; il en résulte un châssis dont les deux traverses sont les côtés. Les poutrelles sont brelées sur les traverses avec des commandes de poutrelles; les ordonnées sont composées des mêmes commandes en nombre suffisant pour que chaque ordonnée ait six brins.
Les cinquenelles sont supportées sur chaque rive par une potence (fig. 20) composée de deux montants c, ayant 4m,20 de hauteur, élevés sur une sole a, et maintenus par des arcs-boutants d et e, et par des moises horizontales f fixées à 7 décimètres de l’extrémité supérieure des montants. Chaque montant est composé , dans sa largeur, de trois poutrelles assemblées par des boulons 2 ; les poutrelles extrêmes sont couvertes dans le haut d’une coifiê en fer 1 ; la poutrelle intérieure se termine à 57 centimètres du haut des pièces extérieures; ce qui forme dans le haut de chaque montant un enfourclicmcul qui reçoit
deux poulies en bois i, tournant sur un même axe en fer 3, de 54 millimètres de diamètre. Ces poulies, dont le dessus est élevé de k mètres au-dessus de la sole , supportent les deux cinquenelles accouplées de chaque côté; chacune de ces cinquenelles pose sur une poulie séparée, afin que Ton ait la faculté de retendre séparément l’un ou l’autre de ces cordages* lorsqu ils prennent un allongement inégal : cette opération serait impossible si les deux cinquenelles accouplées posaient sur une seule poulie à double gorge. On pose les semelles b de la potence sur des boutis de madriers g ; des taquets h permettent de monter sur le haut de la potence.
Les cinquenelles sont amarrées eu arrière des potences à des couronnes de cordages a. ( fig. 21 ) attachées à quatre plates-formes enterrées ; ces plates-formes sont composées de traverses m placées parallèlement à la sole des potences; de grands gîtes h réunis à de petits gîtes l mis sur les traverses perpendiculairement à. leur longueur * de bouts de madriers n en travers sur les gîtes , et enfin de madriers o placés en travers sur les bouts de madriers.
Les plates-formes sont couvertes d’environ 66 centimètres de hauteur de terre. Leur éloignement des £o- , tences est réglé de manière que les cinquenelles fassent en avant et en arrière des montants le même angle avec ces montants ; afin que la charge du pdnt tende à écraser les montants et non point à les renverser. • ',/!)
Les cinquenelles , attachées en o (fig. 18 ) sur les deux côtés du châssis qui est au milieu de la longueur du tablier, Sont tendus avec des palans P , de manière que le pont, supposé d’environ 30 mètres de longueur, soit courbé en voûte d’un mètre de flèche lorsqu’il n’est chargé d’aucun fardeau. y i - cvjmi'.i:
SU B LE PASSAGE DES niy 1ÈRE». 337
Deux faisceaux^ à six brins chacun , com|K>sés tleçorilqges d’ancres, entourés en hélice par des lignes de lin- Iage , passent en dehors des montants de potence et sous les traverses c du tablier; ils sont amarrés «aux platesformes des culées, et fortement tendus avec des palans. Les faisceaux qui servent d'abord à mettre Le pont en place ont pour objet de partager avec les cinquenelles le poids des fardeaux assez lourds pour faire abaisser le tablier au-dessous du niveau des culées. Ils empêchent d’ailleurs la chute du pont , si |»ar accident les cinqueuelles d'un des côtés ou même celles des deux côtés viennent à se rompre (1).
<1 ) Les faisceaux ne peuvent être tendus proportionnellemerU à la force qu'ils présentent, t est u dire qu'avec les moyens que l'on a, on ne pourrait donner à chacun des faisceaux une plus forte tension qu i chacun des six cordages d'îmcrc dont U est composé; il rés alto de U que si les cinquenelles venaient à être surchargés et s allongeassent, les faisceaux ne les soulageraient sensiblement qu'après avoir pris une grande courbure , rirais sûrement alors les einqueuelles rompraient Mais au lieu de mettre ces cordages sous le tablier, riiettous les douze cordages qui les composent au dessus des traverses, nous pourrons ten • dre chacun d eux aussi facilement que l'étaient les faisceaux , et ils présenteront ensemble une tension douze fois plus grande , et par conséquent ils pourront soulager beaucoup plus les cinquenelles lorsque le tablier passera au-dessous de l'horizontale; de plus, ces cordages avec deux autres pour brêler les madriers, suppléeront à quaraute-buit poutrelles de tablier et de guindage, présentant un poids de 48UO livres dont le pont sera soulagé. C’est ainsi qu’était construit le. pont que j'ai fait faire à Lafére. Cette construction présente cet autre avantage que le pont est beaucoup plus hicile à établir, puisque la carcasse a transporter sur le faux tablier, ne se composant plus que des cinquenelles et «les traverses, est beaucoup plus légère et plus facile à manier. Le faux tablier (j’appelle ainsi les deux cordages sur lesquels ou fait passer la carcasse) était composé, à Lafére, de deux cordages djaburd tendus en ligne droite et que l'on mettait en croisières après la suspension du tablier, i: On fera observer en outre que les douze cordages étant attachés aune pièce de bois (qui peut être considérée comme une seconde culée) indé-
Deux cordages d’ancres g passent dans les poulies fixées sous les bouts des côtés e du châssis, et vont en se croisant entre les traverses et les faisceaux s’amarrer aux plates-formes des culées. Ces croisières, tendues avec des palans, sont destinées à diminuer le balancement du tablier. Au lieu de les amarrer aux plates-formes, comme on est obligé de le faire lorsque le pont de cordages est jeté sur une arche rompue, on les amarrera sur les rives en amont et en aval des culées quand les localités le permettront.
Les madriers sont assujettis par des poutrelles de guindages Je, qui correspondent aux poutrelles extrêmes du tablier. La voie du pont est la même que celle du pont de bateaux d’équipage.
Les poutrelles du tablier , accouplées sur deux traverses et fortement brelées à tous les endroits où elles croisent sur les traverses , donnent au pont beaucoup de force pour résister au balancement latéral. Le tablier ne peut prendre le mouvement ondulatoire, qui, dans les ponts où les madriers reposent sur des cordages, dérange les madriers et les fait monter l’un sur l’autre (2).
pendante des plates-formes où sont attachées les cinqnenelles , la construction offre plus de garantie; car il serait possible qu'en établissant le pont de cordages sur un pont en pierres où il n'y a ordinairement que 12 à 15 centimètres de forme de sable, on ne trouvât dans cette forme de sable qu'une résistance à peu près suffisante à l'entrainement horizontal des culées, et de plus il serait possible que par un vice de construction provenant d'un défaut d'intelligence ou de prévoyance, les culces vinssent à manquer, alors les cinqnenelles et les faisceaux attachés aux memes plates-formes porteraient au même instant. Sans doute la construction des culées est, dans ce cas, un peu plus corapliquée, mais la construction du pont ne demande pas plus de temps.
Note de M. le capitaine Labatie-
(2) Les cordages au lieu de poutrelles pour poser les madriers atteignent parfaitement le but proposé A Lafère, une pièce de 16 et cinq à
Telles sont les diverses parties qui composent un pont de cordages tendus, avec les matériaux seuls de l’équipage de pont de campagne ; mais il sera facile , toutes les fois qu’on pourra tirer parti des ressources qu’offre le tliéàtre de la guerre, d’améliorer et de simplifier cette construction.
De toutes les épreuves que l’on a fait subir à un pont de cordages de 29 mètres, construit comme on vient de l'expliquer, et avec les matériaux de l’équipage de pont, on ne rapportera que les suivantes :
On a fait passer sur le pont 100 pontonniers avec armes et bagages, ils étaient suivis de 50 canonniers achevai, tenant leurs chevaux par la bride. Les pontonniers, sur trois de front , se trouvaient tous à la fois sur le pont, qui prenait un balancement assez fort quand les hommes se mettaient involontairement au pas ; le mouvement était peu considérable lorsqu’ils rompaient bien le pas. Les cavaliers marchaient sur deux de front, se suivant à quelques mètres de distance, de manière quil n’y eût que douze chevaux à la fois sur le pont ; on les faisait arrêter lorsque Je balancement devenait inquiétant : les 50 cavaliers ont passé en 3 minutes. Les deux détachements ont traversé
six pièces de 12 attelées de six chevaux, ont passé dix fois consécutives sur le tablier sans qu'il se manifestât entre les traverses aucun creux sensible ni même visible, et sans que, sous ce rapport, il parût que ces voitures eussent pissé. La pièce de 24 seule donna des creux, mais on mit à l'endroit des roues deux files de madriers entre les cordages, et le même effet ne se reproduisit plus.
Qand on fit passer ces voitures , il gelait et le tablier était très-glissant , et cependant il n'y eut pas à regretter le moins du monde que l'on n'eût pas de poutrelles pour guindage.
Note de M. le capitaine Labatie.
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vingt fois le pont; ces passages réitérés, qui or^t duré une heure, équi valen t à cel ui de 2,000 fan tassi ns et de 1 ,000 cavaliers: ils n’ont fait éprouver aucun accident ni déran-, gement au pont. 11 est à remarquer que les 50 chevaux , qui mettaient d’abord trois minutes à passer le pont, ont fini par le traverser en moins de deux minutes, et avec uue grande assurance. '
Quatre pièces de 12 , attelées de six chevaux, ont passé vingt-cinq fois; elles sc suivaient d’assez près ppur qu’il y en eût deux à la fois sur le pont. Ces passages, qui reviennent, à celui de 100 pièces, ont duré une heure sans produire aucun dérangement dans les parties du pont.
Une pièce de 16 et une de 24 sur porte-corps , attelées chacune de six chevaux , oui passé quatre fois , sans faire beaucoup fléchir le tablier, et sans occasionner aucun accident.
Enfin, on a fait passer une pièce de 16 tirée par des liommes ; aussitôt qu’elle a été entièrement engagée sur le pont, on a détaché tout à coup un des bouts de la double cinquenelle de suspension d’un des côtés ; le côté correspondant du tablier s’est abaissé, n’étant plus soutenu que par le faisceau; néanmoins la pièce n’a pas versé, et elle a affranchi sans accident le reste du pont.
On a observé dans dillérentcs épreuves que le pont ne prend aucun balancement lorsque l’infanterie le traverse au pas de course.
Il ne reste plus qu’à déterminer les relations qui doivent exister entre les dimensions des diverses parties du pont , et quels sont les elïorts qui s’exercent aux diirércnts points du système.
M. le capitaine Labalie a déduit des propriétés du polygone funiculaire les résultats suivants, qu’il importe de connaître.
Les deux doubles cinquenelles supportent chacune la moitié de la charge du pont. On supposera pour simplifier les raisonnements quelles sont remplacées par une cinquenelle unique qui supporte tout le pont.
Soit amnini'm"', etc., fig. 5, une. partie «lu polygone funiculaire dont le côté du milieu am est horizontal, a et m représentent les poinls d’attache de la cinquenelle aux côtés du châssis; les distances am, nui , fin", n"n ", etc., sont égales entre elles, et à la distance des traverses du tablier; m\ ni', ni", etc., sont les poinls d’attache des ordonnées à la cinquenelle ; M est le point de suspension de la cinquenelle, qui représente le dessus des poulies de la potence. Le tablier du pont tétant supposé horizontal, m'n', m"n",m"'n'", etc. , sont les longueurs des ordonnées à partir du châssis ; MN est l’élévation de la partie supérieure des poulies au-dessus de la sole ; on la représentera par H.
En supposant que le poids du tablier est uniformément réparti, chaque point m, ni, m ", ni", etc., est sollicité par une même force verticale représentée par p.
Il ne peut y avoir équilibre dans le polygone sans que tous les poinls m, ni, ni', etc., soient en équilibre: or, pour que le point m soit dans cet état, il faut que la tension du côté m ni soit égale et directement opposée à la résultante de la tension du côté a m et de la force vërticale p qui agit au point m. Représentons par am la tension de ce même côté am, et par m n la force p, et construisons le parallélogramme a m n b, on voit que la diagonale m b, qui est la résultante des forces am et m n, doit être égale et directement opposée à la tension du côté m ni. Mais puisque a m est égal à m ri, le côté m ni sera nécessairement égal à m b ; la tension du côté m ni sera donc repré-
sentée par la longueur même de ce côté. Supposons la résultante b m appliquée au point ni de sa direction , et décomposons-la en deux forces, l’une horizonlale rn' a' égale h m a, l’autre verticale m n' égale à m n ou à p ■ mais le point m' étant déjà sollicité par une force verticale p, il le sera donc par une force verticale 1p , et puisque m n représente p, et que m' «' est égale à m «, il est clair que m' o représente la force verticale 2 p qui sollicite le point m'.
m n est la résultante des forces horizontale et verticale qui agissent au point m', le côté m' m" doit donc être dans le prolongement de n m', or m n'—n' n", donc m' m"=n m, donc la tension du côté m m" sera représentée par lu longueur de ce côté.
Si l’on suppose la force h m' appliquée au point m", et qu'on la décompose en deux forces , l’une horizontale m" a" égale à m a, et l’autre verticale m" g égale à m’ o ou à 2 p, on verra que le point m', qui est déjà sollicité par une force verticale p, le sera par uné force verticale 3 p égale à m" n".
En continuant de la même manière , on trouvera que les points m, m\ m'\ m"\ etc., sont sollicités par dès forcés verticales^?, 2 />, 3 p, kp,etc., qu'en désignant m n par h, ces forces sont représentées par h, 2 h, *3 h, 4 h etc. et que généralement la quantité qui représente la force agissante à l’un des points m , rn\ m\ m etc., est égale à l’accroissement de l’ordonnée du point suivant, et que tous ces points sont sollicités par une même force horizontale, représentée par m a , que nous désignerons par d ; et que les tensions des côtés du polygone funiculaire sont représentées parles longueurs de ces côtés.
Soit 2 n-j-t le nombre impair des côtés du polygone
funiculaire, il y aura, h partir du point m, un nombre n d’accroissements d’ordonnées, ces accroissements succès* sifs sont :
et les longueurs des coordonnées correspondantes sont:
+ nk ou,
A, 34, OA, 10A îiï+JB
La dernière ordonnée étant la longueur H , on a :
A , d’où A = — . Lorsqu’on s’est donné
it l ti t
2 «(« + 1) la hauteur H , on peut en conclure la valeur de A, et par suite la longueur de toutes les ordonnées.
Les côtés du polygone funiculaire sont les hypothénuses des triangles nm'n1, m'm''g , etc., les longueurs de ces côtés, à partir du point a, sont respectivement :
d, VcT+h', !/<*■'+{ 2 A)*, ^+(3*)*, \Zd*+«*A*
quantité représentant aussi les tensions des mêmes côtés.
La plus grande tension T de la cinquenelle est donc celle tju’éprouve le dernier côté Mc, tension qui est re-
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prèscn tée par ]/r'<T+ n'h \ Pour trouver une relation entr T et le poids total P que la cinquenelle supporte, on remarquera que la pression verticale M,/, représentée par
n h est égale à n p ou à - , on peut donc établir la propor-
tion
d'où
— : 71 /i : : T : Vd'+n'h';
p _ 2Tnh
~ Vd'+n'h'
Connaissant la force de la cinquenelle, on pourra conclure le plus grand poids que le polygone funiculaire puisse supporter : il suffira de substituer cette force à la
place de T.
Si l’on voulait, au contraire, déterminer la force qu’il faut donner à la cinquenelle pour que le polygone funiculaire soit capable de supporter un poids donné, on substituerait ce poids à la place de P dans la formule
__P Vd'+n'h' 2 n h
Connaissant la tension que le cordage doit éprouver, on en conclut son diamètre D au moyen de la formule
. ; V' ' , Tl v : -
T =100 D’ Ci).
iil’inr i ■ ■. .i' r,
(1) On admet que la résistance des cordages (blancs on non goudronnés) à l.cxteBsio» est proportionnelle au cajjrq de leur diamètre, et qu en appelant B le diamètre d un cordage exprimé eu centimètres, cest-a-
En vertu des poids p qui sollicitent chacun des points ni, m', m", etc. , la pression verticale exercée sur le point
de suspension M est np ou — ; mais la tension suivant ME,
qui est égale à celle suivant Mc, produit aussi sur le
point M une pression verticale — ; la pression sur chacun
des deux montants qui portent la cinquenelle est donc égale à P.
La forcé verticale qui tendra à enlever le point d’amar-
rage E est représenté par M f-, elle est donc égale à — .
La force horizontale qui tend à entraîner le point E est représentée par c f ou par ma ou par <1 ; pour trouver cette force , que nous appellerons F , en fonction de P, on établira la proportion
euh
2 2 n fi
dire en prenant le centimètre pour unité, «t par T la force et la tension nécessaire pour le rompre, exprimée en kilogrammes, on aura à peu près :
▼aleur qui peut varier d’un cinquième en plus ou en moins (*).
(*) Elle peut varier de plut d’un lier» en moins. Duhamel à fait rompre des cordages neufs de 0.027 (a pouces) de diamètre avec un poids de 3ooo livres. 11 est vrai «le dire qu’il ne s’en rompit qu’un sur six cents.
Il est important de faire remarquer qu’il serait dangereux de construire un pont de cordages autrement qu’avec des cordages neufs, faits de bon chanvre et éprouvés. Rondelet rapporte que deux cordages neufs de a pouces de diamètre, faits pour être employés au Panthéon, et qui auraient pu porter 3p.oco en raison «le lepr grosseur, rompirent, l’un sovs u*i poids de G,ooo, et l’atitra dè 4,5oo. .
Note de M. le capitaine Labalic.
Il reste h déterminer la distance horizontale ER du point d’amarrage E à la verticale MR passant par le point M tle suspension de la cinquenelle. Représentons par K la distance NR, dont le point d’amarrage E est abaissé audessus du point N. Les triangles semblables Mç/’et MER donnent la proportion semblable
M/:c/::MR:ER
OU • nh I dt: H-f-K : ER=±—
On a supposé, dans ce qui précède, que le pont était suspendu à une seule cinquenelle ; mais il est facile d'en déduire les résultats pour le cas où il y a deux doubles cinquenelles qui supportent le poids P du pont.
La pression verticale sur chacun des quatre montants
ïf
et sur chaque axe de poulies, est alors égale — . Cette va-
leur tle la pression peut servir à régler l’équarrissage des montants et le diamètre des axes des poulies.
Pour déterminer ce diamètre on pourra faire usage de la formule suivante, déduite de celles de M. Navier. La résistance d’une pièce cylindrique de fer forgé, dont la portée l et le rayon r de la section transversale sont exprimées en mètres, est en kilogrammes
Elle serait double de cette quantité si la charge était uniformément répartie sur toute la longueur du cylindre.
La force verticale qui tend à soulever chacune des
quatre plates-formes est exprimée par—. Il faut donc que le poids de terre, dont chaque plate-forme est recouverte,
soit au moins égal à — . Connaissant la pesanteur spéci-
fique de la terre ou des autres matières dont on charge les plates-formes, on calculera facilement de combien de mètres cubes il faut que chacune d’elles soit recouverte.
Quant à la force horizontale qui tend à entraîner chacune des quatre ' plates-formes , elle est exprimée par P d h nk‘
Plus les cinquenelles seront tendues, et moins elles auront de force pour supporter le pont et tous les fardeaux qui passeront sur le tablier ; il paraît donc avantageux que la hauteur H soit grande par rapport à la distance L, qui existe entre les deux points de suspension. Mais, d’un autre côté, plus on tendra les cinquenelles, en diminuant la flèche de leur courbure, et plus la construction sera ferme et rigide ; par conséquent le pont sera moins sujet à prendre un balancement latéral lors du passage des troupes. Le rapport entre H et L n’est donc pas déterminé. M. Navrer le fixe entre t« et jz pour les ponts en chaîne de fer ; M. Séguin, dans les limites de 7‘- à ~ dans les cas ordinaires.
Les formules précédemment données serviront à calculer les longueurs des ordonnées et des côtés du polygone funiculaire ; mais il faudra diminuer ces longueurs en raison de l’allongement dont les cordages sont susceptibles. D’après les expériences de Duhamel, des cordages neufs se sont alongés de j à 7 dé leurlongueur avant de se rompre.
(Tome I, 2* Liv.) ; 22
L’allongement est moins considérable pour les cordages qui ont déjà servi , il est d’autant moindre qu’ils ont été plus longtemps et plus fortement tendus.
La distance entre les traversesdu tablier dépend de leur équarrissage. Cette distance n’est pas positivement déterminée; plus elle est grande, moins il faut d’ordonnées, mais il les faut plus fortes. A mesure que l’on augmente l’écartement des traverses, on diminue le nombre des côtés du polygone funiculaire, ce qui rend la tension des cinquenelles un peu plus considérable, ainsi qu’on peut le voir par la formule qui exprime cette tension.
Lorsque les circonstances le permettent , on.enterre les plates-formes d’amarrage à la profondeur nécessaire pour que la terre qui les recouvre soit de niveau avec le sol. Si l’on était obligé d’établir les plates-formes sur le sol sans enterrer, on prendrait des précautions pour s’opposer à l’action de la force horizontale qui tend à les entraîner. Dans bien des cas particuliers on trouvera des points d’amarrage qui dispenseront d’avoir recours aux platesformes, tels qu’unmur épais, une terrasse, une maison, etc.; mais avantde s’en servir il faut s’assurer qu’ils sontcapablcs de résister aux efforts qu’ils devront éprouver.
Pourétablifle pont de cordages de 30 mètres environ de longueur, dont on a donné la description , ou place la sole et les semelles de la potence de la rive Sur laquelle on prépare le tablier, et que l’on appelle la première rive ; on fixe un corps mort devant la sole ; on creuse les deux fosses dans lesquelles on établit les plates-formes d’amarrage que l’on charge ensuite de terre. Oa exécute en même temps un travail semblable sur la deuxième rive, el l’on achève de monter la potence de cette rive. On forme les deux faisceaux , on les piuce en travers de la
rivière, on les fixe aux plates-formes, et on les tend avec des palans.
Pendant ces diverses opérations, on prépare le tablier dans un emplacement commode , choisi sur la première rive, ce qui consiste à fixer les ordonnées aux traverses et aux cinquenelles , à placer et àfiréler les poutrelles du tablier sur les traverses. On transporte la carcasse du tablier ainsi formé sur les faisceaux , et on.la met en place ; cette opération est la plus difficile et la plus pénible de toute la manœuvre. On achève ensuite de monter la potence de la première rive , on met les cinquenelles sur les poulies des potences ; on place les croisières et on les fixe aux plates-formes ; on tend les cinquenelles sur les poulies au moyen de palans attachés aux plates-formes, et l’on donne au tablier du pont une courbure d’environ 1 mètre de flèche. On brèle les poutrelles sur les corps morts , et l’on achève le tablier ; on tend les cinquenelles pour donner de nouveau au tablier une courbure ayant un mètre de flèche, et l’on amarre les cinquenelles aux plates-formes. Enfin , on tend à la fois les deux croisières au moyen de palans.
Récapitulation des formules générales nécessaires à la construction d'un pont de cordages.
Soient 2 n + 1 le nombre impair de côtés du polygone funiculaire.
H la dernière ordonnée, correspondant aüx axes des potences : H ne doit pas être moindre que de la distance L entre les extrémités du polygone funiculaire.
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Y l’ordonnée la plus voisine de la potence.
S le côté du polygone funiculaire compris entre les ordonnées Y et H.
d la distance entre les ordonnées.
K- la différence de niveau entre la sole de la potence et les traverses de couronnes de plates-formes.
Q la distance verticale du dessous des traverses de plates-formes au-dessus de la terre qui couvre les plates-formes.
P le poids total supporté par les cinquenelles.
T la tension de chacun des quatre brins des cinquenelles près des potences.
Les longueurs des ordonnées, à partir du milieu du pont sont ;
Les côtés du polygones sont :
d, Vd'+h\ V rf-}-(2/i)\ \/d'-\-(3h)%, VV+(U), W+fl’A* Ces longueurs sont proportionnelles aux tensions. Rapport entre P et T
T P Vd’+n'h' p_ 8 T /t A
Vd' + n'h'
'ÛJ*
Digltizejj by
SLR LE PASSAGE DES RtVIERES.
Force horizontale qui entraine chaque plate-forme
Tîh ' \'
Distance horizontale entre la sole de la potence et les traverses de couronnes de plates-formes de milieu à milieu
Application des formules précédentes à un pont de cordages de 28m.90 de longueur.
Données ; L = 28”. 90 ; H = 4-m.00 ; n = 8 ; d = lm.70 ; la hauteur de la terre au-dessus des plates-formes étant de 0m.66,ona Q = 0m.9o5; le dessous de la sole étant supposé de niveau avec le dessus de la terre qui couvre les plates-formes , on a K = 1”.075.
Résultats; A = Om.lll.
Ordonnées : 0 — Om.ill — 0.333 — 0.066 — 1.111 —
nii/. J 1 HA A HA V A *4 à L 4 ITOÛ
rf(H + K) ~ H— Y '
Longueur intérieure des couronnes.
de cinquenelles = -y- - ^ -f- O”. 30.
des autres
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11,664 kilogrammes qui représente la force absolue d’une
cinquenelle , on aura:
Poids P nécessaire pour rompre à la fois les quatre cmquenelles du pont . 43. 200 K''-
Pression — sur chacun des quatre montants . 21.600
Force verticale — qui soulève chaque plate-
forme . . 10.800
Force horizontale — , — qui entraîne chaque
plate-forme 20.660
Si de 43.200 kil. on retranche le poids du tablier, 5.300 kil., il reste pour la force du pont. 37.900 Distance horizontale entre la sole et les traver-
ses accouplées de plates-forme de milieu à milieu. 9m.70 Longueur intérieure ide cinquenelles. .... 2ra.36
des couronnes. (des autres ...... 2m.06
Intervalle entre les plate$-formes de milieu à
milieu. 2"*. 18
Distances du devant des fosses à la jonction des deux traverses de couronnes. ....... 2",00
- Longueur des fosses . 4m.50
Largeur d’idem 2”. 10
Volume de la terre qui couvre chaque plateforme, 5™ ”■‘*•27 poids de celte terre 10000 lil-
Objets composant un pont d« cordages de 28m .90.
2 potences , — 4 plates-formes, — 1 ehâssis , — 50 pou- 1 trelles, dont 2 de culée ( non compris 30 poutrelles om-
ployées aux potences, plates-formes et châssis), — ■ 89 madriers pour le tablier ( non compris 30 employés aux potences et plates-formes) , — 2 corps morts, . — 2 cinquenelles , — 8 cordages d’âncre , — 4 lignes pour hommes,
— 12 palans équipés , — 72 amarres, — • 266 commandes de poutrelles , — • 30 commandes de guindages, — 142 commandes de billots , — 30 billots , — 12 piquets.
Objets servtnt à la construction du pont. ■ •
2 lignes pour hommes , — 2 lignes pour chevaux , — 4 briers , — 4 piquets , — 4 jalons et 24 petits piquets pour le tracé , — 6 masses en bois , — 6 marteaux , — 4 règles de 2 mètres , graduées, — 2 niveaux de maçop,
— 2 clefs d’écrous, — pierre rouge , — pelles, — pioches,
— 12 dames , — 1 nacelle équipée.
Objets servant au repliement du pont.
4 commandes de guindages , — 4 masses , — 4 leviers,
— 6 marteaux , . — 2 clefs d’écrous, — pelles, — pioches,
— 1 nacelle équipée.
L’officier chargé d’établir ce pont emploiera 3 officiers, 12 sous-officiers ou caporaux, et 101 hommes; il les partagera en trois détachements.
Premier détachement , ou détachement de la première culée ; 1 officier, 4 sous-officiers et 36 hommes.
Fonctions. Établir Ja base de la potence ; placer le corps mort; creuser les fosses et y établir les plates-formes avec
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leurs couronnes ; remplir les fosses ; faire deux faisceaux ; équiper les palans de faisceaux et de croisières; passer sur la seconde rive les lignes attachées aux bouts des faisceaux; attacher les palans de faisceaux à leurs couronnes et aux faisceaux ; tendre l,es faisceaux ; fixer leurs bouts aux couronnes de faisceaux-, aider à transporter la carcasse du tablier ; monter la potence ; attacher les palans de cinquenelles à leurs couronnes et aux cinquenelles ; placer les cinquenelles sur les poulies de la potence ; placer les croisières ; attacher les palans de croisières à leurs couronnes et aux croisières ; tendre les cinquenelles et les fixer à leurs courqnnes ; tendre les croisières et les fixer à leurs couronnes ; raccorder le terrain avec le tablier, du pont.
- Deuxième détachement , ou détachement de la Seconde culée : 1 officier, 4 sous- officiers, 32 hommes.
Fonctions, Placer la potence et le corps mort ; creuser les fosses et y établir les plates-formes avec leurs couronnes; remplir les fosses; équiper les palans de cinquenelles ; recevoir les lignes attachées aux faisceaux et fixer les faisceaux à leurs couronnes ; recevoir les lignes attachées aux cinquenelles ; tirer sur ces lignes pour faire avancer la carcasse du tablier; attacher les palans de cinquenelles à leurs couronnes et aux cinquenelles ; placer les cinquenelles sur les poulies de la potence; recevoir les croisières et les fixer à leurs couronnes; tendre les cinquenelles et les fixer à leurs couronnes ; raccorder le terrain avec le tablier du pont. * * '
Tt'oisième détachement , ou détachement du tablier: 1 officier, 4 sous-officiers et 36 hommes.
Fonctions. Former la carcasse du tablier en fixant les ordonnées aux traverses et aux cinquenelles, et en plaçant etbrélant les poutrelles sur les traverses; attacher les lignes
aux cinquenelles ; transporter la carcasse du tablier et la faire avancer sur les faisceaux ; brëler ensuite les poutrelles du tablier sur les corps morts; couvrir, guinder et égaliser les madriers.
Pour replier le pont de cordages, l’officier chargé de cette manœuvre emploiera 3 officiers, 12 sous-officiers ou caporaux , et 100 hommes ; il les partagera en trois détachements.
Premier détachement , ou détachement du tablier : 1 officier, 4 sous-officiers et 36 hommes.
Fonctions. Débréler les guindages et les emporter; découvrir et emporter les madriers ; débréler les poutrelles et les emporter ; ramener les cinquenelles et les traverses du tablier et les emporter ; détacher les ordonnées et démonter les châssis.
Deuxième détachement , ou détachement de la première culée : 1 officier, 4 sous-officiers et 32 hommes.
Fonctions. Détacher les croisières et les bouts de cinquenelles de leurs couronnes; découvrir les plates-formes; filer les garants de palan ; sortir les cinquenelles des enfourchements de la potence ; détacher les palans et les déséquiper ; démonter la potence ; détacher les faisceaux de leurs couronnes ; enlever les plates-formes et les couronnes ; défaire les couronnes ; lever la sole de la potence et le corps mort ; arracher les piquets ; remplir les fosses.
Troisième détachement , ou détachement de la seconde culée : 1 officier, 4 sous-officiers et 36 hommes.
Fonctions. Ramener les croisières sur la seconde rive et les détacher de leurs couronnes ; détacher les palans de croisières et les déséquiper ; détacher les bouts de cinquenelles de leurs couronnes; découvrir les plates-formes; filer les garants des palans de cinquenelles ; sortir les cinque-
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nelles des enfourcbements de la potence; détacher les palans de cinquenelles et les déséquiper ; démonter la potence ; aider à ramener les cinquenelles et les traverses du tablier ; ramener les faisceaux sur la seconde rive et les détacher de leurs couronnes ; détacher les palans de faisceaux et les déséquiper ; défaire les faiscéaux; enlever les platesformes et leurs couronnes; défaire les couronnes ; lever la sole de la potence et le corps mort ; arracher les piquets ; remplir les fosses.
.Résumant ce que nous venons de dire sur les ponts de cordages, nous voyons qu’ily a deux modes de construction.
Dans l’un le tablier repose immédiatement sur les cordages , auxquels il faut donner une tension considérable pour éviter que le pont ne s’abaisse beaucoup en* son milieu lorsqu’il est chargé. Or, plus cette tension est grande, moins les cordages ont de force pour supporter les fardeaux qui passent sur le pont. Néanmoins, si l’on trouve de bons points d’amarrage, op pourra construire des ponts de cette manière , en ayant soin d’employer un assez grand nombre de bons cordages de soutien.
Dans l’autre mode de construction , le pont est suspendu à des câbles auxquels on donne d’autant moins de tension, que l’on élève davantage les montants qui les supportent. Ce système de, construction offre beaucoup plus de solidité que le premier.
. Au lieu de cordages on peut employer des chaînes de fer ou des câbles de fil de fer, dont l’allongement' est peu considérable. On ne doit-pas exposer le fer forgé à un ellort de plus de 13 à 14 kilogrammes par millimètres carrés de la
. section transversale. La force du mauvais fil de fer du commerce'peut être évaluée à 50 kilogrammes par millimètres carrés.
Si l’on attache les chaînes ou câbles en fils de fer à la partie supérieure des montants , il ne faut pas arc-bouter les montants ni en avant ni en arrière, les arcs-boutants finiraient par se rompre ou se fendre par suite de l’allongement et du raccourcissement des chaînes de retenue qui maintiennent les montants.
. *Sjm- *'•' -•'& ■
Page 156. Les paragraphes suivants completteront ce qtie l’on a déjà dit sur la théorie de l’ancrage.
Le centre de gravité de l’ancre étant plus près de la croisée que du petit bout delà verge, l’ancre étant jetée doit tomber sur la croisée et celle-ci se coucher sur le fond de la rivière, tandis que la verge et le jas se placent dans un plan vertical ou. perpendiculaire à ce fond ; c’est ce qui arrive en effet. Mais en tendant le cordage d’ancre amarré à l’organeau , l’ancre doit , sauf les exceptions ciaprès, se retourner, c’est-à-dire le jas s’abattre et se coucher sur le fond de la rivière et la croisée se redresser et se placer dans un plan perpéndiculaire à ce fond , de manière à ce que l’une des paLtes puisse pénétrer dans le terrain.
Supposons d’abord que le cordage d’ancre, après qu’on en a développé une certaine quantité, ne se trouve pas dans le même plan que celui passant par le jas et la verge et qu’il forme par conséquent un angle avec ce plan. La force que produira la tension de ce cordage se décomposera en deux autres : l’une perpendiculaire au plan passant par le jas et la verge, et l’autre agissant dans ce plan même; l’effet de la première est évidemment de renverser le jas ; celui de la seconde qui tend d’une part à faire enfoncer
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lejas en terre et de l’autre à le redresser verticalement et par conséquent à soulever la croisée , contribue aussi au renversement de l’ancre.
Si le cordage agit dans le plan même de la verge et du jas , la force que produit sa tension ne saurait par ellemême faire renverser le jas , son effet étant seulement d’enfoncer lejas en terre et de le redresser verticalement; mais le jas se redressant, la croisée doit être nécessairement soulevée, l’ancre ne peut rester dans cette position ou du moins la plus petite force accidentelle doit la faire tourner sur l’extrémité du jas qui pose à terre et la ramener au premier cas que nous avons considéré.
C’est dans ce second cas que la tension du cordage d’ancre a besoin d’être la plus grande pour faire retourner l’ancre. Il suffit, pour que cet effet soit produit, que, suivant la théorie du levier, le produit de la force résultant de cette tension sur l’organeau par la perpendiculaire abaissée du point ou le jas pose à terre , soit égal au produit de la perpendiculaire abaissée de ce même point sur la verticale passant par le centre de gravité de l’ancre par le poids de l’ancre ; et par conséquent que la traction du cordage soit seulement un peu plus grande que ce poids.
Cependant l’ancre ne se renverserait pas :
l°Si le fond de la rivière était tellement dur et uni que l’extrémité du jas qui pose à terre pût glisser ; mais cette circonstance a rarement lieu , et dans ce cas il importe peu que l’ancre se renverse , puisque la patte de l’ancre ne saurait pénétrer dans un terrain aussi dur que celui supposé , et que l’ancre n’offrira d’autre résistance que celle provenant de son poids.
2° Si l’on est tellement près de l’ancre (en raison de la profondeur de la rivière) que le cordage agisse perpendi-
■ jp
culairement au jas ou dans une position approchante , de telle sorte que la force qui tend à faire enfoncer l’extrémité du jas en terre soit nulle ou insuffisante pour faire naître dans le sol une résistance capable de s’opposer à la force qui tend à faire avancer l’ancre.
Page 159 , ligne 6 , au lieu de : Une courbe qui représentera le profil exact du lit de la rivière, lisez : qui dépendra du profil du lit de la rivière.
Même page , ligne 11 , lisez la fin du paragraphe comme il suit : Le courant en battant le cordage augmentera sa tension et par conséquent sa traction sur l'ancre et sur l’avant du bateau.
Page 164, ligne 12, ajoutez : Cependant, si le courant n’était pas parallèle à lui-même dans toute la largeur de la rivière et que quelques bateaux dussent être placés obliquement sous le pont, les poutrelles dépasseraient inégalement les plats-bords et ne seraient plus au-dessus des crochets ; alors ce n’est plus aux crochets mais aux tringles qu’il faudrait fixer les commandes de poutrelles. C’est parce que l’on a prévu ce cas que l’on a mis des tringles intérieurement le long des bordages du corps du bateau.
Même page , ligne 17, ajoutez 11 est plus facile d’égaliser les madriers .avant que les poutrelles de guindage soient fixées que d’agir comme le prescrit la théorie.
Page 171 , ligne 11, ajoutez : On rentre l’ancre dans la nacelle par le côté de tribord si l’on replie le pont sur la rive droite , et par le côté de bâbord si l’on replie le pont sur la rive gauche ; le pilote fait tourner sa nacelle du côté opposé à celui par lequel on rentre l’ancre.
Page 172, ligne 9, ajoutez : Lorsque les pontonniers jettent des ponts sur le grand Rhin, ils préfèrent, pour prévenir les accidents, augmenter le nombre des nacelles
destinées à lever les ancres d’amont et opérer comme il suit : dès que la première nacelle a levé son ancre, elle vire de bord du côté opposé au pont, se laisse descendre en aval du pont , vient aborder à la rive sur laquelle on replie le pont , se remonte à la ligne et va prendre rang derrière un bateau , après les nacelles qui n’ont pas encore levé d’ancres, et ainsi de suite.
Page 180, ligne 7, ajoutez : Mais si la dernière portière était plus éloignée de la rive que d’une longueur de poutrelle, il faudrait mettre entre la portière et la rive deux corps de supports au lieu d’un.
Page 182 , ligne 26 et 27 , au lieu de : Mettre une portière à l’endroit du thalweg, lisez : mettre une portière à l’endroit le plus favorable. pour la navigation ascendante.
CHAPITRE XI
Entretien et conservation dei ponts militaires. Etablissement des estacàdes et , des postes d'observation. * . * •
■ ♦ ... .ni
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Les ponts militaires établis, il reste souvent encore de grandes difficultés à surmonter pour assurer leur conservation , surtout si on les a tendus Sur, une rivière largeet«ipide, etàla proximi té.d’un ennemi en treprenant ; ’ plus la communication sera importante à conserver, plus il faudra redoublée de soins et de vigilance, et prendre de précautions pour que le passage np suit jamais longtemps interrompu.
Les causes de destruction sont nombreuses ; il faut prévoir et prévenir les accidents qui surviennent lors du passage des troupes et des voitures , ou qui proviennent d’un encombrement inattendu sur les ponts , causé par un moment de désordre.
On a constamment à lutter contre les éléments ; il faut résister au courant qui tend sans cesse à entraîner les ponts; parer aux efièts des crues , des débordements et des basses eaax - faire face aux ouragans , aux tempêtes , aux coups de vent, d’amont et d’aval ; empêcher que les corps flottants amenés par les, eaux ne rompent les ponts et s’opposera l’action- destructive des glaces et des débâcles.
(Tome I, 3* Liv.) 23
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Enfin, on doit chercher à déjouer les tentatives que l’ennemi ne manquera jamais de faire-, dans le but de détruire les ponts et d’intercepter le passage, toutes les fois qu’il occupera en amont des positions offensives.
Supposons d’abord les ponts à J’qbri des insultes deJ’ennemi. •
Aussitôt qu’un pont militaire est construit , on charge un détachement, dont la force et la composition varieront selon les circonstances , de veiller h son entretien et à sa conservation.
Le premier soin du chef de ce détachement sera de placer une garde à l’entrée du pônl ; il prescrira au chef de ee poste i \ r.
1° Depôsef des Sentinelles à l'entrée-et H la sortie du pontet d’autres intermédiaires quand le pdnt a ime grande longueur; de placeé une sentinelle à 300 ou WW) mètres en atnont èt une autre à 100 mètres en aval,1 si la navigation n‘e*t point înterrompbe. ] > -
2° D’avoir des nacelles équipées et amarrées aui rives On amont et en aval du poht pour Se porter promptement partout ou besoin sera.
3* De faire sortir sa gardé en tenue de travail , quand un fort détachement de troupes ou un convoi de vrtitureS ou de bestiaux se présentera pour franchir le pont , afin de se porter rapidement avec ses hommes partout où il Sera nécessaire de réparer quelques avaries occasionnées par le passage ; de presser alors la marche des troupes et des voitures qui se trouveront sur le pont et d’empêcher à l'instant même que de nouvelles troupes ne s’y engagent ; il ne permettra le passage que quand le pônt sera, entièrement rétabli et réparé ; il fera de même interrompre
le passage s’il arrive «pie le ppnt prenne un balancement dangereux et il délaissera continuer la marche des troupes qu 'après que le pont aura repris toute sa stabilité. -
^D'envoyer, aussitôt qu’jl est prévenu par les sentinelles, des nacelles pour arrêter les corps flottants amenés par le courant, et de prendre les mesures les plus actives pour dégager le pont des corps .flottants qui viendraientje heurter. ’
5° De retendre tous les cordages et brélages qui se sont détendus, de lâcher les cordages d'ancres à mesure que les eaux s’élèvent, et de les retendre quand elles s’abaissent , et de débarrasser ces cordages et les traversières des branchages, herbes et autres objets qui s’y arrêtent.
6° De remplacer les corps de support , poutrelles y madriers , etc., hors de service, èt de substituer, lorsqu’il sera nécessaire, des chevalets aux bateaux, et réciproquement.
7 » De n’ouvrir la portière pour le passage des bateaux et radeaux du commerce qu’aux heures prescrites par le chef du détachement et en faisant prendre les mesures voulues pour éviter les accidents.
8° D’entretenir toutes les parties du pont dans un état’ constant de propreté, de faire vider et nettoyer les bateaux, et de boucher avec des étoupes ou de la mousse les voies d’faux.
9° De faire pendant l’hiver casser les glaces qui se forment, autour des corps de support et de faciliter le passage des glaçons sous le pont.
10° De faire des rondes fréquentes de jour et de nuit ,
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surtôüt pendant et après dé forts orages ou ouragans, pouf prévenir et réparer les accidents' , ét pour Stre certain que les sentinelles observent et font -observer leur ctmsigne.
- 11° Enfin , faire prévenir sur-le-charitp le chef du détachement de tout événement extraordinaire, et dès qucle pont conrra le.taoindre danger.
Les sentinelles placées à l’entrée et a la sortie du pont ont pour consigne :
l‘ Crier hors la garde , quand un fort détachement de troupes ou un convoi de voitures ou de bestiaux se présentera à l'entrée dupont. . , .
2. Avertir le commandant des troupes d’infanterie de faire rompre le pas aux hommes et de passer le pont sans bruit de caisse ni de musique.
3. Faire mettre pied à terrç aux cavaliers ainsi qu'aux conducteurs de tout attelage , excepté aux conducteurs des chevaux de derrière, les prévenir qu’il est défendu de faire tçotter les chevaux sur le pont, et que les voitures doivent se maintenir dans le milieu du tablier.
4. Arrêter les voitures trop chargées, et prévenir le chef du poste de venir vérifier leur chargement.
5. Empêcher, à moins d’ordre contraire, que les voitures ne se croisent sur le pont ou ne s y arrêtent sans necesaite absolue, et ne pas laisser ‘filer en même temps sur le le pont une colonne de voitures et une colonne de troupes.
" g; ]Vc jamais laissér passer plus de 5 à 6 bœufs à la fois.
Faire éteindre les feux
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8. ^ Interdire Je passage aux g-en* du .pays qui n’en auraient pas l’autorisation ou qui refusera ien t de solder les droits de péage (1).
9. Prévenir le chef du poste dès qu’on aperçoit un corps Agitant amené par les eaux-, et. aussitôt que le pop t est menacé de- quelque. danger*. Le dç voir des sentinelles dans ce cas est de faire évacuer le pont et d’interdire * tout passage, .
Les sentinelles placées en amont et en aval du. pont auront pour consigne, de faire aborder à temps, et de faire amarrer . solidemcjn J à la rive les bateaux et radeaux du commerce et. de les arrèlçr jusqu’aux heures fixées pour l’ouvertjjnre de la portière* Les sentinelles d’amont donneront l’alerte lorsqu’elles découvriront des corps flottants entraînés par le courant* ... . . .... . ;
La garde d’un pont devant toujours être prêle àtravaibler, les. sentinelles placées à l’entrée du pont seront seules en tenue de service. ...... ,
•u t * v-*. , l •• -i 1 * «il». i «J •
Le commandant du détachement, après avoir établi la garde-du pont , fera ranger par les.hommes disponibles le matériel dont on ne s’esL p;is servi ; on le placera dans L’prdre le plus convenable pour assurer sa conservation, et de manière à l’avoir promptement à sa disposition à J’inr stantde l’utiliser.
•'!. •<-*•. ,j \ i . - .;-Ji • 1 I -1 ;
« ». tn* I. . • • ; I 1 ’•»; • r»? , i
_ (1) Ou établit presque toujours un droit de péage pour les gensdu pays qui veulent franchir les ponts militaires; le produit des recettes est Versé dan» les caisses de l’artillerie ; sur ces fonds, le général accorde de* gratifications aux pontonniers. Cette indemnité leur est due, elle sert à bonifier l'ordinaire , et la masse individuelle d'hommes qui fatiguent jour et nuit , et qui usent beaucoup d'effets de linge et chaus- - sure- 1 O < • . i . : r. r
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Sila rivière est très-large et que l’on n’ait pas de surprise à craindre de la part de l'ennemi, K>n formera des dépôts de matériaux sur les deux rives.
Les bateaux et radeaux seroiit solidement amarrés le long des rives, eh aval du pont et autant que possible dans une gare, ou rentrant à l’abri des corps flottants entrât né par le courant. '
Les voitures des équipages de pont seront parquées non loin du pônt, dans un emplacement hors d’atteinte du canon de l'ennemi. • ‘
Les chevalets ordinaires et à chapeau mobile seront rangé? sur les rives et près du pont ; les poutrelles et madriers empilés près des culéësde manière que l?air puisse circuler dans l’intérieur des piles ; les grands cordages seront roulés avec soin et par espècé, et les menus cordages liés par paquets. -,
On emmagasinera les cordages et tous les menus objets dans un hangar à proximité du pont , à son défaut, on élèvera avec des chevalets, quelques poutrelles et madriers un appentis pour les mettre à couvert. - • •
On organisera aussi des ateliers pour les ouvriers en bois et'en fer, pour les cordiers et l’on placera des sentinelle? pour veiller sur tout ce matériel.
Il est indispensable, lorsqu’un pont doit rester quelque temps tendu, d’avoir une réserve en matériaux assez considérable pour parer à tous les accidents et assurer, quoi qu’d arrive, lë maintieh de la communication. Si lexhef du dé-
tacberaent prévoit que la réserve dont il dispose «st insuffisante , il fera par lui-même ou fera faire des reconnaissances le long des riyes ; il rendra compte des ressources qu’offre le pays ; et suivant les ordres qu’il recevra, ilachè-
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tera bit fera mettre' en réquisition tous les objets Joui il croira avoir bespin pour l’entretisn et la conservation du pont. "v -
Le chef dn détachement ne souffrira jamais, 4 moins de péeessitê absolue, que dés bateaux ou radeaux, des moulins surbateaux ou radeaux , restent amarrés à peu de distance au-dessus du péril; ces corps flottants peuvent se. détacher eU être détachés par la malveillance et causer* des dégâts au pont ; il fera aussi mettre à lçau,' et descendre en aval du pont, les bateaux échoués. es amont , une crue pourrait le» soulever, et les entraîner sur le pont; ce motif exige aussi que l’on fasse éloigner des rives les dépôts de bois dont on ne se serait pas emparé.
Le chef du détachement surveillera de jour comme de nuit les différents postes qu’il a placés ; il tiendra la main à ce que les consignes et les travaux ordonnés soient exactement exécutés ; il examinera fréquemment et dans le plus grand détail toutes le3 parties du pont, et il fera rectifier tout ce qui lui paraîtra défectueux. Si le fond de la rivière est peu consistant, il fera soulever de temps à autre les ancres qui, sans cette précaution, finiraient par s'enterrer, au point qu’ôn ne pourrait plus les retirer. 11 sc portera avec un détachement partout oit il y aura un travail urgent . à faire; il cherchera, par tous les moyens qui sont à sa disposition, 4 donner au ponlle plus haut degré de stabilité ?t de solidité, et 4 diminuer les travaux journaliers qu’exige son entretien.' Si par suite des travaux à exécuter la communication doit être interrompue, il combinera cette opération de manière à la terminer dans lé moins de temps possible, et à lu faire de nuit ou au moment de la journée où l’on présume qu’il passera le moins de monde sur le pont.
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ouvrir la- portière ni pendant la nuit, ni par an fort brouillard , ni par un gréé temps. Le. pilote le plus expérimenté pourrait manquer la coupure, tomber sur le pont avec son bateau et 'causer de graves accidents. f .■ , ,
“' Lorsque la. portière est ouverterlq6 bateaux et radeaux arrêtés en amont passeront les premiers, successivement et à quelque distance les nns des autres. .-Le chef du poste., avant de permettre à un bateau de pousser au large, s’informera s’il a un pilote. capable de le diriger,, dans le cas contraire il le fêta gbuyerner par un pontonnier, bon batelier, et- qui connaisse la rivière. 11 sera toujours prudent, en pays ennemi, de faire monter un pontonnier à bord de chaque bateau, il surveillera le pilote et il l’empêchera que par malveillance il ne heurte le pont en passant. ;
On redoublera dé précautions sur les courants rapides, on ne laissera descendre, un bateau que lorsque celui qui le précède aura dépassé- le pont-. L’on exigera ,que. les grands bateaux ou radeaux mouillent une oii plusieurs ancres à quelque distance en amont du pont et qu’ils passent dans la coupure en se laissant descentlre.avee précaution sur les cordages d’ancres. Si la coupure est peu. éloignée d’une des rives , les bateaux et radeaux pourront se laisser descendre sur des lignes de halage tenues en retraite de dessus terres -r
On ferait mieux pour plus de sécurité, lorsque les bateaux sont obligés de se laisser descendre sur des cordages d’ancres , dembuîilerè t’avance avec de bons cordages de fortes ancres ou des cofps perdus sur la résistance desquels *on puisse compter , que de se fier sur les ancres que lès bateaux mouilleront , et qui pourront , ouêtré mal jetées, Ou chasser après avoir été mouillées; . .
Les Jjateaux et radeaux arrêtés en aval du pont remon-
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teront a près1 le passage des bateaux venus d'amont , on les Iialera dé dessus la riye. au moyen d’un ou de plusieurs forts contages dont on aura reconnu la bonté r. mais si la coupure du pont est éloignée de la. rive-, et que la .rivière soitlar^e, rapide èt profonde, et que Ion ne puisse remonter à la gaffe, on fera mouiller des ancres en aroOB t, et Vup se remontera erv agissant, sur les cordages d ancres.
La première ancre serit mouillée en amont du peint dans la direction delà coupure, la seconde en amont de- la {<romïère, ét vers la ru e où se trouve le chemin de bahigç, afin que le bateau, qui a passé la coupure et qui ;i reçu le second corddge puisse faire pont volant , se rapprocher de la rive , et recevoir la ligne de balage , euJ'wvvoyer à terre. Ou mouillerait utfe troisième, u fie quatrième ancre plus en amont encore et plus rapprochée de la rive sida largeur de la rivière l’exigeait. Les cordages d ancres sont portée au bàteaa par une nacelle mutilée par de bons bateliers. ■ ■ '
Il faudra ordonner, par mesure de précaution, que fout bateau ou radeau qui passe au travers de la coupure d’up pont* soit muni d’une ancre prête à; être mofiillée.
Remplacement d tm-eorp» de support placé sous ua pORi
Un pont ne peut rester longtemps tendu sans qu’il devienne nécessaire de, remplacer quslques-ufll des corps de support qui ont servi à sa construction » soit parce que ces corps de support ont besoin d’être réparés, soit parce qu’ils ont été mis hors de service ; l’on, sait aussi que, lors des basses eaux , ou est forcé de substituer des chevalets
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aux bateaux , et de foire le contraire quand la rivière vient Ji croître, ; U;1 ' • » » . • : i
En général , pour remplacer un corps de support par un autres il fout le déponter, l’Ater et poàter l’autre, mis à sa place,. par les règles ordinaires du pontage. -Cependant, le remplacement peut quelquefois s’effectuer sans replier entièrement le tablier, -et par conséquent sans interrompre tout à fait la-commuhicatibn. » *
R emplacement d un bateau par des chevalets à chapeau mobile oit par des chevalets ordinaires , et vio? versâ. Pour exécuter cette manoeuvre , . on ôte les guindages que se croisent sur le bateau à remplacer, on découvre à l’endroit où les poutrelles sont breléesou clamâudées, on retire les commandes ou les clameaux, et l’on replace les madriers.- I>’on- attache ensuite des palans aux poupées du bateau fi enlever, on- prend pour, seconds points d’attache des palans, des piquets plantés sur la rive ou les poupées du second bateau après celui à remplacer, on démarre les traversières, et l’on agit aux palans pour foire glisser le bateau d’environ i", 50 sous les poutrelles ; au défout de palans on ferait glisser le bateau en faisant tirer par des hommes sur des cordages attachés aux poupées.- On peut encore se -servir pour cette opération de deux crics; des hommes entrent dans le bateauavec les Crics, placent un madrier sous les poutrelles çt Soulèvent le tablier au moyen des cries , en appliquant leurs cornes contre le madrier, l’un des crics correspondra sous la poutrelle d'amont , l’autre sous la poutrelle d’aval ; on inclinera les crics de manière que lears pieds soient près du bordage opposé à celui vers lequelle bateau devra glisser-, lorsque le tablier est soulevé paries crics, il suffit de quelques hommes aux traversières pour faire avancer le bateau. Rien déplus facile alors que de
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placer un chevalet ù chapeau mobile son s les pQutreilesdes deux travées à l’endroit où elles se croisent; d’élever le chapeau , et. par conséquent , le tablier jusqifà ce qu’on puisse facilement retirer le bateau de dessous le pont; le bateau ôté, on abaissera le chapeau du chevalet pour mettre le tablier de niveau. _
Si la portée des poutrelles, qui résultera .du Emplacement du bateau par un chevalet, est trop grande relativement aux fardeaux que le pont doit supporter, on remplacera le bateau par deux chevalets à chapeau mobile, dont les chapeaux occuperont la place des plats-bords dm bateau-, . ■ .>.» • - . . - . • • * . ■ . i •••
Lorsque le bateau doit être remplacé par un chevalet ordinaire, on subs tituera * d’abord au bateau un chevalet. à chapeau mobile, dont on élèyera assez le cbppe.au pour pouvoir placer le chevalet ordinaire sous le pont, puis l’on fait porter le tabber par ce chevalet, etd’on retire le chevalet à chapeau mobile. Si l’on était obligé de remplacer le bateau par. deux chevalets ordinaires, leurs chapeaux occuperaient la pl ace des plats— bords du bateau. . .* , i ; Pour remettre un bateau à la place d’un chevalet à, chapeau mobile, on charge le bateaud’hommes, d’eau ou de pierres, pour abaisser les plats-bords, on l’introduit sous de pont* contre le chevalet; on décharge le bateau, et l’on abaisse le chapeau du chevalet jusqu’à ce que le bateau supporte le tablier; on ôte le chevalet et l’on fait glisser le bateau sous les poutrelles au moyen 4c palans ou de crics, afin de le mettre à la place qu’il doit occuper.
Si l’on doit remettre un Liteau à la place d’un chevalet ordinaire, ôn remplace d’abord celui-ci par un chevalet à chapeau mobile, et l’on opère ensuite comme on vient de le dire. b •«•••. •• ' n
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Lorsqu Cn construisant un pont on prévoit- que l’on sera obligé «le remplacer un bateâu par un chevalet ordinaire^ on tâchera de faire dépasser les extrémités -des poutrelles de 40 à 50 centimètres au delà de» plats-bords , il né sera plus nécessaire alors de faire glisser le bateau sons les poutrelles, ni d’employer de chevalet à chapeau mobile avant de placer le chevalet ordinaire ; on mettra ce ché* valet tôut contre le bpteau aussitôt qu'onpoürra l’introduire et l’asseoir solidement sous le pont , le tablier êia s’abaissant viendra de lui-même Se poster sur le chapeau du chevalet, et l’on n’aura plus qu!à retirer le bateau. Lè remplacement du chevalet par un bateau nbflWra!pds plus de difflcidlést* •*’ taon-
1 On éviterait le travail qu’exige le’ remplacement .des bateaux par des chevalets, en employant un moyen analogue à celui qui est mis en pratique au pont du Rhin, pré» deKehl : on a établi sur les bas-fonds des palées de trois pi» lois, plus élevées de quelques centimètres seulement audessus du fond «le la rivière, que la- hauteur des bordageâ des bateaux; près de ehncune de ees palées on a placé «ri bateau, et les poutrelles du tablier sont disposées de manière qu’elles se croisent sur les deux plats-bords du ba-i teau et sur le chapeau de la palée-, les poutrelles sont jumellées-par couple ; mais elles ne sont assujéties ni- sür les plats»bords des bateaux ni sur le chapeau de la pillée ; en sorte que quand lés eaux sont basses c’est la palée qui supporte le tablier; si une Crue survient le bateau s’élève, et il porte à Son- tour le tablier. Le travail des homme» de-garde se borne' à allonger au à raccourcir lès cordages d'ancres des bateaux.- On pourrait, au lieu d'une palée en pilotis , placer un chevalet ordinaire ou deux montants de chevalets à chapeau mobile, solidement assujettis sur le fond delà rivière. : * >• ; vo*-
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Remplacer ut} bateau par un autre bateau : on ehatge te bateau de remplacenrienUavec des homme#, de l'eau ou des pierres, jusqu’à ce qu’il puisse passer «dus le tablier du pont, on l'introduit sous le pont, et on l’amarre à l’avant et à l’arrièreau bateau à remplacer; on débcèle tous les cordages qui lient ce bateau au tablier, du pont, et on le fait glisser au moyen de palans ou de cries sous les poutrelles, jusqu’à ce que le bateau de remplacement ait pria.su place, on passe le chargement d’un bateau dans l’autre, on ôte le bateau remplacé de . dessous le pont, et lonfix e le tablier Sur le bateau de remplacement. : -j
Si tous le* bateaux dont on dispose se trouvent sons le pont, et qu’il sûit urgent d en retirer un pour le réparer:, et qu’on ne puisse le remplacer ni par un radeau ni par un chevalet, on pourra mettre à sa place deux nacelles accouplées. On placera ce*, nacelles bord à bord , et on les assemblera Hune contre l’antre au moyeu de deux traverses que l’on fixera, sur les quatre plats-bords,, par des clameaux ou de6 commandes, il sera .préférable d’entailler ces traverses én dessous .pour le logement des platsbords , et de le# arrêter par des cloiis ; on mettra sur les traverses deux supports dans Je sens de la lortaüeur des nacelles, et au milieu de leur largeur, l’on fixera ces supportsaux traverses par des clameaux ou desçorn mandes. On amènera les nacelles ainsi préparées Sous le pont, et l’on fera croiser Jes poutrelles du tablier sur les deux supports. Si deux aàoelle# étaient trop faibles pour servir de corps de support, on amarrerait une seconde couple derrière la première, et l’on placerait deux longs support* sur toutes les traverses , en ayant soi» que fe* centres de gravité des nacelles soient compris entre les traverses extrêmes. ...
On pourra encore, au défaut d’autre moyen, remplacer
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tin corps de support par deux ou quatre longerons, assez, longs pour porter sur les deux corps de support voisins de celui à ôter ; et d’un équarrissage assez fort pour soutenir le poids du tablier et des fardeaux qui passeront sur le ponf. On placera ces longerons en nombre égal de chnquecôté et tout près du tablier, t lon lesassujettira solidement sur les corps de support qui les soutiennent ; cela fait, on repliera les deux travées du pont, et l’on retirera le corps de support à remplacer, puis on mettra sur les longerons, au milieu de l’intervalle à ponter, une traverse que l’on fixera avec des clameaux ou avec des commandes sur les longerons, et l’on reconstruira le pont en faisant croiser les poutrelles du tablier sur la traverse que l’on vient de placer.
Seutever tes ancres d'amont dm panttpd rate tendu.
Cîette opération ne présente aucune difficulté ’suf les rivières peu profondes et peu rapides, on amène là nacelle chargée de soulever l’ancre, en aval dupont prèsdu bateau ancré, on la fait passer sous le tablier, deux hommes saisissent le cordage d’ancre, remontent la nacelle jusqu’au-* dessus de l’qnçre, la soulèvent, et la laissent retomber; l’ancre abandonnée on remonte la nacelle, et on la con luit à la rive.
On ne pourrait employer ce moyen sur un courant qui dépasserait un mètre de vitesse par seconde, il y aurait à craindre que la nacelle ne fût entraînée par le courant ét jetée en travers sur le pont’. Voici comment' il noua semble qu’on devrait s y prendre : mener une nacelle assez
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loin en amont du pont, la distance dépendra de la largeur et de la rapidité de la rivière, la munir d’une ancre et d'un cordage d’ancre très-long, ou de deux ou trois cordages d’ancres prolongés , faire mouiller l’ancre, et laisser descendre la nacelle avec précaution jusqu a ce que l’on puisse saisir le cordage de l’ancre à soulever, ou la bouée, qui est fixé à l’orin (1), femontcr la nacelle, soulever l'ancre et l'abandonner ensuite, en se maintenant sur le cordage d’ancre de la' nacelle , redescendre la naceHe en faisant pont volant pour atteindre un second cordage d’ancre, ou relever l’ancre de la nacelle et la mouiller plus au large. Les ancres d’aval sont trop faciles à soulever pour (fu’il soit nécessaire d’entrer à ce sujet dans le moindre détail. • - - -0 i > Kri HV
Cuuscrvatiou 4 es goûts pendant la saison des.glaccs.
Les premiers effets d’un froid un peu intense sont de former dans les rivières des glaçons que les eaux charrient avec elles, et qui endommagent par leur choc ei par leur frottement les cordages d’ançres et les corps de support des ponts. ;
On garantira la partie exposée des cordages d’ancres en la ficelànt, en la garnissant d’un bourrelet en toile, ou d'un fourreau en cuir , en la couvrant d’iin chapiteau ou
(i) La boute est un baril ou un autre corps flottant qu'on' attaché à un des bouts d’an cordage nommé orin, dont l'autre bout est fixé à Venc ol ure de l'ancre ou à l'anuoju de f encolure. L’encolure est. l'endroit où la verge de l'ancre et les !*r is sont réunis.tLa bouée sert i faire retrouver l'ancré.
SUR LE PASSAGE DES RIVIÈRES, tcn l’enfermant dans un auget. On cherchera à remplacer les cordages par des chaînes, ou, ce qui serait préférable, on plantera, si on en a le temps et les moyens, un pilot devant chacun des corps de support, ces pilots serviront de brise-glaces, et permettront d’amarrer les cordages audessus de la surface des eaux. On préservera l’avant-bec et les bordnges des bateaux , surtout ceux en sapin des équipages de ponts, en revêtissant ces parties extérieurement de planches épaisses.
Lefroidpersistant, les glaçons deviennent plus nombreux et plus volumineux, arrêtés parles corps de supports des ponts, ils ne passent que difficilement entre les travées, s’agglomèrent en amont du pont, et ne tardent pas à barrer la rivière presque entièrement en cet endroit ; cette masse de glace exerce contre les ponts , et particulièrement contre les ponts militaires, une pression capable de les faire rompre. 11 est urgent de s’opposer à cet effet, et de s’occuper des moyens à employer pour faciliter le passage des glaces au fur à mesure de leur arrivée contre le pont ; on placera des hommes armés de gaffes à pointes et à croc , le long du tablier et sur l’avant-bec des bateaux, on les chargera de dégager les glaçons arrêtés parles corps de supports, et de les diriger dans l’intervalle des travées. Mais quand les glaçons, par leur étendue, ne pourront plus passer entre les corps de supports, on ouvrira de temps à autre, pour leur livrer passage, la portion du pont contre laquelle ils sont amoncelés , ou bien l’on cherchera à diviser et à briser les glaçons par le choc d’un corps pesant ; l’appareil se composera de deux perches fixées sur l’avant du bateau, et qui se croiseront par le haut en dehors du nez du bateau ; on placera à la jonction des perches une poulie , on passera un cordage dans la gorge de cette (Tome I, 3” Liv.) ‘ ° 24,
Lorsque, par suite de l’intensité du froid, une partie du pont ou le pont entier se trouvera enfermé dans les glaces, il est indispensable, pour la conservation des corps de supports , de faire casser journellement la glace qui se forme à l’entour d’eux , de retirer les morceaux et de les jeter au loin.
Il y aurait peut-être un moyen d’empêcher les glaçons charriés d’arriver jusqu’au pont , ce serait debarer la rivière en amont, par une rangée de pilots, ou par quelques bateaux ancrés solidement au travers de la rivière ; cet obstacle arrêtera les glaces , et si le froid continue, ces glaces prendront entre elles et formeront un barrage qui s’étendra de plus en plus en amont, et qui pourra lui-même servir de moyen de communication d’une rive à l’autre ; mais plus il y aura de glace amoncelée en amont , plus il sera prudent de replier le pont avant la débâcle.
Tous les ponts militaires, ceux de cordages exceptés, étant exposés à être emportés par la débâcle des glaces, oü
charge de 1k. 223 ( 21iv. et demie) placée à O» 80, un diamètre de 6 mètres ; la même charge , placée à un mètre sous la glace , a donné un cercle de 8 mètres de diamètre; 5° avec une charge de 1k. 468 ( 3 liv.) placée à un mètre , un diamètre de 5m. 50 , et une forte gerbe de glace ;
6“ avec la même charge placée à 1“.20 sous une glace de 0".23 (8 pouc. et demi) d'épaisseur, un diamètre de 7"’- et une forte gerbe de glace ; la f
même charge . placée à 1m.30 sur le fond même , n'a donné qu'un cercle de 5n>. de diamètre, mais avec une gerbe de glace et de vase.
On peut déduire de ces épreuves, qu'il est facile, avec de petites quantités de poudre , placées sous la glace à des distances convenables, de la briser promptement , avec peu de travail , et sans que les morceaux jaillissent sur le pont.
Au lieu de mettre la poudre dans des bottes de fer-blanc , qu’il ne sera pas toujours possible de se procurer en campagne, on pourra la renfermer dans des tonnelets ou dans des petites caisses bien calfatées et goudronnées.
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doit les replier avant cemoment critique; pour ramener contrela rive les bateaux ou radeaux des ponts que I’od replie, on fera une coupure en aval , dirigée vers une gare où les bateaux seront à l’abri , ou vers une rampe commode pour les tirer à terre ; mais si la glace a déjà une certaine épaisseur, on peut, au lieu de pratiquer cette coupure, élever les corps de supports sur la glace et les traîner ensuite à terre.
Dans le nord de l’Europe, les ponts.de pilotis sont fréquemment enlevés par les débâcles; tout ce que l’on peut faire pour ces ponts, c’est de replier le tablier et de se préparer à remplacer les palées qui seront emportées.
Malgré les mesures de précaution que l’on vient de prescrire pour la conservation des ponts de bateaux et de radeaux pendant le cbariage des glaces, on a toujours à craindre sur les rivières rapides qu’ils ne soient rompus et entraînés d’un instant à l’autre; il sera donc prudent si les circonstances le permettent de les replier et de les remplacer soit par une traille , un bac , ou un pont volant.
Etablissement des cstacades.
Les ponts militaires jetés à proximité d'un ennemi entreprenant, maître du cours supérieur de la rivière, seraient continuellement exposés à être détruits par les corps flottants et les machines incendiaires ou infernales que l’ennemi abandonnera au courant , si l’on ne prenait des mesures pour tâcher de les arrêter avant leur arrivée sur les ponts; c’est dans ce but que l’on place à quelque dis-
tance en amont des ponts, des postes d’observation, et que l’on barre, par des estacades, la rivière dans toute sa largeur.
Nous avons déjà vu que les Espagnols couvrirent le pont jeté en 1585sur l'Escaut, au-dessous d’Anvers, d’une estacade composée de nacelles , elle ne fut point assez forte pour résister au choc des machines infernales envoyées par les Flamands ; les ponts jetés par les Français en 1809 sur le Danube furent précédés d’une estacade en pilotis; et en 181i les Anglais placèrent en amont de leur pont sur l'Adour, une estacade composée d’une double rangée de grands mâts.
Les estacades dont les Français se servirent en 1793 et 179o pour couvrir les ponts qu’ils avaient jetés sur le Rbin , étaient composées d'arbres en sapin, mis boüt à bout, et encbaînés les uns aux autres. Ces estacades ne furent pas d’un grand secours , les bateaux envoyés par l’ennemi passaient par-dessus , et l’on ne dégageait que très-difficilement les arbres qu’elles arrêtaient.
Une estacade ne sera bien établie qu’autant qu’aucun corps flottant ne pourra la franchir, quelle soutiendra leur choc sans se rompre, et que son inclinaison, par rapport au courant, sera telle, que les corps flottants arrêtés soient forcés, par l’action du courant, de glisser le long des pièces qui k composent, et de venir échouer à la rive ou sur les bas-fonds ; sans celte inclinaison , un corps flottant qui s’arrêterait au milieu de l’estacade la fatiguerait beaucoup et serait dans le cas de la faire rompre.
Il y a différentes manières de barrer les rivières par des estacades , mais nous ne nous arrêterons qu’aux estacades dont seservent les pontonniers, ou que l’on peut construire à la guerre en peu de temps.
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Les estacades flottantes, que l’on a adoptées en France après divers essais, se composent de pièces que l'on réunit bout à bout avec des chaînes. Chaque pièce est formée d’un, de deux ou de trois arbres en sapin, selon la force du courant.
Les estacades ,dont les pièces n’ont qu’un arbre ( PL 8 , fig. 1), se tendent sur les rivières dont le courant n’excède pas 1“.1Q de vitesse par seconde.
Les arbres a de cette estacade sont réunis par deschaînes g , dont les billots h se passent dans les anneaux df qui tiennent chacun à un double anneau à tige c. Ce double anneau se loge dans une entaille faite au bout de l’arbre et suivant son axe ; il est retenu par un boulon à clavette b qui traverse l’arbre ; deux clameaux e, placés au bout de l’arbre en dessus et en dessous delà tige de l’anneau dou-» ble , maintiennent cet anneau dans la direction de l’axe de l’arbre. Les arbres sont munis d’une [rettefk chacune de leur extrémité.
On se servira, sur les rivières qui ont jusqu’à 1“.50 de vitesse par seconde , d’estacades dont les pièces sont composées de deux arbres (fig. 2). Les deux arbres de chaque pièce auront exactementla même longueur, et le petit bout de l’un correspondra au gros bout de l’autre. Les pièces se réunissent par des chaînes comqae dans l’estacade précédente , mais on loge le double anneau à tige c dans une entaille que l’on fait entre les bouts jointifs des arbres. Les boutons à clavettes traversent les deux arbres et suffisent pour les maiulenir l’un contre l’autre.
Les estacades, dontles pièces ont trois arbres (fig. 3), sont destinées à être tendues sur les rivières les plus rapides. On forme d’abord les pièces de deux arbres, et l’on place ensuite le troisième arbre au-dessus de ceux-ci, et on l’y fixe
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par des clameaux ou par des cordages fortemcut brélés , ou par des liens en fer qui embrassent les trois arbres.
Le nombre de pièces à mettre à la suite des unes des autres pour former une estacade , dépendra de la longueur des pièces , de la largeur de la rivière et de l’inclinaison que l’on veut donner à l’estacade. En général, plus une estacade flottante sera inclinée, plus il sera facile de la tendre, mieux elle résistera au choc des corps flottants, et mieux aussi elle les rejettera vers la rive où aboutit le bout d’aval de Testacade.
Des expériences faites sur le Rhin ont démontré que toute estacade flottante doit faire, avec le courant, quelle que soit la vitesse, un angle de 20 à 25 degrés, condition qui exige que la longueur totale de l’estacade soit près de trois fois la largeur de la rivière.
Le choix du point où l’on fixera le bout d’amonCde l’estacade n’est point arbitraire, sa position doit , autant que possible, être telle, que l’extrémité d’aval aboutisse à la rive près de laquelle se trouve le moins fort courant, afin que les corps flottants, rejetés vers cette rive, exercent moins d’effort contre l’estacade, et qu’il soit plus facile de les retirer.
Les pièces qui doivent former une estacade flottante étant à l’eau et réunies les unes à la suite des autres le long de la rive, on se conformera à la manœuvre suivante pour tendre l’estacade en travers delà rivière : on plante en amont, le plus près possiblede l’eau, un fort pieu a (PI. 8, fig. 4), l’on fait placer sur la rive opposée une gaffe ou piquet en c au point présumé où devra aboutir l’extrémité d’aval de l’estacade. Ces deux points serviront à déterminer 1 alignement successif des pièces. On amarre solidement le bout d’amont de la première pièce au pieu a ; le bateau b
ESSAI DUNE INSTRUCTION
placé entre L'eslacade et la rive, est amarré à l’extrémité d’aval de la première pièce. Des nacelles sont chargées de mouiller les ancres; la nacelle qui a jeté la première ancre vient remettre le bout du cordage aux hommes qui sont dans le bateau, et elle se man lient sur le cordage d’ancre ; les hommes du bateau font effort sur le cordage d’ancre , le bateau en remontant pousse devant lui l’estacade, et l’on continue à haler jusqu’à ce que la première pièce «lit un peu dépassé son alignement ; l’on amarre alors le cordage d’ancre à la chaîne de jonction de la première et de la seconde pièce.
Il est difficile, sur un courant rapide, d’amarrer ce cordage sans que la pièce ne descende; pourl’empêcher, on fait attacher, parles hommes de la nacellequi a mouillé l’ancre, fine amarre doublée, au cordaged’ancre le plusen amont possible du bateau; on tend fortement, de dedans le bateau, les brinsde cette amarre et on les arrête aux poupées du bateau ; le bout libre du cordage d’ancre n’étant plus tendu, on peut l’amarrer sans difficulté à la chaîne de jonction; on détache l’amarre de secours, et la première pièce se trouve placée ; les autres pièces de l estacade se tendront successivement de la même manière. On emploie ordinairement, pour tendre les pièces d’une estacade, deux bateaux, 1 un place les pièces paires, l’autre les pièces impaires.
Les ancres sont jetées autant en amont que le permet la longueur des cordages d’ancres ; l’ancre de chaque pièce est mouillée un peu plus au large que ne l'y sera l’extrémité de la pièce lorsqu’elle sera placée ; les cordages des dernières pièces de l'estacadc sont amarrées sur la rive à des ancres ou à des piquets , ou à d’autres points résistants. On doit employer de bons cordages d’ancres
pour tendre une estacade , mieux vaudrait se servir de cbaines, elles offrent plus de résistance.
Il est peu probable qu’en plaçant les pièces d’une cslacade on parvienne à les mettre de suite toutes exactement dans la même direction, l’ensemble a besoin d’étre rectifié; pour obtenir cette rectification^ on attache, à l’extrémité d’aval de l’avant-dernière pièce, un cordage que l’on tend fortement avec un palan ou un cabestan, jusqu’à ce que toutes les parties de l’estacade soient en ligne droite, et l’on amarre ensuite ce cordage à up fort pieu planté sur la seconde rive; il ne serait pas prudent, surtout sur un courant rapide , de vouloir redresser une pièce en agissant sur son cordage d’ancre, il faut, lorsque le cas l’exige, mouiller une nouvelle ancre et remonter ou descendre la pièce en se servant de ce cordage, comme on vient de l’indiquer pour le placement de chaque pièce en particulier.
Le repliement de cette estacade est extrêmement simple : on démarre l’extrémité d’aval , et on lève successivement les ancres.
Si le courant est rapide ,on sera obligé , pour démarrer les cordages d’ancres, d’employer une amarre de secours, dont on se servira comme on l’a fait lorsqu'il s’agissait d’amarrer les cordages d’ancres à la chaîne de jonction des pièces d’estacade.
Une estacade flottante, dont les pièces seront appuyées contre une rangée de pilotis, présentera plus de solidité et de résistance que celle qui sera retenue par des cordages d’ancres qui peuvent se rompre ou être rompus d’un instant à l’autre par l’effort du courant ou le choc des corps flottants contre l’estacade.
L estacade qui couvrait, en 1SI3, les ponts jetés sur l’Elbe à Kcenigstein pour le passage de l’armée française,
était composée de 69 pilots également espacés -, l’intervalle laissé entre deux pilots était fermé par un arbre retenu à ses extrémités aux pilots par des chaînes assez peu tendues, afin que l’arbre puisse s’élever ou s’abaisser suivant le mouvement des eaux. Ce genre d’estacade a l’avantage de ne point interrompre la navigation , puisqu’il suffit de décrocher le bout d’un arbre pour donner passage, entre deux pilots, aux bateaux du commerce.
On s’est servi , pour barrer les rivières de largeur moyenne, d’eslacades dites d’une seule pièce ; on forme l’estacade d’une seule pièce en plaçant en cercle autour d’une chaîne ou d’un fort cordage , des files de mâts ou d’arbres ; les arbres d’une même file sont assemblés à leurs extrémités par des entailles à mi-boisou par des clameaux. On a soin, en réunissant les différentes files autour delà chaîne, de faire correspondre les joints d’une file sur les pleins dune autre; les files d’arbres sont maintenues en cercle par des liens en fer ou par des cordages fortement brélés. Cette estacade se tend par conversion, et vient s’appuyer contre une rangée de pilots placée dans une direction oblique par rapport au courant ; les deux extrémités de la chaîne ou du cordage qui est au centre de l’estacade sont amarrées à de forts pieux plantés sur les rives. Au défaut de pilots on maintiendrait l'estacade en place par des cordages d’ancres.
On tend aussi en travers des rivières des chaînes ou des câbles que l’on soutient à la surface des eaux par de légers corps flottants placés de distance en distance (1).
(1) On a rapporté en 1809 , de Vienne à Strasbourg, une chaîne qui avait servi à barrer un des bras du Danube. Cette chaîne, qui a été
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Les estacades en pilotis se construisent en enfonçant dans le lit de la rivière des pilots peu distants l’undel’autre, et que l’on réunit par des moises ou par des chapeaux. Si l’estacnde doit être composée de plusieurs rangées de pilots, on les placera en quinconce. Il est indispensable, sur des courants rapides, de battre les pilots jusqu’au refus et de les relier par des fortes moises, autrement ils seraient bientôt renversés et emportés par le courant. Qn peut , au lieu de donner une direction oblique aux estacades en pilotis, leur faire former, vers le milieu de la largeur de la rivière , un angle saillant en amont; les côtés de cet angle aboutiront aux rives.
On empêcherait encore les corps flottants d’arriver jusqu’au pont , en coulant en amont des bateaux chargés de pierres ou de graviers , mais il ne faut pas qu’il y ait plus de six pouces d’eau au-dessus des plats-bords des bateaux coulés, sans quoi ce moyen serait insuffisant. Il serait très-imprudent de barrer ainsi une rivière navigable, dont le cours pourrait être utile par la suite aux opérations de l’armée.
Les estacades flottantes ou de pilotis se placeront autant que possihle à 1,000 ou 1,200 mètres en amont des ponts, l’on choisira de préférence un emplacement où la rivière est divisée en plusieurs bras par des îles , par des bancs de gravier ou de sable, parce que les estacades partielles auront plus de solidité, et seront plus faciles à établir qu’une grande estacade, barrant la rivière dans toute sa
transportée, en 183G à Paris, a 175“.95 de longueur, et pèse 3275 kilogrammes. Elle est formée de 1173 mailles, ayant chacune une longueur extérieure de 0". 210, et une longueur intérieure de 01*. 145, chaque maille pèse 2k.79.
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largeur, et que l’on sera plus certain de faire échouer les
corps flottants envoyés par l’ennemi ou entraînés parle
courant.
Les estacades mal construites et mal tendues, ou celles qui n’auraient pas assez de solidité pour résister au choc des corps flottants, loin de préserver les ponts, contribueront à leur rupture, en augmentant par leurs débris la masse des corps flottants qui viendront les heurter; aussi conseille-t-on de ne pas tendre d’estacades plutôt que d’en construire sur lesquelles on ne pourrait pas se fier entièrement.
On place souvent à 200 ou 300 mètres en amont des estacades flottantes des chaînes ou des faisceaux de cordages tendus en travers de la rivière, et soutenus par de légers corps flottants à la surface de l’eau. Ce premier obstacle ralentira la vitessedes corps flottants, et fera éclater les machines infernales qui surnagent à fleur d’eau, et auxquelles le feu se cbmmuniquc par le choc que reçoit un levier. On tend encore, et dans le même but, un ou plusieurs forts cordages vers le milieu de l’intervalle qui sépare les ponts de l’estacade.
Postes d'observation.
Tandis que I on construit les ponts et que l’on établit les estacades qui doivent les protéger , des patrouilles de troupes légères, accompagnées de bateliers, exploreront les bords de la rivière , et remonteront son cours aussi loin que les positions occupées par l’ennemi le leur permettront ; elles s’empareront des corps flottants échoués ou
amarrés aux rives, les détruiront ou les tireront à terre, assez avant pour qu’on n’ait plus à craindre qu’ils viennent à flotter par les hautes eaux. On leur recommandera de ne point brûler de bateaux en amont des ponts. En 1793 , les deux ponts que les Français avaient sur le Rhin devant Neuwied, et sur lesquels on passait en retraite, furent emportés par des bateaux qui se trouvaient sur la Sieg, et auxquels les Français eux-mêmes mirent le feu avec trop de précipitation. En 1809 on eut l’imprudence de brûler un grand bateau sur un bas-fond au-dessus du pont tendu sur le plus grand bras du Danube, devant Ebersdorf : la partie consumée de ce bateau vint se jeter sur le pont et contribua à le rompre.
Lorsque les patrouilles découvriront des corps flottants entraînés par les eaux, elles en donneront aussitôt avis aux postes d’observation.
Les postes d’observation seront composés de bateliers actifs, intelligents et courageux, qui, sans hésiter, s’élanceront sur les brûlots et sur les machines infernales envoyés par l’ennemi.
Les premiers postes d’observation s’établiront en avant des estacades sur l’une et l’autre rive , et d’autant plus en amont que la rivière sera plus large et plus rapide; on choisira nn emplacement d'où l’on puisse découvrir en amont, une grande étendue du cours de la rivière. Les pointes supérieures des îles ofïriront surtout des positions favorables, à leur défaut, et quand la rivière est très-large, on ancrera, dans le milieu du courant, une portière ou un radeau sur lequel on placera un poste.
Ces postes auront à leur disposition des nacelles fournies d’amaires, d’ancres avec leurs cordages, des grappins, des crampons, des marteaux pour enfoncer les crampons,
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des haches, des tarrières , et autres outils pour couler ou
morceler les corps flottants.
Lesancres seront placées dans les nacelles, et les cordages seront roulés commeon l’a prescrit en parlant du mouillage des ancres d’aval (chap. 6 , 2' liv.) , et l’on attachera , au bout libre de chaque cordage un crampon ou un grappin.
Dès que I on aperçoit un corps flottant, on détache une nacelle , elle va l’acoster, y fixe solidement un crampon, un grappin ouïe bout libre d’un cordage d’ancre, s'éloigne rapidement en filant le cordage attaché au corps flottant^ se dirige vers la rive la plus rapprochée , et mouille l’ancre quand le cordage est presque entièrement déroulé, ou jette l’ancre à terre si elle a eu le temps de gagner la rive. Le cordage d’ancre se tend ; le corps flottant fait pont volant , se rapproche de la rive et s’arrête ; on achèvera , au moyen de nouvelles ancres mouillées plus près de la rive, d’amener le corps flottant au bord de la rivière.
On recommandera aux hommes des nacelles de se garderde toucher aux mâts, leviers et autres pièces qui paraîtront destinées à produire l’explosion; l’on se hâtera de faire couler les machines infernales ; les autres corps flottants seront amarrés solidement «à larive et détruits ensuite s’il est nécessaire de le faire.
Pendant la nuit ou par un brouillard épais, les nacelles vont se mettre en station en difl’érents points de la rivière, de manière qu’aucun corps flottant ne puisse passer entre elles sans être aperçu.
Les seconds postes d’observation sont placés près des estacades; ils s’emparent des corps flottants rejetés à la rive, dégagent les estacades de ceux qui s’y arrêtent, et qui tendent , par leur pression, à les détruire. Pour dégager un corps flottant on mouille une ancre d’amont , on
atnène le bout du cordage sur le corps flottant et on le fait remonter en halant sur le cordage d'ancre : si le corps flottant n’est pas très-éloigné de la rive, on le dégagera au moyen de cordages tendus par des cabestans ou des vindas établis à terre. Lorsque le corps flottant, est un radeau qui , par ses grandes dimensions , oppose trop de résistance au courant pour pouvoir être remonté immédiatement, on le divisera en parties, en coupant les harts ou traverses qui unissent les pièces, et l’on agira séparément sur chacune de ces parties.
Si les estacades ont été établies loin des ponts, et quel’on puisse faire manœuvrer, dans l’intervalle qui les sépare, des nacelles sans craindre qu’elles puissent être jetées sur le pont par la violence du courant , on met encore des postes d’observation entre les estacades et les ponts pour arrêter les corps flottants qui franchiraient les estacades. Dans certaines circonstances, des batteries placées sur les rives sont chargées de faire couler les corps flottants qui menacent les ponts.
Aussitôt qu’un corps flottant échappe aux postes avancés , on donne l’alerte à la garde du pont , le chef du poste juge du danger que court le pont, et s’il craint qu’il ne puisse résister ni au choc ni à la pression des corps flottants qui pourraient l’atteindre, il ordonne, si le pont a été construit par portières, d’ouvrir celles qui sont menacées, ou il fait faire une coupure au pont, qu’il refermera aussitôt après le passage des corps flottants.
11 importe, dans de pareilles circonstances, de toujours faire construire le pont par portières , qui puissent facilement et promptement se désassembler , c’est le moyen le plus sûr de mettre le pont à l’abri des chances de destruction , et de rétablir en peu de temps la communi-
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cation qu’on est forcé d'interrompre pour le passage des corps flottants. On peut , même avec un pont par portières, sedispenser d ’étnblirdes estacades qui ne sontpas sans danger pour le pont lorsqu’elles viennent à se rompre, et se borner à n’avoir que des postes d’observation en amont.
On cherchera à faire passer entre les travées du pont les corps flottants peu élevés, qui s’y arrêteraient; on retirera promptement par l’un des moyens indiqués ceux qui se placeraient en travers des eorps de support du pont. Et enfin, on fera coulerles bateaux et dépecer les radeaux que I on ne pourrait déplacer.
Nous sommes entrés dans de grands développements sur les moyens à prendre pour assurer la conservation des ponts , parce qu’il est des circonstances à la guerre où la rupture des ponts peut compromettre et perdre une armée. N’oublions pas que plusieurs officiers de pontonniers (témoins oculaires) sont portés à croire que les ponts dEssling n’auraient peut-être pas été rompus si l’on avait placé un plus grand nombre de postes d’observation depuis Ebersdorf , jusqu’à Vienne, et si l’on avait complété les mesures indiquées par la position des ponts pour s’emparer des corps flottants entraînés par le courant et de ceux cjui étaient abandonnés le long des rives , et que la crue subite des eaux du Danube mit à flot. Tâchons en toute circonstances de nous mettre à l’abri de ce reproche que fait le général Hoyer (1) :
« Si dans les temps modernes quelques ponts ont été
(1) Handbucl» lier Poulonnier-'VVissenschaCtcn , tome 2. page 150, 2' édition.
» détruits par l'ennemi , on a pu souvent en attribuer la » faute à la négligence des pontonniers , parce qu’on n’a- » vait pris aucune des mesures de conservation prescrites » pour garantir les ponts, et parce que l’on savait moins » encore lorsque l’événement arrivait prendre les disposi- » tions les plus convenables. »
" ii •: > • ! ü ■ • _
* * . s ii ■ » • , ; i i » *» ■{ • , .
(Tome I, 3' Liv.) 25
CHAPITRE XI
Pfstroctkin des ponts.
Une armée qui bat en retraite, et qui abandonne définitivement un pays, détruit complètement , quand elle ne pourra les emmener à sa suite, les ponts militaires et les matériaux qui ont servi ou qui pourraient servir h leur construction. Elle fail de larges coupures aux ponts stables , de manière que l’ennemi ne puisse les réparer et qu’il soit forcé de jeter d’autres ponts.
Mais si l’armée se tient sur la défensive derrière une rivière , ou que la retraite soit accidentelle , et que l’on prévoie la possibilité de revenir promptement sur ses pas , il serait impolitique d’anéantir les moyens de passage , on se bornera à prendre les mesures les plus convenables pour dérober à l’ennemi ou pour mettre hors de sa portée, les matériaux nécessaires à l’établissement des ponts, et l’on endommagera le moins possible, mais assez cependant pour arrêter l’ennemi , les ponts stables dont on présumera pouvoir se servir par la suite des opérations militaires.
On ne détruira les équipages de pont qui entraveraient la marche rétrograde d’une armée , qu’autant qu’on n’ait plus devant soi de rivières à passer ; agir difiéremment serait commettre une imprudence qui pourrait , comme au passage de la Bérézina, compromettre la retraite de , l’armée. Lorsque le salut de l’armée dépendra de la con-
servntion d’un équipage de pont, les moyens de transports dont on peut encore disposer , seront a liée tés h cet équipage de préférence à tout autre service.
Tout officier commis à la garde d’un pont qui se trouve sur le théâtre de la guerre, doit toujours prévoir le cas où il faudra brusquement interrompre la communication pour mettre l’armée à l’abri des poursuites de l’ennemi ; il est de son devoir de prendre à l’avance, et sans attendre les derniers moments, les meilleures dispositions pour arriver h ce résultat aussitôt qu’il en recevra l’ordre.
La destruction des ponts est un fait tellement a rave à la guerre, et dont les conséquences , lorsque l’exécution de cette mesure est intempestive , peuvent être si désastreuses pour l’armée , que l’on conseille fortement aux officiers chargés de cette mission de n’agir que sur un ordre émané du general en chef, il nous semble qu a lui seul appartient de fixer le moment opportun de rompre les ponts, et de décider si la destruction des ponts sera partielle ou entière.
LTn officier qui prendrait sur lui la résolution de faire sauteries ponts parce qu une colonne ennemie serait prête à s’en emparer , pourrait , loin de faire son devoir, commettre une faute dont il ne se justifierait que très-difficilement; sait-il, à n’en pas douter, si toute l’armée a franchi les ponts; a-t-il la certitude qu’on ne puisse repousser et battre l’ennemi et s’emparer de nouveau d’une communication essentielle à conserver ; peut-il pénétrer les intentions du général en chef? Tout lui prescrit donc d’attendre avant de détruire les ponts un ordre positif et authentique.
Les préparatifs pour brûler sur place les ponts militaires que l’on ne veut point replier sont faciles exécuter. On
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goudronne tous les Lois, hors la partie du tablier sur laquelle on passe , on rassemble des fascines ou des fagots formés de branchages ou de menus bois très-secs , on les garnit intérieurement de mèches soufrées, de morceaux de lances à feu ou de roche à feu et d’autres matières combustibles, on trempera, si on le peut, ces facines dans du goudron, de la résine ou de la poix fondues. On remplit les bateaux de ces fascines, on en couvre les radeaux, on en attache aux pieds et aux chapeaux des chevalets, on en entoure les palées des ponts de pilotis, et on en place sous le tablier, on peut encore en mettre le long des guindages ; on lie ces fascines, cton les attache aux chevalets, aux palées et sous le tablier avec du fil de fer, et non avec des cordages ou des barts, on en comprend facilement la raison. On établit sur les côtés du pont et sous le tablier un système de mèches à éloupiiles , de fusées ou de saucissons pour porter le feu en même temps à toutes les fascines.
Oo a brûlé des ponts de pilotis en attachant de chaque côté et tout près des palées, des bateaux ou radeaux chargés de matières combustibles.
Lorsque les troupes continueront à passer sur les ponts après la pose des matériaux incendiaires, on redoublera de surveillance, car il estiessentiel d’éviter que.par une fatale imprudence, le feuine prenne aux ponts avant le moment opportun. . .... i. i -t-yj 11! Ü-.'-ii
Présume-t-on que l'ennemi cherchera à se rendre maître de l’incendie, on fera placer de distance en distance, sur le tablier et sur les corps de support, des obus, des grenades, dont les éclats blesseront les hommes qui oseraient, malgré les flammes, s’approcher des ponts. Les obus que l’on placera dans leç, batea,ux et sur les radeaux disloqueront, en éclatant, pesçorpsde supporlellesmeltront hors de service.
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Quelque certitude que l’on puisse avoir de détruire les ponts itriilitaires en les brûlant sur place, il nous paraît préférable de les replier aussitôt après le passage des dernières troupes et de tirer tous les matériaux à terre pour les brûler sur la rive , l’on sera plus assuré de leur entière destruction. • * Y :
Quoique cette dernière opération Semble devoir être très-facile, il ne suffit pas cependant pour qu’elle réussisse d’entasser pêle-mêle les matériaux les uns sur les autres et d’y mettre le feu, il faut au contraire former avec Soin de grands bûchers, engerber avec quelqu’ordre les bateaux et les voilures , ménager des courants d’àir et des issues aux flammes. Le feu éteint , l’on emmènera ou l’on dispersera , l’on enterrera ou l’ofa jettera à l’èau les ferrures dont l’ennemi pourrait tirer parti.
En mars 1811 , l'armée française de Portugal fut obligée de brûler les équipages de pont quelle avait construits pour forcer le passage du Tngc , ainsi que le pont de bateau tendu sur le Zézère, affluent de ce fleuve ; pour exéeuter cette opération à l’abri du canon dés Anglais, et pour leur en cacher toute l’importance , on brûla les équipages de pont dans un creux naturel du terrain situé en amont du pont ; les matériaux du pont furent consumés en aVal sur un plateau dominé et masqué par l’escarpement d’un village (1). ni <
En 1812, les équipages de pont, que l’armée française ne pouvait plus traîner à sa suite , furent brûlés au sortit
(I) Voyes à ce sujet le mémoire sur les destructions, publié pus M. le chef d escadron d'artillerie Doisy, dans le ne 34 (octobre 1835) du Journal Jts Sciences militaires.
d’Orcha, derrière une grande forêt, afin que les Russes ne puissent apercevoir cette opération ni la contrarier. Dans la même campagne on brûla sur place les ponts de chevalets jetés sur la Bérézina.
On préfère quelquefois détruire les équipages de pont sans les brûler, surtout quand on lient à cacher à l’en-> nemi ce parti extrême ; on fait alors scier les poutrelles en trois ou quatre morceaux ; l’on fend les madriers en plu-? sieurs parties, qu’on brise ensuite , on morcelle les cordages, on met hors de service à coups de hache les bateaux et les chevalets , on fait scier ou hacher les parties principales des voitures , telles que les brancards , les ti-> mons , les -roues , les flèches, etc. , et l’on disperse au loin les ferrures. Une centaine d’hommes, munis d’outils, mettront en quelques heures un équipage de pont hors d’état d’être employé par l’ennemi.
Les ponts de bateaux et les ponts construits avec des radeaux composés de corps creux, sont les seuls qui soient susceptibles d’être coulés surplace. On fera àl’avanee, dans les bateaux et dans les tonneaux des radeaux vdes trous que l’on bouchera avec des tampons , et à l’instant où les dernières troupes auronl franchi les ponts, on retirera ces tampons, les eaux se précipiteront dans les bateaux et dans les tonneaux, elles entraîneront au fond de la rivière. Nous ferons cependant observer que les bateaux deséqui-t pages de pont dé campagne , construits en sapin , ne peuvent être entièrement coulés par leur propre poids, et qu’en outre les bois du tablier, tous en sapin, formeront radeau , soutiendront les bateaux cl les empêcheront de couler ; il faudra donc lester ces bateaux, et avoir l’attention de débréler à l’avance toutes les parties du tablier pour que le courant l’emporte dès que les eaux le soulèveront.
Un pont coulé pouvant être lacüemenl rétabli par 1 ennemi, il est rare que l’on use de ce moyen, à moins que ce ne soit pour interrompre momentanément la communication.
On abandonne quelquefois au courant les matériaux d’un pont que l’on ne veut pas replier sur la rive, mais l’on ne prendra cette détermination qu’autant que l’ennemi n occupera pas en aval de point de passage des positions où il pourrait recueillir les débris flottants des ponts.
Nous avons vu, dans le résumé des manœuvres de pont (chapitres 6 et 7), que l’on pouvait interrompre instantanément une communication établie sur ponts de bateaux ou de radeaux , en repliant ces ponts par un quart de conversion ou en ouvrant une portière ; les ponts de chevalets et de pilotis n’offrent pas le même avantage, mais il est facile d’obtenir un résultat analogue, en mettant le feu à un baril de poudre de 25 à 50 kilogrammes, que l’on placera sous le tablier du pont, à un mètre environ au-dessous du chapeau d’une palée ou d’un chevalet, l’explosion de cette poudre enlèvera certainement une ou deux travées de pont. Si l’on plaçait la poudre sur le tablier, il faudrait en augmenter la quantité, ou la répartir en plusieurs tas sur la largeur du pont, la recouvrir de madriers, de planches recroisées, ou tout au moins d’une forte toile, afin de profiter de la résistance d’une certaine colonne d’air. 11 est nécessaire que le feu soit mis au même instant à chacun des tas séparés.
Il résulte, d’une expérience faite à Metz, que 30 kilogrammes de poudre renfermés dans une caisse en plomb, surmontée d’un saucisson en plomb, et coulée au fond d’une rivière de 2". 30 de profondeur sous un pont de
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chevalets, ont enlevé trois travées de ce pont, et l’on a observé que l’explosion avait produit sur le fond de la ri-> vière un entonnoir de dépression de i"*.30 de diamètre, et de O™. 40 de profondeur, celle observation donne un moyen de détruire les gués par l’emploi de la poudre.,
Démolition des ponts en inaçonn
crie (1).
Le pont de Huy, qui fut démoli sous Louis XIV, avait six piles de 30 pieds de longueur sur 22 de largeur. On établit dans chaque pile de ce pont quatre fourneaux A et B (PI. 8, fig. 5); l’ouverture des galeries se fit à 5 pieds au-dessus de l’eau, au moyen degrands bateaux;les rameaux a furent poussés jusqu’à 13 pieds et terminés par des retours b de quatre pieds. Les fourneaux A furent chargés de 400 livres de poudre, et les fourneaux B de 500 livres. On se servit, pour compasser les feux, de cordes bien tendues et d’augets cramponnés le long des piles. On fi.t sauter les piles deux à deux, afin de ruiner trois arches à. la fois.
Lors de la retraite de Hanovre, en 1758 , on fit sauter une des arches du pont de Calenberg ; ce pont était composé de trois arches de 24 pieds d’ouverture, bâties trèssolidement; les voûtes avaient 18 pouces d’épaisseur, et la
(1) Voyez le Traité de fortification souterraine, par M. Gillot, le Manuel du mineur, par M. le capitaine du génie Villeneuve, et les Manœuvres de pont à l'usage des troupes du génie, par M. Picot , chef de bataillon du génie.
largeur du pont était d’énviron 15 pieds. On découvrit 4 s sur toute sa longueur, la clef de l’une des arches, et l’on y creusa une tranchée de 17 à 20 pouces de largeur sur autant de profondeur, l’on répandit dans ce canal 300 livres de poudres, auxquelles on mit le feu ; l'explosion détruisit jusqu’à sa naissance la voûte de cette arche . Dans laihètae année on fit sauter par le même procédé l’arche du milieu du pont de Hamm sur la Lippe; mais on ne mit dans la tranchée que 95 livres de poudre, parce qu’on la recouvrit de planches et de pièces de bois. j ) ...
En 1813, par ordre du maréchal Davoust, on fit sauter dieux arches du pont de Dresde; ce pont bâti, en pierres de taille, comptait 17 piles, et l’ouverture des arches variait de 62 à 66 pieds. On ouvrit deux rameaux dans la pile qui soutenait les deux arches à détruire, et l’on plaça, au fond de chacun d’eux un fourneau avec bourrage de 4.00 livres de poudre; on divisa les clefs des voûtes en quatre parties égales, et on établit au milieu de chacune de ces parties un fourneau de 100 livres de poudre. Ces detix arches furent complètement détruites, mais l’on employa 1,600 livres de poudre pour leur démolition.
La destruction du pont de Leipsick, que l’on fit sauter si imprudemment avant que la retraite de l’armée ne fût opérée, est un fuit historique trop important pour ne pas s’y arrêter. On se servit d'un bateau sur lequel on établit un échafaudage , on dressa sur cet échafaudage trois barils de poudre se touchant, et. contenant chacun 75 kilogrammes de poudre ; ces barils furent défoncés; et couverts.d’un sac de poudre surmonléid’un moine ; lorsqu’on eut mis le feu au moine on abandonna le bateau au courant, il s’arrêta sous le pont, un cordage amarré à la rive le retenait dans cette position; le centre des poudres se
trouvait sous )c pont, à un mètre de l'intrados de la voûte.
L’on a détruit les ponts en maçonnerie :
1“ En faisant sauter les piles au moyen de fourneaux placés dans leur intérieur.
2° En mettant dans une tranchée de 0.25 à 0.50 de profondeur, faite le long de la clef d’une voûte, une charge de 150 à 200 kilogrammes de poudre (cette quantité de poudre a rompu des voûtes en plein cintre de S"1, de portée et de lm. 30 d’épaisseur h la def). Cette tranchée se fait quelquefois en croix au milieu de l’arche, on donne 3 mètres de longueur aux branches, et on les approfondit jusqu’à l’extrados de la voûte, on met dans chaque branche 75 kilogrammes de |>oudre. pour une épaisseur d’un mètre à la clef. On recouvre cette poudre de madriers chargés de terre ou de pierres.
3° En plaçant les poudres sous l’intrados de la voûte, soit sur un bateau, soit sur un échafaudage suspendu par des cordes.
4“ On peut encore creuser à la naissance de la voûte et suivant la direction des reins, des tranchées qui aillent à peu près jusqu’à l’extrados; on place au fond de chacune de ces tranchées deux à trois fourneaux.
Cependant ces moyens n'ont pas toujours réussi, on a vu des fourneaux dont la charge et l’emplacement avaient sans doute été mal calculés, laisser après l’explosion, ou: un passage le long des parapets ou un dé en maçonnerie , dans le milieu de l’arche sur lequel on pouvait encore passer. Les effets destructeurs de la poudre ne seront complets qu’autant que la charge et le nombre des fourneaux seront proportionnés à la résistance que présente la maçonnerie, et qu’autant que les fourneaux seront convena-
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blement espacés entre eux. Gomme il importe en pareilles circonstances de n’agir que sur des données certaines, on croit devoir entrer dans quelque détail sur les eliéts proi duits par les fourneaux de mine,
On appe'le fourneau , dans l’art du mineur, toute quantité de pou Ire placée contre ou sous un massif pour produire par son explosion un effet déterminé.
On nomme fourneau ordinaire , celui qui produit un entonnoir dont le rayon de la baBe supérieure est égal à la ligne de moindre résistance , et fourneau surchargé , ou globe de compression , celui qui forme un entonnoir dont le rayon de la base supérieure est plus grand que la ligne de moindre résistance.
On entend par ligne de moindre résistance , une ligne menée du centre des poudres vers le point du massif, où le jeu du fourneau éprouve la plus petite résistance.
Il faut, dans un fourneau sans bourrage, une charge double pour compenser les effets du bourrage. Les fourneaux dont on se sert ordinairement pour la démolition des ponts ne sont point bourrés , car on ne peut donner le nom de bourrage aux pièces de bois et autres objets dont on recouvre les poudres placées sur une voûte , dans le but de profiter de la résistance d’une certaine colonne d’air.
D’après les expériences faites par les officiers de mineurs les plus renommés , la charge C d’un fourneau ordinaire avec bourrage, pour détruire une maçonnerie en pierres, se déduit de la formule suivante :
C = 2kil.50A3,
h étant la ligne de moindre résistance exprimée en mètres,
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}a charge sera C = S^.OO/i3 pour le même fourneau
sans bourrade. Chacun de ces deux fourneaux donnera
un entonnoir, dont le diamètre sera 2 h ou le double de Ih ligne de moindre résistance (1).
La charge C' des fourneaux sans bourrage surchargés se
déduit des formules suivantes1 *: (!> . • . '
,r ■ >' -’ü > lt:: : ’ f. ! :!')=■ •!' :j " < '■ •'
MO . '•* -Y
pour obtenir un entonnoir dont le diamètre sera 3/t;
"' 2’ * O = Ï0™.00hüï'
■ .i i ■ . i i> (fl
' , . ; ■ '• »is*. . • •••! ! • »! :>'
pour un diamètre égal à Wh ; " ' • *n- , t .
.r. ■ ■ •• • • * •■.■;< •••• •• • Mi.;--:’.
- 3° • -, • O = 125kil.00/t3 »• . ■ •■<>: ',1.
. .■ • ; •• \ , | / Il : i -i) tou
. -if-tM I vl :il JJCV;. I l: llio'i
pour un diamètre égal à 6 h; 6/t est le plus grand diamètre1 que l’on ait obtenu jusqu’à ce jour, avec des globes decompression. , ,, «sViilli Vtl]/0 nh’<: C.
Si dans ces formules on substitue au. poids de la poudreson volume (admettant que laidensité de la poudre soit telle, que son volume, soit, un dixième en sus du volume d’un même poids d’eau), on aura :
„ li
(1) Voyez l'ouvrage déjà cité de M. Picot, doula plupart de ces dé-
tails sont extraits.
1° C' = 12UI.30/t3 ppp.13iu.73te = 0” «»i'.01375te.
Le côté du culie qui donnera ce volume sera h [/ q 0137o c/i X 0.21 à très-peu près, et le diamètre d’une sphère de ce volume sera h X 0.298.
2" G = 30ui.00te = 33m.00te = 0" *b.083/»3.
Le coté du cube qui donnera ce vôlurtie sera h P'TmÏÏÎü = h X 0.321 a très-peu près, et le diamètre d’une sphère de ce volume sera h X 0.398.
3° G ~125ki,.00A3 =?? 13Crm.50/i3.= 0mcuM375/i3.
ri .* :/ iij !»,* >..». » •«
Le côté du cube qui donnera ce volume sera h J/p 1375
= h X 0.316 à très<-peu près, et le diamètre d’une sphère de ce volume sera h X 0.64-.
Si l’on compare maintenant les diamètres des charges supposés sphériques, aux diamètres des entonnoirs produits par ces charges, on voit que dans le premier cas h X 0.298 est à deux centièmes près le dixième du diamètre 3/i deJ’enlonnoir; daDs le second cas h X 0.398 est à deux centièmes près le dixième du diamètre de l’entonnoir; dans le trpisièi^c c.^s/i X 0.64. est up pCu plus que le dixième du diamètre 6/t 'le i entonnoir.
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On peut donc conclure ce résultat remarquable, que l’action destructive directe de la poudre contre les maçonneries dans les fourneaux surchargés et sans bourrage, s’étend dans un espace mille fois plus grand que le volume de la poudre , ou , en d’autres termes , que le diamètre de cette action ou le diamètre de l’explosion est dix fois lé diamètre de la poudre. Toute maçonnerie limitée à cet espace sera détruite par l’explosion.
On déduit de 1 1 cette règle très-simple pour la démoli* tion des ponts en maçonnerie (et de toute maçonnerie), par les fourneaux sans bourrage surchargés :
« Connaissant la longueur en mètres de la partie de la » clef d’une arche à renverser par un fourneau sans bour- » rage, placé au milieu de cette longueur et à une dis- » tance de l’intrados, qui ne dépasse pas le tiers de ladite » longueur, on en prendra le dixième, soit d ce dixième ; » 0 .ttkd* (volume delà sphère dont le diamètre est d) , » sera le cube de la charge du fourneau qui produira le » résultat demandé. Le poids de celte charge en kilo- » grammes sera le chiffre de ce cube réduit en litres et n diminué d’un dixième. »
On peut encore formuler cette règle de la manière suivante i
« Connaissant le poids de la poudre à employer dans » un fourneau sur la clef d’une arche, on Calculera son » volume sphérique 0.52W3 égal au nombre de litres de » poudre, ce fourneau détruira une longueur de chef égal » à m, si la distance du centre des poudres à l’intrados » n’est pas plus grande que 3.33<i. »
En comparant les formules données, on trouvera qu'une plus petite quantité de poudre répartie dans deux ou trois fourneaux produira plus d’effet qu’une plus grande quantité placée dans un seul fourneau. ' I: ‘
Un fourneau (le 422 kil. de poudre, appliqué sur le milieu de la voûte d’un pont de 12 mètres de largeur et de 1“.30 d’épaisseur h la clef, ne formera, en supposant le centre des poudres à lm. 50 de l’intrados, qu’un entonnoir de 9 mètres d’ouverture, tandis que deux fourneaux de 100 kil. chacun, placés au-dessus de la clef vers le quart de la largeur du pont, à partir de l’aval et de l’amont, détruiront une arche de ce pont, dont on obtiendrait encore la démolition avec trois fourneaux de 42k. 20 de poudre chacun, ou 126 kil. seulement, en disposant ces fourneaux sur la ligne de la clef à 4 mètres de centre en centre.
Les poudres nécessaires à la charge d’un fourneau seront renfermées dans un baril ou dans un collre en bois de forme cubique, ou dans un certain nombre de sacs disposés en tas. Les fourneaux établis dans une tranchée, ou posés simplement sur le pont, seront bourrés de côté, et recouverts de larges pierres, de planches recroisées, de sacs à terre, ou enfin d’une forte toile chargée de terre.
On communique le feu au centre des poudres par un saucisson ou par une traînée de poudre. Le saucisson est un tube cylindrique en toile, île 20 à 15 millimètres de diamètre , que l’on remplit de poudre ; on place quelquefois le saucisson ou la traînée de poudre dans un auget. Le feu se met à l’extrémité du saucisson ou de la traînée de poudre au moyen d’une lance d’une composition lente ou d’un moine. Le moine est une pyramide quadrangulaire en amadou, dont la base, frottée de pulvérin, repose sur la poudre du saucisson ; la pointe du moine saille en dehors d’une forte feuille de papier, retenue aux quatre coins par de la terre sècbe ou des cailloux. On allume la tête du moine avec un autre morceau d’amadou semblable au premier, que l’on nomme témoin. On apprécie par la
combustion du témoin le moment où le feu prendra au saucisson. On met encore le feu aux fourneaux par une fusée qu’on lance dans un conduit en bois ou en fer-blanc aboutissant au centre des poudres, ou par un mouvement d’horlogerie qui, à l’instant voulu, laisse tomber un marteau sur des amorces fulminantes.
Lorsque plusieurs fourneaux doivent jouer simultanément, il est nécessaire de compasscr leurs feux, c’est-àdire de régler la longueur des saucissons de telle sorte, que le feu soit porté au même instant au centre des poudres de chaque fourneau.
Les expériences faites à Metz en 1832, à Fécole régimentaire du génie, ont fourni les données suivantes :
La vitesse d’inflammation d’un saucisson en toile de 0“.014 (6 lig.) de diamètre intérieur est de 3™. 45 par seconde (17" pour 58™. GO). Ce saucisson était couché sur terre, à l’air libre, et retenupar deux piquets croisés de 8 en 8 mètres. Deux saucissons semblables ayant été placés parallèlement à 3'". 50 d’intervalle, le feu mis à l’un se communiqua, après 26 mètres de trajet, à l’autre, et tous deux achevèrent de brûler simultanément.
La vitesse d’inflammation d’un saucisson semblable, renfermé dans un auget en bois de 0ra.02 de côté intérieur , a été de 5m.32 par seconde ( 4" pour 21™. 30 ), les tringles de l’auget furent déclouées mais non brisées.
La vitesse d’inflammation ' d’une simple traînée de poudre de Ok.162 par mètre courant, comme pour le saucisson cbdesSus , est de 2*. 40 par seconde ( 2!>" pour GO”). 'Jml •eu - - o 1 1 ; > •
■ il; m ■ a. au il lie •.dv'fe r.'TiJ *•! ■. .!»•.•>
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Destruction des ponts de l'ennemi.
Les moyens les plus simples dont on puisse se servir pour rompre les ponts militaires établis par l'ennemi, consistent à abandonner au courant, et à diriger contre les ponts de fortes pièces de bois , des arbres entiers munis de leurs branches et de leurs racines, des radeaux d’arbres, des grands bateaux chargés; plus la rivière sera rapide, plus l’on pourra espérer de réussir.
Les radeaux que l’on construira dans ce but seront plus larges que l’ouverture des travées des ponts , on les composera de plusieurs rangées d’arbres superposées les unes sur les autres, et afin que l’ennemi ne puisse les disloquer, on les assemblera au moyen de chevilles en fer. On élèvera, de distance en distance, sur le milieu des radeaux, des petits mâts solidement arc-boutés dans tous les sens, et assez haut pour rencontrer et heurter le tablier du pont. On empêchera les postes d’observation d’aborder à ces radeaux en parsemant leur surface d’obus et de grenades disposés pour éclater successivement.
On charge les grands bateaux pour augmenter leur masse et leur vitesse , et par conséquent l'intensité de leur choc contre les ponts ; on réglera leur chargement suivant la profondeur de la rivière. On lance sur les grandes rivières des trains de plusieurs bateaux ou radeaux réunis entre eux par des chaînes.
On organise souvent des bateaux en brûlots , en les chargeant d’artifices et de matières combustibles, et on les dirige tout enflammés sur les ponts.
(Tom. I, 3* Liv. ) 26
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Depuis l’invention de la poudre on a clierché, par l’emploi de machines infernales, non-seulement à rompre les ponts de l’ennemi, mais encofe à porter l’épouvante et la mort au milieu des troupes chargées de leur conservation-, on peut parvenir avec les machines infernales à détruire toute espèce de pont, les ponts en pierres aussi Lien que les ponts militaires.
Les plus anciennes machines infernales que l’on connaisse sont celles que les Flamands dirigèrent en .1585 contre le pont que le prince Alexandre de Parme avait jeté sur l’Escaut, au-dessous delà ville d’Anvers. Ces machines, au nombre de quatre, furent construites par un ingénieur italien, nommé Genibelli ; chacune d'elles était formée d’un bateau plat, d’une construction solide, et trèshaut de bord ; un mur en briques d'un pied de hauteur sur cinq de largeur, s’étendait sur tout le fond; on éleva sur cette maçonnerie des murs de côté, et I on forma ainsi sur le fond du bateau une chambre large et haute de trois pieds; on plaça dans celle chambre des poudres composées par Genibelli lui-même ; on ferma cette chambre par un toit maçonné en grosses pierres, ce toit était en dos d’4ne pour que les matériaux, lors de l’explosion , fussent projeté» de côté. On maçonna en pierres de taille les espaces vides laissés entre les bordages et les murs de la chambr;*; on recouvrit ensuite tout le bateau d’un plancher sur lequel on posa encore une couche de briques ; on dressa un bûcher sur ce carrelage, afin de faire croire, que cette machine était un brûlot ordinaire. , un Genibelli se servit pour mettre le feu aux poudres, d’un mouvement d’horlogerie, qui, après un temps donné, faisait partir le chieu d’une batterie, et de mèches imbibées d’une composition dont il avait éprouvé la -durée, a? . /(■ I . i i/<il
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et que les bateliers devaient allumer en se retirant.
On fit précéder ces macbines de treize brûlots ; il parait que ce fut à l’entrée de la nuit qu’on les abandonna au courant à environ 700 toises du pont; l’une d’elles fit eau et fut submergée, deux autres échouèrent à la rive sans que le feu se communiqua aux poudres; une seule, après avoir franchi l'estacade flottante, arriva jusqu’au ■jiont, et fit explosion avec un fracas épouvantable. Huit cents Espagnols y perdirent la vie, et nn plus grand hornbre encore fut blessé. Le fort sur pilotis du côté de Sainte-Marie, près duquel la mine avait joué, une partie des bateaux adjacents et toute l'artillerie qui y était placée furent enlevés et projetés au loin et de tous côtés.
Cet affréüx événement n’abattit ni le courage ni la présence d'esprit du prince de Parme; on fit à la hâte les réparations les plus urgentes, on masqua les ravages de l’explosion , et le lendemain , aux premiers rayons du soleil levant, les Flamands virent le pont couvert de troupes , étendards déployés , musique en tête , ils doutèrent que leur machine eût produit tout son effet, et ils n’osèrent eflectuer aucune attaquer ' 11
Les Autrichiens, pendant les guerres de Iti1 révolution et de l’empire, ont tenté à plusieurs reprises de détruire, nu moyen de machines infernales, les ponts jetés par les Français1 süir le Rhin, le Danube et l’Elbe.
* Lorsqu’en 1795 Jourdan eut franchi, avec son armée, le Rhin ; au-dessus de Dusseldorf, et jeté un pont de bateaux àNeuwied, les Autrichiens, restés maîtres du fort d’Ehrenbreitstein, situé en amont de Neuwied, lancèrent contre le pont de fortes pièces de bois, des arbres entiers avec leurs racines, de grands bateaux chargés de caisses remplies de poudre, de bombes, d’obus et de gre-
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nades. Un petit mât dressé sur l’avant des bateaux devait, en heurtant le pont, faire partir la détente d’une platine de fusil, et mettre le feu aux poudres. Aucune de ces machines infernales ne put atteindre le pont, elles furent arrêtées, avant d’y arriver, par les postes d’observation, composés de pontonniers, qui les amenèrent à la rive, et qui firent couler les bateaux en perçant les bordages.
En 1809, la bataille d’Essling, ce sanglant prélude de la bataille de Wagram, fut sans résultat par suite de la rupture des ponts de bateaux , jetés par les Français sur les trois bras du Danube.
Les ponts furent rompus parles corps flottants que l’ennemi, favorisé par une crue extraordinaire du fleuve, ne discontinua point d’abandonner au courant pendant toute la durée de la bataille.
Les Français, instruits par l’expérience, mirent, avant de livrer la bataille de Wagram, les ponts à l’abri des entreprises de l’ennemi en les couvrant par des estacades en pilotis -, on augmenta les postes d’observation, et l’on prit des mesures plus efficaces pour arrêter les corps flottants en amont des estacades.
Les Autrichiens, prévoyant que les moyens de destruction qu’ils avoient employés si heureusement ne leur réussiraient plus, tentèrent, au moyen de machines iufernales, de rompre les estacades et les ponts construits par les Fçançais. Voici la description d’une de ces machines, telle qu’elle est donnée par M. le lieutenant colonel d’artillerie Drieu, qui, à l’époque de la bataille de Wagram, .était lieutenant de pontonniers (1).
f (1) Voyez le Goûte «ta pontonnier, pajçe C7 r . kli
« On avait élevé sur un grand bateau du Danube une » chambre qui en occupait toute la largeur : sa longueur était » de vingt pieds, et son élévation, au-dessus du fond du » bateau, de six pieds. Cette chambre était formée de » montants, contre lesquels on appliqua des planches in- » térieurement et extérieurement , ce qui donnait un » double revêtement. Deux rampes conduisaient du fond » du bateau au- lessus de la chambre; l'intérieur contenait » cinq barils de 250 livres de poudre, dont quatre dis- » posés en carré et le cinquième au milieu, correspondant » au centre de la chambre. Chacun des quatre premiers » barils était surmonté d’une caisse sans fond ni dessus , » h la moitié de laquelle il y avait une séparation hori- » zontale à coulisse, qui jouait librement dans les rai- » nures ; des ficelles tendues étaient attachées à ces sépa- » rations, et fixées h un mât dressé au milieu de la face » de derrière de la chambre, les unes directement, les » autres après avoir passé dans des potdies de renvoi : le » mât se trouvait maintenu par de très-faibles haubans, » et par un clameau qui Punissait à une des poutres dont » on avait chargé le dessus de la chambre. »
Les bateliers qui dirigèrent ces machines dans le plus fort courant jetèrent , avant de les abandonner , des bouts de mèches allumées dans les cheminées. Si les pontonniers n’avaient point arrêté ces machines en amont des ponts , le mât en rencontrant le chapeau placé sur les pilotis de l’estacade ou le tablier des ponts de pilotis , se renversait ; ce mouvement tendait les ficelles , les séparations sortaient de leurs coulisses, le feu tombait dans quatre barils de poudre, et l’explosion brisait les ponts de pilotis, et peut-être ceux de bateaux qui en étaient trèsfa pprochés.
En 1813, les Autrichiens se servirent encorede machines semblables à celles que l’on vient de dperixe contre les. ponts jetés sur l’Elbe à Kœnigstein , mais Ion parvint aussi à les détourner de dessus les ponts.
Les machines infernales, construites a l’instar de celles de Genibelli et des Autrichiens, ont l’inconvénient d’être aperçues de loin, d’attirer l’attention de l’ennemi i et de lui donner le temps de se préparer à rompre les ponts pour leur livrer passage , lorsque les postes d’observntion n’ont pu ni les détourner ni les arrêter à temps ; ces considérations, et les difficultés de construction que présentent des machines aussi compliquées, ont fait naître depuis longtemps l’idée de se servir de mines flottantes à fleur d’eau , et de renfermer les poudres dans des caisses ou des tonneaux convenablement lestés , bien fermés et goudronnés. Dans ce genre de machines , le feu.se communique aux poudres par une mèche ou fusée brûlant sous l’eau , dont on a calculé la durée, ou par .une platine de fusil, dont le chien s’abat au moyen d’un mouvement d’horlogerie, ou au moindre choc que reçoit un levier qui dépasse la machine.
Les premières machines de cette espèce ont été exécutées par la marine pour la destruction des flottes ennemies. En 1628 , lors du siège de la Rochelle, les Anglais dirigèrent contre la flotte française des pétards flottants en fer-blanc ; un ressort qui se détendait en touchant quelque chose de solide devait mettre le feu aux poudres. Ces pétards n’eurent aucun succès.
En 1730 , au camp d’instruction de Mühlberg , on réussit à rompre un pont de radeaux en abandonnant au courant un tonneau rempli de poudre, il était bien goudronné et maintenu dans un châssis pour lui donner de la stabilité.
En 1777, les Américains, pendant la guerre de i'indcpendance , lancèrent sur la flotte anglaise de petits barils remplis de-poudre ; il y avait dans chaque baril une platine de fusilT dont le chien s’abattait aussitôt que l’on heurtait un levier. qui sortait par la bonde. Un de ces barils rencontra un petit navire, fit explosion et le détruisit.
En 1804, dans la nuit du ü octobre , les Anglais voulurent incendier la flottille française , mouillée en rade de Boulogne au moyen de brûlots ; de barils remplis d'artifices , portés verticalement sur l’eau , et qui , à l’aide d’un ressort qui partait au, moindre choc, S'enflammaient dès qu’ils rencontraient un corps résistant ; et de machines infernales nommées catamarans ; c’étaientde grands coffres de 3™. 50 de long sur. un mètre de large-, terminés par deux pointes en forme de proues , sans mâture, et lestés de manière à, rester à fleur d’eaumCes coffres , hermétiquement fermés, contenaient de la poudre, des matières inflammables, et un ressort d’horlogerie pour y mettre le feu. La flottille française détourna ces machines de dessus les bateaux, leur ouvrit un passage, et presque toutes éclatèrent en dedans de la ligne et très-pfès du rivage. Une seule péniche, fut engloutie par l’explosion d’une de ces machines (l.)« . ; r. - ■ ■
;i .! • ti,,: ..•• ■ . ■ • . :
(1) Un de ccs catamarans fut trouvé sur la laisse de basse mer au nord du port de Vimcrcux, et l'on put connaître le détail de sa construction.
La figure G, pl. 8, donne le plan et la coupc de cette machine, a lames de plomb recouvrant les poiuts du pont ; b anneaux de cuivre , il taquets, e chevilles en cuivre, f plaques de plomb recouvrant les joints des chevilles. e, g- écrou en cuivre, auquel était adaptée la mécanique qui devait communiquer le feu. . > f ■ ■
Machine qui devait faire partir le catamaran (fig 7, pl. 8), a bascule qui retient le chien de la batterie , A pièce circulaire qui soutient ht
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En 1805, l’Américain Fui ton proposa de détruire les flottes au moyen de torpilles de son invention, c’est ainsi qu’il nommait des boites ou cylindres en cuivre remplies de poudre, à laquelle le feu se communique par un mouvement d’horlogerie ou parle choc d’un levier, adaptés l’un et l’autre à une platine de fusil. On fit en Angleterre l’essai de ces torpilles, et l’une d’elles, qui éclata sous un brick de forte construction et du port de 200 tonneaux , le souleva de deux mètres environ hors de la mer, et le sépara en deux parties, qui disparurent sous les eaux.
Nous terminerons ces citations par la description d’un brûlot, dont M. le commandant du génie, Picot, propose l’emploi pour la destruction des ponts.
« On sait , dit-il, qu’un tonneau, chargé d’un certain » poids à celui de ses fonds qu’on veut faire plonger , sur- » nage verticalement , suit le courant dans cette position » et échoue difficilement.
» On organiserait un double tonneau, dont celui exté- » rieur serait chargé suffisamment à l’un de ses fonds, de » terre glaise, par exemple ; le tonneau intérieur contien- » drait la poudre jugée nécessaire pour la destruction du » pont; cette poudre serait tassée contre les parois pour » s’opposer davantage aux filtrations ; ce tonneau serait » armé d’une fusée remplie de la composition de lance à » feu qui brûle dans l’eau , et ladite fusée ou lance à feu « traverserait le tonneau d’enveloppe. L’intervalle entre » les deux tonneaux serait rendu aussi étanche que pos-
bascnle , et ne la laisse tomber qu après le temps fixé et marqué par la position des chiffres 1.23, qui désignent des heures , e espèce de mouvement de montre , d pièce servant à arrêter le mouvement , g vie qui attachent le mouvement et la batterie à la botte.
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» sible sans le secours de corps susceptibles de s’enflam- » mer , et «ayant mis le feu à la lance , calculée sur le » temps du trajet, on laisserait plonger le bout allumé, et » l’on abandonnerait le double tonneau verticalement au » courant. »
Tels sont les divers moyens dont on s'estservi jusqu’ici, ou dont on s’est proposé do faire usage pour détruire les ponts de l’ennemi; mais il est essentiel, avant de déterminer le mode de destruction à employer , de se procurer des renseignements exacts sur le cours et la profondeur de la rivière , sur la direction et lu vitesse du courant , car si le thalweg arrase la rive ennemie , presque tous les corps flottants abandonnés au courant seront portés vers cette rive, il sera facile à l’ennemi de s’en emparer, de les faire éebouer ou de les couler. En général, on aura peu de chances de réussite sur une rivière de peu de courant , sinueuse et remplie de bas-fonds. Il faut aussi connaître parfaitement l’emplacement et le genre de construction des estaçades et des ponts tendus par l'ennemi , ainsi que des mesures de surveillance et de précaution qu’il a pu prendre pour déjouer tout projet hostile.
On basera sur ces données, et d’après les ressources que l’qn possède, les moyens de destruction à employer contre les ponts de l’ennemi. Mais, quelles que soient les machines dont on se servira , on les fera conduire par des nacelles le plus près qu’il sera permis de le faire des ponts de l’ennemi , et on les abandonnera alors à elles-mêmes ; il faudra bien se garder de les envoyer successivement, les postes d’observation s’en empareraient à mesure qu’elles arriveraient ; on lancera au contraire le plus grand nombre possible de machines au même instant, quelques-unes échoueront, l’ennemi se rendra maître de quelques autres, mais une partie parviendra certainement assez près des
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estocades et des ponts pour produire les effets qu’on en
attendait.
On aura soin de régler les mouvements d horlogerie des machines qui en sont munies, sur le temps qu’elles devront mettre à parcourir l’espace qui les sépare des ponts; c’est alors qu’il est nécessaire dé bien apprécie!- la vitesse du courant. Si l’on fait usage de machines qui feront explosion par suite du choc que reçoit un levier ou un mât, on déterminera l’élévation de ce levier sur la hauteur présumée du tablier des ponts.
Quoique les tentatives faites dans le but de couper les communications de l’ennemi soient toujours subordonnées aux projets d’attaque , nous ajouterons , cependant , que c’est pendant la nuit qu’il est le plus avantageux de diriger les machines destructives vers les ponts de l’enhemi , pendant l’obscurité elles échapperont plus facilement à la surveillance des postes chargés de les arrêter.
Les fleuves et les grandes rivières se couvrent depuis la paix de bateaux à vapeur qui en facilitent là navigation, la guerre profitera certainement de ce progrès des arts , et ces puissantes machines favoriseront le passage des rivières aux armées ; mais nous croyons aussi qu’il est possible de les employer avantageusement pour la destruction des ponts militaires qui ne seraient pas protégés par de fortes estacades en pilotis ; nous sommes convaincus qu’il n’est aucune estacadé flottante, aücun pont militaire ( abstraction faite des ponts de pilotis ) qui résisterait au choc d’un bâteau à vapeur animé de la plus grande vitesse qu’on puisse lui imprimer.- ‘ ' *i,,: •-•In >i »<•
Ce serait une terrible machine infernale qu’un bateau à vapeur chargé de poudres qui feraient explosion à l’instant où la cheminée Viendrait heurter lés ponts.
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CHAPITRE XIII. i
réparation des ponts.
. t r. ..I *li* .'
Rétablissement des ponts militaires. , .
La rupture des ponts, quelle qu’en soit la cause, et quoi que l’on ait pu faire pour l’éviter, occasionnera presque toujours du désordre et de l’hésitation parmi les troupes chargées de leur conservation ; c’est dons ces moments critiques qu’il faut aux chefs du sang-froid , de. la résolution , et surtout un coup d œil exercé pour juger de l'étendue des dégâts, et prescrire immédiatement les mesures les plus promptes elles plus convenables pour le rétablissement de la communication.
Supposons que la plus grande partie d’un pont de bateaux ou de radeaux ait été rompue , soit parla violence du courant , soit par l’explosion d’une machine infernale , ou le choc d’un corps flottant entraîné par les eaux. Aussitôt après l’événement on répartira, sans perdre de temps, les hommes sachant naviguer dans les nacelles ou bateaux amarrés à la rive , on leur enjoindra de se munir d’ancres et de cordages d’ancres , de courir sur les débris du pont , d’arrêter et d’ancrer au plas vite les corps de support , sans chercher à les ramener tout de suite à la rive, de ne s’occuper des poutrelles et des madriers que quand on sera maître de la plus grande partie des bateaux ou. radeaux , car il est plus facile de.se procurer des bois pour le tablier
que de reconstruire des corps de support. S’il n’était pas resté des bateaux ou nacelles disponibles , on fera mettre des hommes à l’eau, et ils iront à la nage s’emparer des bateaux les plus près de la rive; ils s’en serviront ensuite pour ressaisir les autres corps de support; il faudra encore envoyer le long des rives des hommes avec mission de se saisir des débris du pont échoués ou arrêtés près des bords de la rivière.
On ramènera le plus tôt possible près des culées le matériel que l’on aura récupéré.
Si la partie du pont qui est restée en place a éprouvé quelques avaries, on les réparera au plus vite et aussitôt que l’on aura des matériaux à sa disposition , on reconstruira le pont, et l'on prendra des mesures de précaution et de conservation plus efficaces pour préserver les ponts d’une rupture nouvelle.
Lorsque les ancres qui auront été perdues ne seront pas nécessaires à la reconstruction «lu pont, on les repêchera plus tard et à loisir. On se sert, pour repêcher les ancres perdues, de deux nacelles, et sur les courons rapides de deux bateaux et d’une forte ligne, au milieu de laquelle on attache cinq à six gros boulons (on prend ordinairement les boulousdes chevalets à chapeau mobile). L’on remonte les bateaux en amont de l’endroit présumé où se trouve l’ancre perdue, les bateaux s’éloignent l’un de l’autre; en tenant chacun un bout de la ligne, on jette les boulons à l’eau et on se laisse descendre ; ia partie de la ligne où sont attachés les boulons traîne sur le fond de la rivière; lorsqu’elle rencontre l’ancre, les bateaux éprouvent une résistance qui les empêche de descendre plus bas, on leur fait faire pont volant pour les rapprocher, on échange les bouts de la ligne en les croisant plusieurs fois pour for-
iner un nœud, l’on remonte les bateaux sur les brins de la ligne jusqu’à ce que l’on soit au-dessus de l’ancre , on la soulève en faisant effort sur la ligne, et on la rentre dans l’un des deux bateaux.
Les ponts de chevalefs se construisant sur des rivières peu profondes et peu rapides, il sera plus facile de ressaisir leurs débris, et de réparer la partie endommagée du pont.
Rétablissement des ponts de pilotis.
La réparation des ponts «le pilotis , dont les palées ne sont pas entièrement détruites, s’opérera de la manière suivante : on recépera de niveau tous les pilots d’une même palée , que l’on considérera alors comme une palée basse ( t^ôyez le chap. IX, qui traite des ponts de pilotis ), et on les complétera par l’un des moyens indiqués pour atteindre dans ce cas la hauteur du tablier (1).
(1) On trouve à Strasbourg , sur une dérivation de la rivière d'Ill , une partie de pont de pilotis réparée comme il suit t
Une semelle AB ( pl. 8, fig. 8) de 0»,30 d'équarrissage est assujettie par des brides en fer b sur les pilots a recèpes de niveau ; six montants C, de 3«*.10 de hauteur sur 0* 30 d'équarrissage, espacés de 1®.40 de milieu à milieu , sont assemblés à tenon et à mortaises sur la semelle , ils sont reliés par une moise en écharpe D , et couronnés par un chapeau E de 8”. 40 de longueur sur 0".30 d'équarrissage, un lieu incliné F arc-boute le montant d'aval , un brise-glace G de trois pilots précède la palée en amont. 11 y a par travée dix longerons.
Cette construction, quoique très-simple, a toute la solidité désirable, puisque toutes les voitures indistinctement passent sur ce pont placé sur l'une des communications les plus actives de la ville.
Cependant , si dans une palée il ne fallait rétablir que quelques pilots , on recéperait les parties endommagées , et l’on surmonterait chacun de ces pilots , d’un montant. 11 y a plusieurs moyens de fixer ou d’enter le montant sur le pilot : le plus simple consiste à couper carrément la tète du pilot, on y dresse le montant que l’on assujettit au pilot par des clameaux. Une cheville en fer, placée au point de jonction suivant l’axe du pilot et du montant, consoliderait cet assemblage.
On entera plus soliment le montant sur le pilot en entaillant ces pièces à mi-bois , comme l’indique la fig. 9 ,
PL 8. On maintient cet assemblage par des chevilles ou par des boulons qui le traversent , ou on l’embrasse par des frettes. Si le pilot h enter est circulaire, on pourra partager sa circonférence en quatre parties égales , et enlever sur une hauteur de 0'u.50 deux secteurs opposés, on fera la même opération sur le montant, et on le réunit au pilot à petits coups de mouton à bras , on lie le tout par des liens en fer. Le meme procédé peut s’appliquer aux pièces équarrie6, eu enlevant deux prismes triangulaires opposés.
Lorsque le pilot à enter est brûlé jusqu’à la surface de l’eau (fig. 10 ), on le recèpe carrément, on pratique à l’extrémité du montant une entaille à mi-bois de 0'".30 à 0™.60 de longueur, on y fixe deux frettes assez larges pour embrasser le pilot et être serrées par des coins. On place le montant de manière que son épaulement porte sur la tète du pilot , on logé un premier coin entre le pilot et les deux frettes, l’on chasse avec force un second coin entre le premier et le pilot pour consolider l’assemblage,
Une palée entièremeut détruite se reconstruira en enfonçant de nouveaux pilots j à moins que l’on veuille
et que l’on puisse rétablir la communication entre les palées restées intactes par l’un des moyens que nous allons indiquer pour réparer les brèches faites aux ponts en maçonnerie.
Des communications à établir au-dessus des arches rompues des ponts on maçonnerie-
Le moyen le plus expéditif, sans contredit , de rétablir la communication au-dessus d’une arche rompue , sera de placer sur la brèche dis poutres ou poutrelles assez longues pour porter de chaque côté sur les piles de l’arche ou sur les parties solides de la maçonnerie, et assez fortes pour supporter , lorsqu’elles auront été couvertes de madriers, le passage des differentes armes.
L’ouverture des arches exigera souvent l'emploi de pièces de bois plus longues et plus fortes que celles dont on dispose, on lâchera d’y suppléer en prolongeant les pièces d’un fort équarrissage , telles que les poutres qui soutiennent les planchers des maisons , et en fortifiant et prologeant les pièces trop courtes et d’un équarrissage trop faible.
On opère la réunion en longueur des pièces de bois par des entailles à mi-bois ou par des joints obliques plus ou moins allongés : l’on maintient l’assemblage par des chevilles en bois dur ou en fer, par des boulons , par des Irettes ou des étriers.
Les figures 11 et 12 ( PI. 8 ) indiquent le mode d union le plus simple par entailles à mi-bois, les figures 13 et 14 représentent des entailles à mi-bois, à queue d’aronde
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simple et double , la figure 15 est un joint oblique simple , la figure 16 un joint à trait de Jupiter, la figure 17 un joint à trait de Jupiter double; un coin d en bois dur, chassé dans un vide laissé au milieu du trait de Jupiter, donne la force à l’union des deux pièces.
La longueur de l’assemblage des joints obliques simples ou à trait de Jupiter est ordinairement de quatre fois l'épaisseur des pièces de bois et de huit fois pour le trait de Jupiter double. La jonction de deux pièces garnies de ferrures semblables olfre une plus grande solidité par l’assemblage oblique à trait de Jupiter que par celui à entailles à mi-bois.
On fortifiera les pièces d’un équarrissage trop faibles , en superposant plusieurs de ces pièces dans le sens de l’épaisseur , et s’il est nécessaire de les prolonger, on fera correspondre joints sur pleins.
Les pièces de bois superposées seront reliées les unes aux autres par des boulons, des liens, des clameaux, etc., ou par l’assemblage suivant : on creuse à mi-bois dans l’épaisseur des pièces A , B et C (fig. 18, PI. 9 ) des ouvertures correspondantes plus larges en dehors qu’en dedans, de façon quelles forment par leur rapprochement des mortaises à double queue d’aronde; on y introduit deux morceaux de bois dur cc, qui seront serrés et maintenus par un coin d.
Dans les constructions civiles, pour augmenter l’adhérence et l’union intime des pièces, on taille(fig. 19, PI. 9) en crémaillières les surfaces jointives , et l’on prolonge les pièces par des joints à traits de Jupiter, en mettant toujours joints sur pleins. On embrasse les pièces par des fi-ettes ou des étriers , ou on les boulonne de distance en distance.
Les longerons étant mis aux dimensions voulues par la largeur de la brèche, on les fera passer d’un bord à l’autre par l’un des moyens indiqués pour placer les longerons des ponts de pilotis (voyez ce chapitre ) , et on les couvrira de madriers.
On peut encore faire passer l’extrémité d’un longeron sur le bord opposé d’une ouverture de 12 à 1S mètres de largeur, en se servant d’un avant-train de campagne.
Ce moyen nous a parfaitement réussi pour faire parvenir l’extrémité d’une poutrelle de 9,n.50 de longueur sur 0'".14 d’équarrissage, de l’autre côté d’un fossé de 8m.50 de largeur. On engagea un des bouts de cette poutrelle au-dessus de la sassoire et sous le corps d’essieu d’un avant-train de campagne , ancien modèle ( Gribeauval), on fit avancer cet avant-train, la sassoire en avant jusqu’au bord du fossé , on souleva le timon , et la poutrelle fut placée , portant sur les deux bords du fossé.
Avant de se servir de cet avant-train pour placer un arbre en bois de sapin de 14 mètres de longueur, et d’une circonférence moyenne de 0.65 au-dessus d’un fossé de 13 mètres de largeur, on mit le long du limon un bout de poutrelle de 5 à 6 mètres de longueur, dont l’extrémité arrasait la face extérieure de la sassoire; l’on brèla fortement cette poutrelle sur l’avant-train et au timon. On éleva sur des chantiers le gros bout de l’arbre à hauteur de la sassoire, on fit avancer l’avant-lrain , la sassoire en avant, tandis que des hommes soulevaient à l’épaule le petit bout de l’arbre, afin que le gros bout pût s'engager sous le corps d’essieu et le dépasser de 0 15. L’on brèla l’arbre au-dessous de la sassoire et tout contre, en embrassant avec le cordage la poutrelle servant de timon ; on fit une pesée à l’extrémité de cette poutrelle, l’arbre fut (tome 1, 3e liv.) - 27
ü.1 8 essai d’une instruction
parfaitement suspendu, et il n'y eut plus qu’à faire avancer l’avant-train jusqu’au bord du fossé et à débrèler.
Il faudrait, avec un avant-train nouveau modèle, placer le long du timon une poutrelle de 5 à 6 mètres , qui dépasserait d’un mètre à l‘".50le corps d’essieu, el l’on opérerait ensuite comme on vient de l’indiquer.
Dès qu'un longeron est placé au-dessus de la brèche, des hommes peuvent gagner le bord opposé et aider au placement des autres longerons du pont.
L’on soulagera la portée des longerons trop flexibles, par un emploi judicieux de corbeaux, de soupoutres, de contre-fiches, de moises pendantes, etc. (Voyez le chapitre X, ponts de pilotis, et Ie« figures 2, 3 et k, PI. k , l'” livraison. )
La chaussée des ponts stables est ordinairement trèslarge , il ne sera pas nécessaire de rétablir la communication dans toute la largeur du pont, on pourra ne donner à la partie réparée qu’une voie de 3 mètres , qui suffira pour le passage des voitures défilant en colonne par une.
Le moyen de réparation que nous venons de décrire n’est plus praticable quand l’ouverture des brèches est très-grande, ou lorsque plusieurs arches et leurs piles ont été détruites, on cherche alors à établir des corps de support dans l’intervalle à ponter. Le pont de Dresde, réparé en 1813 par les Russes el ensuite par les Français, nous donnera un exemple de deux prorédés diflérents mis en reuvre pour fermer une grande ouverture par I emploi de corps de support intermédiaires (1).
fi) Voyez pour plus de detail la traduction de l'essai sur les ponts militaires de Douglas, par M- Vaillant.
L’ouverture de la brèche faite à ce pont pouvait avoir 50 mètres environ de largeur; jes débris des arches tombés dans lElbe avaient formé une digue fort irrégulière; elle s’élevait au-dessus du niveau des eaux du fleuve, mais elle se trouvait encore. à 7 et 8 mètjres en dessous de la chaussée du pont.
L’architecte saxon , chargé par les Russes de rétablir la communication, lit aplanir et consolider cette digue; il plaça sur la digue , de distance en distance , des corps de support , composés chacun d’une semelle posée et assujettie sur la digue, et de montants verticaux courpnnés d’un chapeau. Les montants verticaux de chaque palée furent reliés par des moises en écharpe , et l’on augmenta la force des longerons par des liens en contrefiche.
Celte construction exigea, dit on , quinze jours de travail et une prodigieuse quantité de bois.
Les Russes, après la bataille de Lutzcn , brûlèrent le pont. Les Français ayant repris Dresde, Napoléon ordonna de rétablir la communication dans le plus bref délai ; on construisit, pour se conformer à ses ordres, des grands chevalets de 7 à 8 mètres de hauteur, semblables à ceux des ponts ordinaires en chevalets, on les descendit successivement dans la coqpure, en s’aidant de cordages; on rectifia sur place la longueur de leurs pieds , l’on assura solidement leur position, et on les ponta au fur et à mesure de leur placement.
Cette réparation executée par les troupes du génie, fut terminée en 10 heures de travail.
La grande hauteur du pont le rendait vacillant , on remédia à cet inconvénient en plaçant, aux extrémités des chapeaux, un troisième pied servant d’arc-boutant , et en
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soutenant par un étai ou chandelle le milieu du chapeau de chaque chevalet. Les chevalets étaient espacés de 4 à 5 mètres entre eux ; on donna environ 4 mètres de voie au pont, et l’on mit des gardes-fous de chaque côté du tablier.
La digue, formée par les débris des arches, favorisa sans doute le rétablissement du pont de Dresde ; cependant, si l’espace à franchir eût été couvert d’une trop grande profondeur d’eau pour que l’on pût dresser les chevalets sur le fond même de la rivière , on aurait peut-être pu exécuter le même travail en moins de temps encore en plaçant les chevalets sur des bateaux .
Les pontonniers ont souvent employé ce moyen de réparation, et il ne leur fallait que quelques heures pour rétablir la communication. On pose les chevalets de préférence dans de grands bateaux , parce qu’ils s’enfonceront peu et oscilleront peu sous le poids des charges qui passeront sur le pont. On maintient les bateaux en place par un ancrage très-résistant, la hauteur des chevalets sera telle, que le tablier du pont en s’abaissant, devienne horizontal au moment où les fardeaux se trouveront au-dessus des bateaux. On établira , au défaut de grands bateaux, chaque chevalet sur une ponlière de bateaux, sur un grand radeau d’arbres ou de tonneaux, ou sur une pontièrede radeaux. Si l’on peut disposer de chevalets à chapeau mobile , on s’en servira de préférence aux chevalets ordinaires.
Lorsque la chaussée du pont a une très-grande élévation au-dessus du niveau des eaux , lorsque le lit de la rivière est torrentueux , inégal , couvert de grosses pierres et de quartiers de roches, enfin lorsqu’il est impossible, par une cause quelconque, d’élever des corps de supports dans l’intervalle de la brèche , on aura recours à un mode
de construction tel , que les points résistants soient reportés sur la chaussée ou sur les piles du pont, c’est alors le cas de se servir des ponts de cordages (voyez le chapitre X), ou de les remplacer par une de ces constructions ingénieuses, qui ont si bien réussi aux Français et aux Anglais pendantlaguerred’Espagneet de Portugal, de 1808 à 1814.
Réparation parles Français d’une arche rompue A Ponlc-MnrceUa sur l'Alva (I)
L’arche du pont de Murcella , qui avait été rompue par les Espagnols présentait une ouverture de 18 à 19 mètres de largeur, l'officier du génie, chargé de rétablir le passage, était dépourvu même de clous, de cordages, et de presque tous les outils nécessaires à la construction du pont le plus simple. Le voisinage d’une forêt lui rappela heureusement un procédé qu’il avait vu employer dans l'Orient. Il lit abattre quelques grands pins, qu’on plaça sur le pont des deux côtés de la coupure, les gros bouts portant sur la chaussée , les petits bouts avançant sur le précipice, et dépassant de 6 mètres à peu près le bord de la maçonnerie. Par-dessus la partie de ces arbres, qui portait sur le pont, on établit en travers d’autres arbres plus petits, qu’on chargea ensuite de terre et de démolition, en ayant soin de ménager dans le milieu un chemin libre pour le passage de l'armée; les premiers arbres étant ainsi maintenus , on les recouvritde rondins, etl’on posa sur leur extrémité, du côté
(1) Voyez la traduction de l’ouvrage du général Douglas , par M. Vail luul-
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de la brèche , deux fortes pièces de bois formant traverse. Pour franchir les 6 à 7 mètres qui séparaient encore les deux portions du pont , l’on jeta, d’une traverse à l’autre , de nouveaux arbres, que l’on recouvrit de rondins. Peu d’heures suffirent pour rétablir la communication , et presque toute l’artillerie de l’armée de Masséna passa sur ce pont sans qu’il soit arrivé le moindre accident.
Réparation, par le* Anglais, d'une arche d'un pont rompu sur l'Agueda. Réparation du pont d'Alméida sur la Coa. Pont remarquable construit sur la Coa, à Puente de Pinhel (1).
Les Anglais réparèrent d’une manière analogue à celle que l’on vient de décrire une arche rompue d’un pont sur l’Agueda. La brèche avait environ 30 mètres ( 100 pieds anglais ) d’ouverture.
On plaça (PI. 9, fig. 20) sur deux rouleaux de diamètres inégaux , de chaque côté et à quelque distance de la coupure, trois arbres A, B, C, que l’on assujettit entre eux par des traverses ou madriers D. On chargea les platesformes D de pierres et de sacs à terre , puis l’on fit avancer, à l’aide des rouleaux et de leviers, les arbres au-dessus de la brèche , jusqua ce qu’ils se croisassent en E, où on les brèla par couple ; on mit sous ces arbres les contrefiches F, dont le pied portait sur la maçonnerie , et l’on termina ce pont, qui donna une bonne communication.
Les Français, en se retirant, avaient détruit le pont d’Al-
(1) Voyez la seconde édition, non traduite, de l'ouvrage du général Douglas.
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meida sur la Coa , la roupure avait environ 20"‘.50 ( 68 pieds anglais) de large, et la chaussée du pont s’élevait de 22'". 50 ( 74 pieds anglais ) au-dessus du niveau des eaux.
Les Anglais, pour réparer ce pont, tirent tailler dans la maçonnerie deux rigoles saillantes A et B ( PI. 9, fig. 21). ( La naissance de la voûte d'une arche rompue forme ordinairement une saillie le long de la maçonnerie ) , ils descendirent verticalement le long de lu maçonnerie, et de chaque côté de l’ouverture un cadre ou châssis AF et BE, formé d’arbres réunis par des traverses intermédiaires, et par une traverse inférieure que l’on posa dans la rigole. On maintint les cadres dans cette position au moyen de cordages passés dans des anneaux scellés dans la maçonnerie, à 10 mètres en arrière de la coupure On mit 50 hommes sur chacun de ces cordages , et l’on fit abattre les cadres vers le milieu de la brèche, en faisant tourner les traverses inférieures dans les rigoles , jusqu’à ce que les parties supérieures E, F vinssent se croiser en H. On arrêta alors solidement les cordages aux anneaux, on plaça les liens ou enlraits C ; on posa dans l’angle supérieur , formé en H, un support, sur lequel se croisèrent les poutrelles du tablier , et l’on acheva le pont. L’armée anglaise se servit de cette communication sans éprouver d accidents.
Le pont représenté fig. 22, PI. 9 , fut construit par les Anglais sur le Coa , dans les environs de Pucrite de Pinhel. La difficulté de se procurer de bons matériaux et le mauvais état de la maçonnerie ne leur permirent point de réparer l’arche rompue du pont de Pinhel. Les ressources des Anglais se bornaient à six peupliers et quelques ormes qui croissaient çà et là ; ils durent avec des moyens aussi
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limités, chercher ;i proximité du village l’endroit le plus resserré de la rivière ; ils firent choix d’un emplacement où la Coa n’avait que 19 h 20 mètres ( 60 à 70 pieds anglais )
de largeur. Les rives du torrent étaient en cet endroit
très-escarpées et formées d’un granit assez dur. Il ne fut pas possible aux Anglais de faire passer quelques hommes sur le bord opposé pour aider à la construction.
On commença par enlever sur la rive où l’on était une partie du rocher , et l'on forma l’entablement B, sur lequel on maçonna un mur A ; l’on creusa dans le roc , suivant le prolongement de ce mur, deux trous profonds D, pour y loger l’extrémité des longerons du pont; on coucha sur le bord de la maçonnerie la traverse C, on engagea dans l'ouverture des trous D un des bouts des arbres servant de longerons, l’on parvint , à l’aide de pinces et de leviers, à les faire glisser sur la traverse C , et à les placer et à les fixer solidement dans la position DE , DF au-dessus de la rivière.
On posa quelques traverses sur ces arbres , des hommes se portèrent à leur extrémité en EF , de là ils firent appuyer sur le bord opposé deux perches légères I H , et se laissèrent glisser à terre. On eut ainsi un moyen de communication entre les deux rives , et il fut facile d’achever le pont.
Emploi des fermes pour la réparation des ponts.
L’on sait qu’en charpente une ferme simple ( fig. 23, PI. 9 ) est composée de deux arbalétriers AC et BC , as-
semblés à tenon et à mortaises par le haut dans un poinçon vertical CD , et par le bas aux extrémités d’une pièce de bois horizontale AB, nommée entrait ou tirant. Le poinçon est capable de soutenir un très-grand poids avant de faire rompre les arbalétriers. Suivant M. Navier, la force P appliquée à l’extrémité d’une pièce prismatique inclinée, invariablement encastrée par son pied , et qui pourra faire rompre cette pièce , sera ( en kilogrammes )
h cos. a + 6 / sin. a
La section transversale de la pièce étant un rectangle dont A est la largeur et A la hauteur , /exprime la longueur de cette pièce , et a l’angle qu’elle forme avec la verticale.
Cherchons l’effet produit sur les arbalétriers et sur l’entrait par une force appliquée à l’extrémité du poinçon , soit a b ( fîg. 21 ) la valeur de la force appliquée au poinçon -, a cet ad seront les décomposantes de celte force, qui agiront dans le sens de la longueur des arbalétriers ; la force a c se décomposera au pied de l'arbaietrier e a en deux autres forces , l’une verticale e A, qui pressera l’entrait, et qui sera détruite par la résistance du point d’appui qui porte cette pièce ; l’autre horizontale eg , qui tendra à écarter le pied de l’arbalétrier; mais l’arbalétrier étant invariablement fixé dans l’entrait , cette force anira dans le sens de la longueur de l’entrait, et son effet pour entraîner l’entrait sera détruit par la décomposante horizontale de la force ad appliquée en i, et qui agira en sens contraire.
Si on lie par un bandeau en fer ou par un étrier le poinçon et le milieu de l’entrait considéré et employé comme longeron d’un pont, la r sislance borizonlale de cette pièce sera pour ainsi dire quadruplée : en effet, le poinçon soutenant l’entrait par son milieu , la portée de cette pièce sera diminuée de moitié et sa résistance horizontale doublée; en outre, la pression «les arbalétriers sur les extrémités de l'entrait peut faire considérer cette pièce comme étant encastrée par ses bouts , ce qui double une seconde fois sa force , car l'on sait «jue la résistance horizontale d’une pièce de bois encastrée par ses extrémités est «louble de celle de cette même pièce «lont les extrémités sont libres.
Ainsi un longeron surmonté d’une ferme , lié par son milieu au poinçon de cette ferme , et placé au-dessus d'une brèche, présentera une résistance horizontale quatre fois plus grande que le même longeron posé sans ferme. Cette combinaison donne l’avantage de pouvoir se servir de pièces longues et légères , mais d’un faible équarrissage.
Pour réparer une arche rompue, on placera au-dessus de l’ouverture à pont«*r. et de chaque côté de la voie à donner au passage, un longeron surmonté d’une ferme, et l’on reliera ces deux longerons par des traverses intermédiaire^, sur 1 squelles on fera porter les poutrelles du tablier.
Ce mode de construction a été suivi par les Anglais pour réparer le pont de Simoncas sur le Douro ( fig. 25, PI. 9 ).
Deux fermes CAB et BEF ( fig. 26 ), appliquées sur un longeron CE, exerceront une pression verticale en B qui tendra à rompre ce longeron ; on détruira l’ellét de cette pression par une troisième ferme DPO, dont le poinçon PB soutiendra le point B et l’empêchera de fléchir, les pres-
sions verlicales exercées en D et O par la ferme DPO seront détruites par la résistance des poinçons DA et FO des deux premières formes.
Au moyen de ces données, on pourra combiner un système de charpente composé de plusieurs fermes pour pontcr une ouverture très-large avec des bois de faibles dimensions.
Le célèbre architecte italien Palladio nous a laissé un exemple remarquable de cegenre de construction, que l’on trouvera à utiliser à la guerre-
Le pont ( fig. 27 PI. 9 ) qu’il construisit sur le torrent du Cismone, entre Trente et Brenta , a une longueur de 33 mètres; deux longerons , surmonlés de fermes habilement combinées, soutiennent tout le tablier ; les cinq traverses qui portent les poutrelles sont liées aux extrémités des poinçons verticaux de ces fermes , par des étriers en fer qui embrassent les longerons.
Nous terminerons ici nos investigations sur les clilïé— rents modes de réparer les ponts aux armées; mais nous sommes convaincu que l’on pourrait déduire, d’une étude approfondie sur les cintres en planches à la Philibert Delorme , et sur la construction des ponts de bois à grandes portées jetés sur les torrents de l’Allemagne , delà Suisse et de l’Amérique du Nord, plus d’un moyen ingénieux et prompt , applicable à la réparation des ponts à la guerre.
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CHAPITRE XIV
(Composition des équipages de pont de bateaux à mener à la suite des armées (1).
La composition des équipages de pont à mener à la suite des armées dépendra nécessairement de la configuration hydrographique du pays où l'on portera la guerre; il est évident qu’une armée destinée à agir dans les pays bas aura besoin d’un matériél de pont plus considérable que l’armée qui entrera dans la péninsule hispanique. On ne peut donc à cet égard rien déterminer à l’avance; mais, comme il faut pour les approvisionnements partir de bases fixes , on a arrêté en principe :
1° Que l’équipage de pont de bateaux de campagne serait composé de trente bateaux , quatre nacelles , et de
(1) Voyez l'aide-mémoire à l'usage des officiers de pontonniers, par M. le lieutenant colonel Drieu, et l’aide-mémoire à l'usage des officiers d'artillerie.
tous les aérés et ençins nécessaires à la construction d’un
pont de 180 à 200 mètres, ou de deux ponts de 90 à 100 mètres chacun.
2" Que l’équipage dit d’avant-garde n’aurait que huit voilures portant tout le matériel nécessaire pour jeter un pont de 30 à 40 mètres. L’on connaît déjà la composition de ce petit équipage ( chap. 6 , 2”* liv. ).
Composition d'un équipage de pont de 30 bateaux.
y oitures , chevaux et bateaux Quantité. Observations .
Haquets, 35
Chariots de parc, 35
Forges de campagne i
Chevaux de trait • . . «4
Bateaux , 30
Nacelles , 4
Agrès.
Chevalets à chapeau mobile , 2
Poutrelles 238
Fausses poutrelles , 20
Madriers, 610
Corps-morts itig. l,pl. 2
Ancres (1) à jas en fer , 30
Grappin , . ■ 4
Tolets pour rames (lig 3), 340
— pour gouvernail (tig. 4), .... 136 Rames à bat. dont 36 à poign. lig. 5), 180
— à nacelle (dont 5 avec fer, lig. 6), . 24
Gaffes à bateaux à 2 pointes (fig. 7), . 150 -- à nacelle, 12
— à pointe cl à crochet (fig. 8), . . . 30
Ecopes grandes (fig. 0 , 34
Ecopes petites üd.) , 34
Pompes ,fig. 10) • . . . 5
Seaux (fig. 11), 10
Colliers de guindages avec leurs coins, 44
Piquets frettés et sabotés ( ' ,1
(moyens, . i*
w 12 » 'petits, . . 12
total : 74 voitures, à raison de 6 par voiture.
217 pour 31 travées et 21 de rech.
555 pour 31 travées, plus 1/10 de re.
10 par bat. et nac. , dont 2 de rech.
4 par bateau et nacelle.
6 par bateau , dont 1 de rechange.
6 par nacelle , dont 1 de rechange.
5 par bateau, dont 1 de rechange.
3 par nacelle , dont 1 de rechange.
1 par bateau.
) 1 grande et 1 petite par bateau et ) nacelle.
1 par 6 bateaux.
1 par 3 bateaux.
4 par 3 bat. ; plus 1/10 de rechange.
1) Les ancres du commerce ont leur jas en bois (fig. l),i, le jas avec ses frettes l o , tourillons de culasse qui empêchent le jas de tourner : A , anneau de l'encolure; a, l'orin; b, la bouée -
Billots de guiudages (fig. 13), . . . 120 Cordages.
Cinquenellcs de ISO mètres, 2
Cordages d'ancre , 3*
Amarres , 120
Lignes de halage pour chevaui, ... T
— pour hommes , 13
Commandes de poutrelles, 020
— de guindages, 252
— de billots , • . 120
Bretelles avec leurs cordons, 00
Cord. pour comm. de bill. (mètres), . 500
Garants de palans 12
Câble de sonnette, I
Tiraude de sonnette, 16
Kngins .
Cabestans 'fig. 14) 2
Vindas (fig. 15) I
Leviers, 20
Mondes de palans (fig. 10), 2i
— de traillc (fig. 17, pl. tl), 2
Poulies en bois , 8
Bouleaux, 0
Sonnette â tiraudes, 1
Moutons à bras (fig. 18), 2
Masses en bois (fig 10), 21
Dames (fig. 20), 10
Crics grands (fig. 21), 2
— petits (i<f) 2
Chevrettes pour Oter les roues, .... 7 Ecrevisse pour canon de siège, ■ • • • 1
— de campagne 1
Menus approvisionnements .
Porte-voix 8
Lanternes eu fer-blanc 7
Bougies, 3k. 50
Réchauds, • • ■ i
Tourteaux goudronnés 600
Goudron préparé, 150k.
Flambeaux de pois blanche, .... 150.
Vieux oing, kil. 160
Sacs à terre , • • ... 30
Prélats • . . 0
Charbon 000 k.
Outils à pionniers et tranchants.
Pioches (fig. 22) 37
Pellesr ondes (fig. 23 , 50
— carrées («/),.. 50
Haches ‘20
Houes de rechange.
Boues de derrière 7
t par bat. plusO de rechange.
pour les ponts de cordages et les conversions de pont.
1 par ancre , plus i de rechange.
i par bateau , dont 2 de rechange.
1 par 6 bateau, plus 2 de rechange.
10 pour les manœuvres de pont et 5
de rechange.
310 pour le pont, autant de rechange.
2 par billot, dont moitié de rechange.
1 par billot.
8 par train de i bateaux.
dont 120in pour allonges de bretelles.
il en faut 2( pour un pont de cordage-
par to voitures.
1 par 4 bateaux.
1 2 kil. par lanterne.
dans des caisses.
2 kil. par bateau, dans des caisses.
& kil. id.
pour le graissage de voilures.
)l pioche et 1 pelle à chaque baquet , 1 pelle à chaque, chariot de parc.
— de devant ,
Bois en blanc de rechange.
Timons,
A rmons de haquet ,
— de chariot ,
Tirants de baquets,
Volées , . . . .
Rais de grandes roues ,
— de petites
Jantes de grandes roues,
— de petites roues ,
Bois ferrés de rechange.
Timons,
tl . *
Ferrures façonnées.
Essieux n" 3, 5
Lamelles de bout de volée , ■ ... 12
Anneaux à pattes de milieu de volée , 12
Crochets d'attelage, . . 2t
Clameaux à une face !fig. 24), .... 50
— à deux faces («/.), 50
Fers de divers échantillons, .... 500 k.
Objets servant à fixer les madriers sur les chariots.
Arréloirs de madriers, 17
Chaînes de 4™. 40, 17
Chaînes de 2m.70 17
Ranchets , 51
I par 8 chariots.
1 par 12 voitures 1 par 2 voitures.
1 par 5 voitures.
1 par chariot.
Le poids total à transporter sur les voitures est d’environ 74 mille kilogrammes, non compris les outils d’ouvriers en bois et le chargement des forges.
Chargement des voitures.
30 Haquets portent chacun un bateau et 7 poutrelles.
4 Haquets sont chargés chacun d’une nacelle et de 7 poutrelles.
1 Haquet de rechange ne transporte que le rancher et les jumelles de la sonnette.
Les ancres . grappins , tolets , rames , galles , écopes , pompes et seaux sont répartis dans les bateaux et nacelles.
17 Chariots sont chargés, chacun , de 30 madriers.
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2 Chariots portent , chacun, quatre caisses renfermant les outils d’ouvriers en bois. Les autres chariots reçoivent les objets dont la place n’est pas indiquée; on les charge de 900 à 1,000 kilogrammes.
Le chargement des forges ne dilfère que par quelque détail de celui des forges d’artillerie de campagne.
Les chariots contenant les cordages et les objets qui doivent être mis à l’abri de la pluie sont couverts de prélats.
Ou transporte les outils d’ouvriers en bois pour deux compagnies de potonniers ; les outils nécessaires à une .compagnie Se chargent dans quatre caisses pareilles ; ces caisses ont les mêmes garnitures, trois ont identiquement le même chargement, comprenant les outils les plus nécessaires pour les réparations et l’entretien ordinaire d’un équipage, et pour l’établissement ou la destruction des passages qu’un service d’avant-garde peut exiger-, la quatrième contient les gros outils d’un usage moins fréquent, les outils de tonnelier et quelques approvisionnements.
Les quatre caisses se placent sur un chariot dépare, deux h deux, à côté l’une de l’autre, touchant par leur devant les côtés du chariot, celle aux gros outils contre le hayon de devant. On met entre les caisses les passe-partout, les scies de long, en paquet par espèce entre deux voliscs et sans leur monture , et on y ajoute des pièces de bois de rechange de dimensions convenables.
Nous ferons sur la composition de cet équipage les observations de détail suivantes :
A grès : puisque l’on veut pouvoir jeter deux ponts avec l’équipage, il serait nécessaire de transporter encore deux corps morts; il n’y a point assez de tolels pour rames; il faudrait 5 galles à deux pointes. par nacelle; 17 grandes
sur r,E passage r»ES rivières. 4-33
écopes et 17 petites suffiraient ; il conviendrait de mettre une pompe et un seau par train de quatre bateaux.
Cordages : il y a trop d’amarres de rechange et pas asse de cordages d’ancres, on pourrait sans inconvénient augmenter le nombre de ces derniers et réduire celui des amarres, parce qu’en cas de besoin on peut toujours d’un mauvais cordage d’ancre faire plusieurs amarres ; il faudrait ajouter au moins un cordage d’ancre pour pont volant de 120 mètres de longueur, et d’un diamètre plus fort que celui des cordages d’ancre ordinaires ; les cinquenelles sont trop fortes pour être employées à cet usage.
Engins : il manque à cet article 10 à 12 marteaux et 4 à 5 pieds de biche ou pinces (fig 25, PI. 11 ) nécessaires pour la construction ou le repliement d’un pont de bateaux du commerce, de radeaux ou de chevalets ; au lieu de six rouleaux on pourrait se borner à n’en prendre que trois, mais il les faudrait d’un diamètre plus fort et plus long pour servir à manier les bateaux du commerce.
Ferrures : il faudrait augmenter le nombre des clameaux.
Il nous semble qu’après avoir calculé avec un soin minutieux tous les agrès de pont, ainsi que les moindres outils qui seront utiles à l’ouvrier, on a omis les instruments nécessaires, indispensables à l’officier; nous pensons qu’un bon graphomètre, une boussole, et le petit volume des tables de logarithmes de Lalande, rendraient plus de service qu’une hache ou une pioche en plus ou en moins. L’officier, à l’aide de ces instruments , mesurerait promptement et avec la plus grande exactitude la largeur des rivières , et il aurait l’avantage incontestable de partir d’une base certaine pour régler les prépara tifs d’un passage. Les moyens de mesurer la largeur des rivières, donnés par la géométrie pratique, sont d’une exécution assez longue ( Tom. 1,3' Liv. ) ‘ 28
et quelquefois impraticables par la disposition du terrain.
L’appréciation à l’œil de la largeur, même approximative, d’une rivière est sujette à erreur; l’on sait que sur l’eau les distances paraissent beaucoup moindres que les mêmes distances sur terre , et dJautant moindres que l’eau’est plus tranquille, ce qu’on explique par le manque de points intermédiaires entre les deux rives. Le brouillard plus ou moins épais , la clarté plus ou moins vive du soleil, la manière dont il éclaire la rive opposée, le plus ou moins d’élévation des rives, sont autant de sources d’erreur dont l’œil doit se délier.
Mais ce que l’on devrait surtout ajouter dans les caisses d’outils, ce serait un exemplaire de tables de construction, propre à servir de guide à l’officier dans toutes les éventualités de son service ; on ne se bornerait pas à y indiquer les dimensions des différentes parties des équipages de pont de bateaux de campagne , de pcrats de radeaux , de cordages, de chevalets, etc. ; il faudrait y ajouter la manière la plus prompte de construire des bateaux en campagne, les procédés /es plus expéditifs pour détruire et pour réparer les ponts, ainsi que la construction des machines infernales, etc., etc. (1). Cette mesure est d’autant plus nécessaire, qu’un officier d’artillerie peut , à chaque instant , être appelé à diriger une opération relative au service des ponts, service qu’il n’a que très-peu ou même jamais pratiqué; il est donc urgent de lui faciliter les moyens de s’acquitter de la mission qu’il lui sera confiée , et de lui mettre entre les mains un guide sûr. >i<aSlâ
(I) Ces tables de construction ne seraient point in-folio comme celles en usage dans les arsenaux , on les réduirait à un petit volume de planches cotées et gravées avec la plus grand soin sur une petite échelle.
Des engins et des nœuds.
Le cric ( fi g. 21 , PI. 2) sert à lever les fardeaux ou à les soutenir et à les descendre lentement. Un seul homme suffit pour manœuvrer un cric , il appuie les cornes ou la patte de l’arbre du cric contre le dessous de l’objet qu’on veut lever ou abaisser, et les pointes du pied sur le terrain ou sur un autre point résistant. On incline ordinairement le cric de manière qu’il arc-boute l’objet qu’il supporte. L’inclinaison à lui donner est toujours indiquée par le but de la manœuvre. > - •
Le cabestan (fig. 14, PI. 10) sert à faire effort sur un cordage, soit pour le tendre , soit pour traîner ou lever un fardeau. On place le cabestan de manière que le treuil soit perpendiculaire à la direction suivant laquelle le câble devra faire effort; on plante pour le maintenir en place un piquet incliné a contre chacun des tenons de l’épars b de devant , et de l’épars c de l’arrière ; on plante encore un piquet de retraite à huit pas en arrière , et vis-à-vis le milieu du treuil. Pour équiper le cabestan, on passe le cordage par-dessus le treuil d, et on lui fait faire trois tours autour de ce treuil. Le bout du câble e est attaché au fardeau , on manœuvre avec des leviers au treuil , et l’on fait tendre le bout f du câble en retraite. Six hommes agissant aux leviers peuvent donner au câble une teusion de 1,500 kil. ; huit hommes une tension de 1 .800 kil.
On peut former une espèce de cabestan en plaçant l’une vis-à-vis de l’autre les bouches de deux canons sur leurs affûts, et en mettant dans le moyeu d’une roue un levier ou un rouleau dont les bouts entrent dans l’âme des pièces ;■
on attache des leviers sur la roue du côté du petit bout du moyeu ; le gros bout sert de treuil. On peut aussi se servir d’un rouleau appuyé contre deux arbres ou deux pieux
Le vindas (fig. 15, PI. 10 ) sert à faire effort sur un cordage , soit pour le tendre, soit pour traîner un fardeau.
On place le vindas de manière que les épars b soient perpendiculaires à la direction suivant laquelle le câble devra faire effort, le rouleau p tourné du côté du fardeau ; ou maintient le vindas en place par des piquets, et l’on plante un piquet de retraite à huit pas en arrière.
On équipe le vindas en faisant avec le cordage trois tours autour du treuil m , de gauche à droite et de bas en haut ; lorsque les trois tours sont arrivés contre l’entretoiseg , on arrête la manœuvre et on ramène le cordage contre la semelle. Pour manœuvrer, les hommes marchent circulairement en poussant contre les bouts des leviers passés dans les mortaises de la tête du treuil. Quatre hommes peuvent donner au câble une tension de 1,200 kil., et huit hommes une tension de 1,800 kil.
On peut remplacer le vindas au moyen d’une roue, couchée à terre et fixée par des piquets , le petit bout du moyeu en dessous et d’une autre roue posée sur la première , et tournant autour d’une pièce de bois qui passe dans les deux moyeux.
On supplée encore au vindas par un avant-train à cheville ouvrière , dont on ôte les roues. On le fixe sur terre par des piquets , le timon tourné du côté du fardeau. On coifle la cheville d’une roue; le gros bout du moyeu en dessous , il servira de treuil. On attache des leviers aux jantes et aux rais, et l’on fait manœuvrer.
Lorsqu’on ne peut disposer pour la manœuvre du vindas ou du cabestan que de deux ou quatre hommes , on dis—
pose le câble autour du treuil , de manière que le câble , en s’enroulant , morde sur le bout libre.
Le palan ( fig. 16) est composé de deux moufles a équipés avec un cordage. Le bout libre du cordage sur lequel on agit se nomme le garant , et les brins passant dans les poulies se nomment les courants. Le palan sert à faire effort sur un cordage , soit pour le tendre , soit pour traîner ou élever un fardeau.
Le palan étant équipé et les moufles éloignés l’un de l’autre autant que l’exige le but de la manœuvre , on attache , au moyen d’amarres , l’anneau d’un des moufles au cordage que l’on veut tendre , et l’anneau de l’autre moufle à un point d’amarrage, 4 hommes tirant sur le garant, lorsque les courants sont horizontaux , exercent sur le câble à tendre une tension de 1,500 kil. , 8 hommes une tension de2,250kil., 12 hommes 3,000 kil., 16 hommes 3,750 kil., et 20 hommes 4,500 kil.; la tension est un peu moindre lorsque les courants sont inclinés.
Le mouton à bras (fig. 18, PI. 11) sert à enfoncer en terre les piquets ou pieux , lorsque la masse en bois est insuffisante. 4 hommes dressent le mouton sur le petit bout des bras b , l’élèvent par les bras , et le laissent retomber sur la tête du pieu ; quand l’abaissement de la tête du pieu ne permet plus de le battre ainsi, ils élèvent le mouton' en le saisissant par les chevilles c , et enfin ils le retournent les bras en dessus.
Les nœuds en usage pour la construction des ponts sont :
La ganse (fig. 26, PI. 11).
La boucle (fig. 27 ).
Le nœud simple et le nœud simple gansé ( fig. 28 ).
Le nœud de galère (fig. 29).
Le nœud droit et le nœud droit gansé (fig. 30 ).
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Le nœud de tisserand ( fig. 311.
Le nœud allemand ( fig. 32). < •
Le nœud de batelier (fig. 33).
Le nœud de poupée ( fig. 34).
Le nœud d’ancre (fig. 35).
L’amarrage par demi-clefs ( fig. 36).
L’amarrage en patte d’oie ( fig. 37 ).
L’amarrage des cordons de bretelles à la ligne (fig. 38). L’épissure consiste à réunir, sans nœuds , deux bouts de cordage d’un même diamètre ; on distingue l’épissure courte (fig. 39 ) et l’épissure longue (fig. 40 ).
Composition d'un équipage de pont d'arant-garde, pris dans l'équipage de pont , . de bateaux de campagne.
On peut former, avec les matériaux de l’équipage de pont de bateaux de campagne , un petit équipage de pont aussi mobile , pour ainsi dire , que celui adopté pour le service des avant-gardes , ayant le même nombre de voitures , pontant la même largeur de rivière, et avec lequel on peut aussi construire un pont volant.
Ce petit équipage se compose de :
5 Bateaux ;
24 Poutrelles, dont 4 de culée;
89 Madriers;
2 Poutrelles de 4m servant de corps mort; •
4 Moitiés de ligne à chevaux servant de cordages d’ancre ;
16 Amarres ;
96 Commandes de poutrelles >
48 de billots ;
20 Piquets d’un mètre de longueur ;
200 Mètres de cordages de 0m,009 de diamètre pour entrelacer les bouts de madriers;
2 Masses;
Tolets pour rames
10 — — pour gouvernail ;
25 Rames;
25 Galles;
14 Pelles ou pioches
5 Ecopes ( petites ) ;
1 Ancre pour le pont volant. t •
Tout ce matériel pèse 8208l‘l-,20, réparti sur 7 voitures ; le chargement de chacune d’elles sera de 1,172 kil., et sur 8 voitures de 1,026 kil.
On construit avec cet équipage un pont de 43m,75 de longueur en pontant à grandes portées (2*liv., page 226 ); on ne met par travée que 4 poutrelles de tablier ; les deux du milieu sont espacées entre elles de 0m,80, et les deux extrêmes sont à 0m,70 de celles du milieu; les madriers se placent obliquement , par rapport aux poutrelles , à 45 degrés environ ; ils occupent dans la longueur du pont 0'", 45 au lieu de 0,33. Le guindage se fait avec les lignes de 9 millimètres dé diamètre en entrelaçant les bouts des madriers. Pour le consolider, on place sur ccs lignes , le long du pont , des gaffes qu’on relie avec des commandés aux poutrelles extrêmes; les deux boufs de poutrelle de 4'° servent de Corps mort. On n’êmploie point d’ancCes pour ce pont , les cordages destinés à maintenir en place les corps de support sont fixés sur les deux rives à des piquets. La voie de ee pOnt, entre les gaffes, est de 2"', 30(1).
(I Ce mode de pontage A été proposé par M le capitaine Prailelles.
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Les expériences ont démontré que ce pont , malgré le rétrécissement du tablier, et quoique n’ayant que 4 poutrelles sous le tablier, offre une sécurité complète pour le passage de toutes les colonnes d’infanterie et d’artillerie de campagne. .... •
Cet équipage satisfait en outre à toutes les autres conditions que remplit , pour le passage des troupes en bateaux, l’équipage adopté pour les avant-gardes ; ainsi ,au défaut de cet équipage , on pourra au besoin former un équipage d’avant-garde, ayant la mobilité de la pièce de 8, avec des objets faisant partie du grand équipage de pont de l’armée.
.Moyens à employer pour suppléer aut équipages de pont.
Wous avons déjà vu et répété plusieurs fois quels sont les moyens à employer pour se procurer, en arrivant sur les bords d’une rivière , les bateaux et autres agrès de pont qu'on peut y découvrir, et comment on construit aux armées les bateaux , chevalets, radeaux de toutes espèces , nécessaires à la construction des ponts et aux passages des troupes ; supposant donc ces connaissances acquises , et l’armée dépourvue d’équipage de pont , examinons quelle sera la conduite à tenir par les officiers chargés spécialement de l’exécution des passages, pour se procurer à l’avance , chemin faisant et avant d’arriver sur les bords de la rivière , une partie du matériel nécessaire à leurs travaux ; une sage prévoyance facilitera et accélérera l’opération projetée ; l’on commettrait une grande imprudence en se fiant uniquement sur les ressources locales , qui , malgré les prévisions , peuvent , eu
beaucoup de circonstances , ne pas suffire. Imitons le bel exemple que nous a donné le général Eblé en Russie , après la perte de nos équipages de pont(t).
On peut admettre aussi que le corps d’armée ( puisque c’est une faute qui se reproduit souvent) (2), ne compte i pas de pontonniers dans ses rangs , et que les batteries d’artillerie (3) ne peuvent être distraites de leur service pour les remplacer.
La première pensée de l’officier çhargé de l’exécution des passages , sera d’organiser le personnel qui remplacera les pontonniers; on lui laissera la latitude de choisir dans l’armée 150 à 200 hommes de bonne volonté, il les prendra de préférence parmi ceux qui ont exercé la profession d’ouvriers en bois ou en fer, de bateliers et de cordiers , il en formera une ou deux compagnies qui seront commandées par des officiers et des sousofficiers intelligents , lesquels seront eux-mêmes , autant que possible , gens de métier. On les instruira , en toute occasion , tant théoriquement que pratiquement , dans le nouveau service qu’on attend d’eux.
Des outils d’ouvriers en bois , des cordages , une forge ou deux de campagne , et un petit approvisionnement de fer et de charbon, seront les premiers objets dont on cherchera à se pourvoir; les outils les plus portatifs seront confiés aux ouvriers selon leur profession , on donnera à
(1) Voyez le passage de la Bérézina , 1"' liv.
(8) Nous u’en voulons d'aulre preuve que l'expédition récente de Constantine, entreprise sans pontonniers. Les soldats durent passer à gué, ayant de l'eau jusqu'à la ceinture , le Oued-Ben-itlézioüg et la Tumel , et par suite, corame le dit ie rapport officiel, nouvelle peine, nouvelle cause de maladie et diminution de combattants
(3) L’on sait que toutes les batteries de* régiments d'artillerie sont exercées aux manoeuvres de pont.
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porter aux bateliers des clameaux, des clous , des menus cordages, etc. On pourrait aussi remettre une partie de ces objets aux régiments d’infanterie et de cavalerie qui seraient tenus d’en rendre bon compte , mais l’on n’abra recours à cette mesure qu’à la dernière extrémité , il vaut mieux chercher à se procurer quelques moyens de transport que l’on conservera soigneusement et même au détriment de ceux d’un autre service. En route, en passant dans les lieux habités, on fera des visites domiciliaires pour compléter les approvisionnements en outils , en fer, en charbon , en cordages et autres agrès de pontage et de navigation.
Lorsque les moyens de transport seront abondants , il ne faut pas hésiter de mener à la suite de l’armée des voitures chargées de bois propres, soit au tablier dupont , soit à la construction des bateaux et mêmes des arbres entiers pour radeaux , surtout si l’on prévoit que l’on ne se procurera que très-difficilement ces matériaux sur lë bord de la rivière à franchir.
On peut aussi vouloir conduire par terre , d une rivière à une autre, quelques bateaui du commercé ; on choisira parmi les bateaux les plus légers , ceux qui , par leurs formes , pourront, sans trop de difficultés , être chargés sut les voitures agricoles , on preudra les plus fortes voitures qu’on puisse trouver. Un bateau dont le poids dépassera 15 à 1,800 kil. ne sera guère transportable. Pour charger un bateau sur une voiture , on la dégarnit de son fond et de ses ridelles , et l’on désunit les déu* trains , on soulève l’un des becs du Bateau au moyen de crics, ou par une poutrelle mise en travers sous le fond , et On le fait poser sur l’avant-train , on soulève l’autre extrémité du bateau ,
et on la charge sur l’arrière-train , on écarte les deux trains
autant que le permet la longueur de la flèche, et l’on brèle solidement le bateau sur la voiture (voyez PI. 6, fig. 2).
Si la longueur du bateau ne permet pas qu’on réunisse les deux trains au moyen de là flèche , on la laissera au train de derrière , et on l’attachera sous le fond du bateau ; en route, dans les tournants un peu courts, on détachera la flèche, et elle servira à diriger l’arrière-train de manière à faire tourner la voiture dans un plus petit espace.
Enfin , si les bateaux sont trop grands ou trop pesants pour être chargés chacun sur une voiture , suivez 1 exemple d’Alexandre le Grand, qui conduisit de l’Indus à l’Hydaspe des bateaux rompus , les uns en deux , les autres en trois parties , et qu’il fit ensuite assembler en arrivant sur les bords de l’Hydaspe.
Avant de charger les bateaux sur les voitures du pays , on fera les changements nécessaires aux voitures pour que lès supports des deux trains , sur lesquels porte le bateau * soient de niveau ; pour que l’on puisse facilement atteler, et que le conducteur des chevaux de derrière , étant, à cheval , ne soit pas touché par la partie du bateau qui avance sur l’avant-train. Il faudra éviter aussi que, pendant la route, les roues de derrière ne puissent frotter contre les bordages du bateau , et les endommager.
Telles sont à peu près , les mesures à prendre soit polir remplacer les pontonniers , soit pour se créer en campagne un équipage d’outils et d’agrès nécessaire à l’exécution d’un passage de rivière.
Trantport , par terre, d’an équipage de pont de bateaux de campagne.
Les voitures d’un équipage de pont de bateaux de campagne marcheront habituellement dans l’ordre suivant :
kkk
Les haquets chargés de nacelles ;
Un chariot de parc portant tout ce qui est nécessaire à l’établissement de la première culée ;
Deux chariots chargés de cordages ;
Alternativement deux haquets chargés de bateaux et un chariot chargé de madriers ;
Un chariot portant les matériaux de la seconde culée ;
Les autres chariots portant les cordages ;
Les agrès , etc., etc. ;
Les chariots chargés des caisses d’outils d’ouvriers en bois ( un de ces chariots et une forge seront placés au centre du convoi ) ;
Les forges.
Cet ordre de marche est donné pour le cas où , en arrivant sur les bords d’une rivière , on doit immédiatement construire un pont; mais si, avant de le jeter, il fallait exécuter un passage en bateaux, les haquets chargés de bateaux suivraient les haquets à nacelles ; les chariots portant les cordages et les madriers viendraient ensuite.
Les officiers et les gardes d’artillerie, auxquels on confiera un équipage de pont, s’assureront, en le recevant, de l’exactitude de l’inventaire , ils vérifieront avec le plus grand soin letat des voitures, la quantité, la qualité, la disposition et le chargement de tous les objets ; si le chargement n’était pas conforme aux règles prescrites , ils le feraient changer ; ils tiendront surtout la main à ce qu’aucune voiture , avec son chargement , ne pèse plus de 2,000 à 2,200 kil. Ils s’opposeront de tout leur pouvoir à ce que, dans le but de diminuer le nombre des voitures et des chevaux , l’on mette dans chaque bateau les 18 madriers d’une travée, le poids du haquet ainsi chargé, s’élèverait à 2,700 kil., chargement trop fort en campagne pour six
chevaux , et qui priverait l’équipage de pont de la mobilité qu’on a cherché à lui donner pour satisfaire aux exigences de la guerre ; d’ailleurs , les madriers mal assujettis dans les bateaux endommageraient promptement leurs borda ges.
Ce serait en outre revenir aux anciens équipages de pont dont les lourdes voitures contrariaient si souvent les projets des généraux en chef, et qui faisaient dire à Napoléon : qu’il fallait à la guerre un équipage de pont dont les voitures eussent la mobilité de la pièce de 4.
Si l’on n’avait pas assez de chevaux pour atteler à six chevaux toutes les voitures de l’équipage de pont de campagne , et malheureusement cette circonstance se présentera souvent , il sera préférable de n’atteler les voitures qu’à k chevaux , que de les surcharger ; de cette manière, on ne changera rien au chargement primitif, et il ne faudra pas plus de chevaux , puisqu’en mettant les madriers dans les bateaux , on ne parvient qu’à diminuer d’un tiers au plus le nombre des voitures. Quatre chevaux mèneront sans difficultés des voitures qui , avec leur chargement , n’excède pas en poids 2,100 kil. , et l’on conservera la faculté , en attelant les voitures à 6 chevaux , au moyen des chevaux de l’artillerie ou de chevaux de réquisition , de pouvoir se porter rapidement avec l’équipage partout où il faudra effectuer un passage de rivière, quelle que soit la nature des chemins à parcourir (1).
Quand tout l’équipage sera reçu et parqué , on vérifiera
(t) Lorsqu'on 1834 on envoya de Strasbourg à Auionne un équipage de pont de bateaui, on eut un instant l'idée, pour diminuer le nombre des voitures, de mettre les madriers dans les bateaux , mais les officiers du train préférèrent avec raison mener un plus grand nombre de voitures en ne les attelant qu’à 4 chevaux, que de conduire à fl chevaux des voitures pesamment chargées.
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avec soin la position des bateaux sur les haquets , s’ils avançaient trop sur l’avant-train , on les reporterait en arrière. L’arrière-bec du bateau qui porte sur l’avant-train, ne doit jamais , quelque rapide que soit une descente, venir toucher le conducteur des chevaux de derrière , il ne faut même pas que le soldat du train puisse le craindre , ni qu’il contracte l’habitude , dans les descentes , de se coucher sur le porteur, il ne tarderait pas à blesser son cheval , ce qu’il est important d'éviter.
On s’assurera aussi que le brélage CN (fig. 1 bis, PI. 5) ne puisse céder en route ; et, pour empêcher que le frottement des ranchets contre le bateau n’use et ne perce les bordages , on clouera des petits bouts de planches aux endroits des bordages qui correspondent aux ranchets, et l’on garnira ceux-ci de menus cordages.
Avant que l’équipage ne se mette en route, on ali’ecte à la garde de chaque bateau et nacelle un pontonnier; il sera responsable de la propreté du bateau , qu’il doit nettoyer et égoutter même pendant la route s’il est nécessaire , il veille à l’arrangement et à la conservation des objets placés dans le bateau , et il empêche qu’on n’y mette aucun effet étranger à l’équipage. On place aussi un pontonnier de garde à chacun des chariots de parc et un ouvrier eu bois au chariot chargé des caisses d’outils , trois ouvriers en fer marchent avec chacune des forges. Les pontonniers de garde aux voitures peuvent y déposer leur sac pendant la route. Line escorte de pontonniers suit l’équi page pour aider à relever les voitures qui viendraient à verser, ou à leur faire franchir les obstacles et les mauvais pas de la route. 1 -
La conservation des bateaux exige que l’on prenne quelques précautions quand le temps est très-sec ; on prévient
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les fentes et le relâchement des coutures en jetant dans les bateaux des branchages ou de la paille que l'on arrose, ou en entretenant constamment une petite quantité d’eau dans les bateaux. On pourrait aussi , la veille ou l’avant-veille d’un passage, faire remplir les bateaux à moitié d’eau qu’on viderait avant de se remettre en route.
Lorsqu’on s’engagera dans une ville ou village avec l’équipage de pont , les officiers feront reconnaître si les voitures, aussi longues que celles qu’ils conduisent, peuvent tourner dans les rues ; on s’est vu quelquefois dans l’obligation d’abattre des pans de mur pour pouvoir passer avec les haquets chargés de bateaux. Quand de pareils obstacles se présenteront, il faudra contourner la ville ou le village , ou prendre à l’avance les précautions nécessaires pour n’ètre point arrêté dans la marche.
Les officiers chargés de la conduite d’un équipage de pont se conformeront en outre à ce qui est prescrit pour les convois et parcs d’artillerie , en ce qui concerne : les dispositions avant le départ, l’avant-garde, l’arrière- garde, la marche du convoi , les montées , les descentes , le passage des lieux difficiles , les haltes , l’arrivée , la manière de parquer, la visite etle graissage des voitures, etc., etc.
Plusieurs généraux célèbres se sont souvent plaints , dans nos dernières guerres, de la lenteur avec laquelle marchaient les équipages de pont ; on pouvait attribuer ce défaut de mobilité au tirage difficile de voitures trop chargées et peu roulantes , mais la cause principale tenait la plupart du temps au mauvais état des attelages; rarement les équipages de pont ont été convenablement attelés; ils l’étaient presque toujours avec des chevaux de réquisition , et quelquefois même avec des bœufs. Les réclamations des officiers de pontonniers n’étaient point écoutées
ou ne pouvaient 1 être , et cependant on les rendait res ponsables des retards de la marche de lequipage de pont , eux qui, avec des peines infinies et en voyageant pour ainsi direjour et nuit, parvenaient, contre toute vraisemblance , à suivre l’armée avec l’équipage de pont. Si l’on veut un équipage de pont à la suite de l’armée , il faut l’atteler convenablement et empêcher qu’on ne surcharge les voitufes. L’expérience a démontré que l’équipage de pont de bateaux de campagne, composé et chargé comme nous l’avons indiqué, suivra sans difficultés tous les mouvements d’une armée»
Transport par eau d un équipage de pont de bateaux de campagne
Lorsque tout un équipage de pont de bateaux de cam-»pagne devra être conduit par eau , d’un lieu à un autre* l’on formera, arec les bateaux des trains sur lesquels on chargera les voitures et tous les agrès de pont.
La capacité des bateaux est plus que suffisante pour porter le poids de ce matériel et recevoir les bateliers et les hommes de garde ou d’esCorte. On doit se rappeler (chap. 6) qu’il faut, pour submerger un bateau d’équipage, outre son poids, une charge 8,400 kil., et par conséquent pour les 30 bateaux une charge de 332,000 kil. On pourra donc, sur les rivières rapides où il est prudent de laisser la moitié des bordages des bateaux hors d’eau, transporter sans aucune crainte sur les 30 bateaux une charge de 126,000 kil. ; sur les rivières de rapidité moyenne , ce chargement pourra s’élèvera 168,000 kil., en faisant plonger les bordages des 2/3 de leur hauteur, et, sur les rivières
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tranquilles ou sur les canaux , le chargement sera porté à 189,000 kil., parce qu’il suffira (lu quart de la hauteur des bordages hors d’eau. Tout le matériel de l’équipage de pont, non compris les bateaux et nacelles, pesant environ 100,000 kil., il restera dans lepremier cas 26,000 kil., dans le second 68,000 kil., et dans le troisième 89,000 kil, pour les hommes et leurs bagages.
On est obligé t pour transporter avec sécurité l’équipage par eau, de former des trains de bateaux, parce que le charffement sur bateaux isolés serait trop élevé, et que les bateaux n’auraient aucune stabilité sur l’eau, et seraient exposés à chavirer avec tout leur chargement.
On compose les trains de 4, 6, 9 et 12 bateaux; les trains de 4 bateaux ont deux rangs de 2 bateaux (fig. 1, PI. 2. lre liv., et fig. 41 , PI. 11 ), ceux de 6bateaux auront trois rangs de 2 bateaux , celui de 9 bateaux 3 rangs de 3 bateaux, et ceux de 12 bateaux 4 rangs de 3 bateaux; si l’on formait un train de 16 bateaux, il aurait 4 rangs de 4 bateaux. Les bateaux et les rangs de bateaux sont attachés les uns aux autres au moyen de cordages, et l’on fixe un bout de poutrelle contre les poupées de l’avaût-bec de chaque rang de bateaux.
Les trains de 6 et de 9 bateaux étant déjà difficiles à gouverner, il est rare qu’on en compose d’un plus grand nombre de bateaux. La formation d’un train, en ce qui concerne sa largeur ou le nombre de bateaux d’un rang, et sa longueur ou le nombre de rangs de bateaux, dépendra aussi de la largeur du thalweg aux endroits où il est le plus resserré, comme sous les arches d’un pont, et des tournants plus ou moins brusques du cours de la rivière ; et sur les canaux et les rivières éclusécs des dimensions des sas et des portes d’entrée des écluses.
( Tom. 1 , 3e Liv. ) 29
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Le chargement des trains sera réparti autant que possible, de manière que chacun d’eux porte ce qu’il faut pour ponter les bateaux du train, et que les voitures dont il est chargé puissent recevoir tout le matériel de ce train lorsqu’il s’agira de conduire l’équipage par terre.
Les objets les plus lourds et de peu de volume se mettent dans le fond des bateaux, on couvre ensuite le train d’un tablier sur lequel on place le corps des voitures , les avanttrains, les roues de derrière, les agrès , etc. , dans l’ordre le plus convenable et en les amarrant solidement, afin que rien ne puisse se déranger pendant le voyage , on aura l’attention qu’aucun objet ne dépasse les bordages extérieurs du train, que le chargement soit le moins élevé possible, et que les poids soient uniformément répartis sur toute l'étendue du train ; cependant, pour faciliter le mouvement du gouvernail placé sur l’arrière , on chargera un peu plus la partie de l’avant. On ménagera sur le tablier , le long des plats-bords extérieurs , un passage pour les gafleurs, et sur l’avant et l’arrière du train un emplacement commode pour les rameurs ; les trains seront munis de deux grands gouvernails , l’un sur l’avant, l’autre sur l’arrière ; l’équipage de pont de bateaux n’ayant point de rames assez forte» pour cet usage, on en fera en clouant un madrier à l’extrémité d’une poutrelle. On se servira de grandes rames pareilles , comme rames ordinaires , aux trains composés de 12 et de 16 bateaux ; on laissera, entre les madriers qui se trouvent sur le milieu des bateaux, un intervalle assez large pour le passage d’une pompe, afin de pouvoir vider les bateaux. Enfin, par mesure de précaution, on placera sur l’avant et l’arrière de chaque train un cordage d’ancre et une ancre prête à être mouillée.
Si les voitures de l’équipage sont menées par terre, chaque
train se composera du chargement d’un certain nombre de voitures ; dans ce cas, les bateaux peuvent naviguer isolément et porter sans crainte, chacun, tout ce qui est nécessaire au pontage d’une travée.
Nous ne parlerons pas du chargement du matériel d’un pont de bateaux du commerce , ces bateaux, étant généralement très-grands et ayant plus de capacité qu’il n’en faut pour transporter le matériel nécessaire au pont , navigueront isolément; on ne les réunit que très-rarement pour former des trains ; sut le Rhône , la Saône et la Loire , lorsqu’on remonte avec des chevaux de halage plusieurs bateaux chargés , on se contente de les amarrer les uns à la suite des autres.
Navigation descendant?.
La navigation descendante des bateaux et des trains de bateaux sur les rivières larges, profondes, et dont le cours est parfaitement connu des pilotes, présente peu de difficulté; les précautions à prendre sur les rivières rapides pour passer sous les arches des points, seront les mêmes que celles prescrites pour le passage des bateaux au travers de la coupure d’un pont ( voyez chap. XI ).
Les coudes ou sinuosités très-prononcés d’une rivière ne sont pas toujours faciles à franchir; il faudra, si le courant a quelque vitesse , se tenir sur ses gardes et prendre des précautions pour éviter d’être jeté contre la rive ou dans le remou ou contre-courant qui se forme ordinairement près de la rive ; c’est alors que les gouvernails placés à l’avant aideront à gouverner le bateau; on se tiendra à quelque distance de la rive , et 1 on placera sur l’avant du
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bateau ries gatrcurs, bons bateliers , prêts à faire usage de leurs gaffes pour empêcher le bateau d’être jeté contre la rive et pour le maintenir dans le courant.
Toutes les fois que l’on aura un passage difficile à passer, on fera ramer avant de l’atteindre, afin de donner une plus grande vitesse aux bateaux; ils' obéiront mieux et plus vite à l’action du gouvernail; des gaffeurs se tiendront sur l’avant, ils seconderont le pilote et empêcheront que le bateau ne se jette contre un obstacle qui arrêterait se marche.
Mais si le cours de la rivière n’est pas connu des pilotes, ou si l’on n’a pu en trouver, ce qui arrivera souvent en campagne, et si les notions que l’on a données dans le but de faire connaître la direction du thalweg ne suffisent pas pour assurer la marche des bateaux, on fera précéder le convoi de plusieurs nacelles qui seront chargées de reconnaître le cours de la rivière ; les hommes des nacelles planteront dans le lit de la rivière des balises qui serviront à guider les pilotes ; ils mettront dans les passages étroits 2 rangs de balises, entre lesquels les trains se dirigeront; quand la rivière se divisera en plusieurs bras , on placera une balise à l’entrée du bras à suivre ; si ces indications étaient insuffisantes , une des nacelles reviendrait vers le convoi, où s’arrêteraient pour piloter les bateaux dans les passages dangereux.
Lorsqu’un convoi sera composé de bateaux, ou trains de différentes espèces, les bateaux les plus légers, et qui tirent le moins d’eau , marcheront en tête ; mais aussitôt qu’un pilote s’apercevra que le bateau qui doit le suivre s’est arrêté , il en fera autant, et il enverra, s’il est nécessaire, des hommes de secours à ce bateau pour l’aider à se tirer du mauvais pas où il se serait engagé.
Il arrive fréquemment aux bateaux et aux trains chargés
qui descendent les rivières peu profondes, ou celles dont le lit est irrégulier ou couvert de bas-fonds, de s’engraver ; on recherchera la cause de cet accident, et l’on s’occupera, sans perdre de temps, des moyens de remettre le bateau à flot et de le diriger dans le chemin navigable.
11 y a plusieurs moyens de remettre à flot un bateau ou un train engravé , on se servira de l’un ou de l'autre , suivant les circonstances dans lesquelles on se trouvera :
1° Les hommes qui sont embarqués se portent vers le côté où le bateau flotte encore, et cherchent à l’éloigner du bas-fond sur lequel il est échoué, en poussant ensemble à à la gaffe.
2° Des hommes se mettent à l’eau, soulèvent et poussent à l’épaule le côté qui touche ; ils produiront plus d’eflet en agissant avec des leviers, des crics, etc., etc.
3° On mouille 1 ou 2 ancres en amont, et l’on se haie sur les cordages , tandis que des hommes poussent à la gafîe.
4° Si le bateau ou le train est échoué près d’une rive , on envoie à terre le bout d’un cordage amarré au bateau, et des hommes font elfort sur ce cordage pour remonter le bateau ; s’ils ne peuvent réussir, on improvisera tin vindas , un cabestan ( voyez ces deux articles ), à moins qu’on en ait avec soi ; à l’aide de ces machines on parviendra à désengraver le bateau.
Si près du bord de la rivière il y a un gros arbre convenablement placé , on l’emploiera en guise de vindas ; à cet effet on fera, au cordage qui est amarré au bateau , une boucle qui aboutisse à l’arbre ; on embarrera un long levier ou une poutrelle dans cette boucle , et l’on fera effort en tournant autour de l’arbre, contre le derrière duquel ce levier devra appuyer. Lorsque le câble est près de s’engager sur l’arbre, on met un rouleau entre l’arbre et le
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cordage , et on en place un second quand le premier a fait un tiers environ du tour de l’arbre. Dès que le levier a fait le tour de l’arbre , on débarre , on raccourcit , le cordage , on embarre de nouveau, et l’on continue à manœu-
vrer de la même manière. Un autre cordage , amarré au bateau et tenu en retraite autour d’un autre arbre , empêche le bateau de descendre pendant cette manœuvre.
5“ Lorsque le courant est rapide , on peut remettre à flot un bateau échoué au moyen d'un second bateau que l’on amène à hauteur du premier; les deux bateaux étant bord à bord , on les amarre l’un à l’autre à l’avant et à l’arrière ; on pousse au large le bec d’amont du bateau que l’on a amené, en filant l’amarre d’amont jusqu'à ce que le courant vienne frapper avec le plus de force ce bateau ; lorsque le cordage est bien tendu , l’action seule du courant suffit souvent pour dégager le bateau échoué ; aussitôt que l’on voit que ce bateau est entraîné , on détache ou l'on coupe l’amarre d’aval.
On s’obstine quelquefois à vouloir franchir l’obstacle qui arrête un bateau , en faisant pousser à la gaffe , ou en faisant soulever et traîner le bateau par des hommes qui se sont mis à l’eau ; on s’expose à aggraver sa position , et c’est presque toujours perdre son temps eu efforts infructueux ; il faut, dès qu’un bateau est engravé, chercher tout de suite à le remonter par l’un des moyens que l’on vient d’indiquer ou par d’autres analogues.
Lorsqu’un bateau est arrêté dans un passage étroit faute de quelques pouces d’eau , on tourne le bateau en travers, de manière à former un barrage ; l’eau s’élève en amont et soulève le bateau. Si quelques uns des bateaux les moins chargés ont pu franchir ce passage , on s’en sert pour barrer la rivière, en laissant entre eux un passage pour les
bateaux qui sont arrêtés , cette manœuvre gonfle l’eau et facilite la navigation des autres bateaux.
On peut aussi, lorsque la largeur de la rivière est peu considérable , former un barrage en aval du bateau engravé , avec des madriers que des hommes tiennent de champ au moyen de galles ou de piquets.
Enfin, il est des cas où la seule ressource qui reste pour passer est de faire creuser , dans le lit même de la rivière, un canal pour le passage des bateaux.
On doit surtout redouter, en descendant une rivière, d’échouer sur un piquet, une souche, unepointe de roche, etc.; l’on se gardera de faire pivoter le bateau échoué sur l'obstacle ; son fond pourrait se percer ; pour dégager le bateau on reporte une partie de son chargement vers le bec le plus éloigné du piquet , sans découvrir entièrement ce qui pose sur le fond au-dessus du piquet , et qui empêche souvent que ce fond ne soit percé. Puis on fait gaffer pour enlever le bateau. Si ce moyen est insuffisant, on place une forte nacelle en travers sous le bec le plus près du piquet , et l’on manœuvre dans la nacelle avec des crics pour soulever le bateau. Si l’on ne réussit pas ainsi , on place de chaque côté du bec à soulever une nacelle ancrée , on met une poutrelle en travers sur le milieu des nacelles, de manière quelle touche le fond du bateau , et l’on soulève ensuite la poutrelle, et par conséquent le bateau , en agissant avec des crics ou des leviers de dedans les nacelles.
Lorsque le courant est rapide, les bateliers dégagent souvent un bateau échoué, en jetant une amarre à un autre bateau que l’on fait passer près de celui qui est arrêté , la secousse, que le bateau échoué reçoit au moment où le cordage est tendu , suffit quelquefois pour l’enlever.
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Si Ton ne parvient par aucun de ces moyens à mettre à flot un bateau chargé qui est engravé ou échoué , on diminuera sou tirant d’eau , en faisant transporter à terre ou mettre dans d’autres bateaux une partie du chargement, à moins qu’on ne puisse, sans inconvénient, jeter à l’eau le chargement et le reprendre après que le bateau sera à flot.
Le passage des barrages, que l’on trouve établi sur beaucoup de rivières dans le but de les rendre navigables, ou de se procurer une prise d’eau nécessaire aux usines, demande quelque attention; on dirigera le bateau dans le milieu du pcrtuis, et l’on prendra garde après l’avoir franchi , de ne pas se laisser engager dans les remous qui se forment souvent au bas des barrages ; il est quelquefois nécessaire en descendant un pertuis , de maintenir, de dessus la rive, l’arrière du bateau au moyen d’amarres, car il pourrait arriver , sans cette précaution , que le courant qui se porte dans la dérivation , entraînât avec lui le bateau et le fît échouer sur un bas-fond ou sur tout autre obstacle.
Lorsque les prises d’eau qui font aller les usines diminueront le niveau de la rivière , de manière à rendre la navigation trop pénible, on arrêtera leur cours en faisant fermer les vannes ; il faudra s’y prendre à l’avance, y envoyer des hommes de garde, et les y laisser jusqu’au moment où l’on permettra de lever les vannes.
Navigation ascendante.
Oa ne peut remonter une rivière qu’en employant une force capable de vaincre la résistance du courant, qui tend sans cesse «à entraîner avec lui les corps flottants qu’il ren-
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contre. Sur toutes les rivières où l'on pourra se procurer des bateaux ou des remorqueurs à la vapeur , on s’en servira pour faciliter et hâter la navigation ascendante des bateaux et des trains.
Lorsque la rivière est peu rapide et qu’on a fond partout, on peut remonter à la galle , mais ce genre de navigation est extrêmement pénible; le mode le plus en usage est de remonter les bateaux au moyen de lignes de halagc tirées par des hommes ou des chevaux , et quand le vent est favorable, de se servir de la voile.
Les bateaux qui descendent une rivière suivent le thalweg ou plus fort courant , en remontant on évite au contraire le courant , et l’on recherche les endroits où l’eau est tranquille et oppose le moins de résistance.
Il n’est pas moins nécessaire , quand on manque de bons pilotes, de reconnaître le cours de la rivière , en remontant comme en descendant; on doit savoir qu’elle est la rive que l’on doit suivre de préférence, de quel côté se trouvent les chemins de halage , quels sont les bras que l'on prendra, et où sont situés les passages difficiles à franchir.
Les bateaux et les trains que l’on remonte à la ligne sont munis d’un mât, au haut duquel on attache la ligne ; on place dans un bateau le mât en arrière du nez d’amont et vers la naissance de l’avant-bec ; en principe , on doit établir le mât aux 3/8 de la longueur du bateau, à compter du nez de l’avant, cette position du mât est celle qui est la plus avantageuse aux mouvements du gouvernail. Dans un train composé de deux rangs de bateaux d’équipage de ponts de campagne, on met le mât à la naissance de l’avantbec d’un des bateaux du premier rang , et si le train est composé de plus de deux rangs de bateaux à la naissance de l’arrière-bec de ce bateau.
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Le pied du mât a (fig. 41 , PI. 11 ) porte dans une mortaise pratiquée dans une semelle que l’on place sur le fond du bateau ; le haut du mât est incliné vers l’arrière , et il est maintenu parles haubans b ; 'la couronne d , qui soutient la ligne de halage c, est retenue par les haubans , on passe le bout de la ligne destinée aux haleurs dans la boucle h, d’une bride e que l'on amarre à la poupée/* ; l’autre bout de la ligne est «amarrée à la poupée d’un des bateaux du second rang, et l’on roule avec soin la partie excédante de ce cordage.
Un homme est chargé de filer de la ligne ou de la raccourcir ; un autre se lient à la bride, l’allonge ou la raccourcit, selon que l’exige la direction que l’on veut donner au train , et selon qu’il est nécessaire , dans les tournants, d’élever ou d’abaisser le point de traction de la ligne. Ges deux hommes se conforment aux ordres du pilote. Des galièurs se tiennent sut l’avant, et empêchent que le bateau ne touche la rive ou ne s’engrave.
Les haleurs sont équipés chacun d’une bretelle, elle leur embrasse la poitrine et les bras, ils ne doivent jamais la passer sous les bras , il faut qu’ils puissent à chaque instant se dégager de leur bretelle , en la faisant sauter pardessus la tête , on a vu des haleurs , qui n’avaient pu se débarrasser de leur bretelle , être entraînés à l’eau et se noyer.
Les haleurs accrochent les cordons de leur bretelle à la ligne , et suivent en tirant le chemin de halage ; celui de devant porte une perche à la main pour sonder le chemin de halage lorsqu’il passe dans l’eau ; un homme marche derrière les haleurs et fait sauter la ligne par-dessus les objets qui pourraient l'accrocher.
Si le halage se fait par des chevaux , on fixe les volées
d’attelage à des commandes amarrées à la ligne ; l'homme qui suit la ligne pour la dégager porte sur lui un instrument tranchant qui lui servira à couper le cordage qui tient la volée , quand il verra que les chevaux seront sur le point d’être entraînés à l’eau par la ligne.
Lorsque le chemin de halage change de rive, on remonte le bateau jusqu’au point où les haleurs sont arrêtés dans leur marche , et lorsque le courant est peu rapide , on passe le bateau vers la rive opposée à la rame ou à la gaffe, selon le plus ou moins de profondeur de la rivière; si c’est un train que l’on remonte, on attache à l’arrière un cordage , sur lequel des hommes baient pour lancer le train ; ils abandonnent le cordage quand ils ne peuvent plus avancer : le train , que cet efîort a lancé et fait tourner de manière à donner à passer , traverse la rivière.
Cette manière de passer n’est plus praticable quand le courant a une grande vitesse , il serait à craindre que le bateau entraîné par le courant ne descendît trop, et qu’il ne pût aborder sur la rive opposée, à l’endroit où commence le chemin de halage; il faudrait alors revenir à la rive de départ , se remonter de nouveau , et l’on aurait perdu son temps et ses peines. Sur le Danube, on fait embarquer, dans un bateau destiné à cet usage, les hommes et les chevaux de halage; les bateliers qui conduisent ce bateau filent, en passant d’une rive à l’autre, une ligne qui est attachée par un de ses bouts au train ou au bateau à remonter ; arrivés à la rive opposée, ils tendent cette ligne, et elle sert à faire passer la ligne de halage ; les haleurs ou les chevaux se mettent à tirer ce cordage et le tendent; alors les hommes restés sur le bateau le détachent de la rive, les haleurs se mettent en route, le bateau fait pont volant et gagne ainsi la rive opposée.
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Pour passer sous les ponts , on remonte le bateau jusqu'auprès du pont , on l’amarre à terre ou au pont ; on couche le mât s’il est nécessaire, on fait passer la ligne sous le pont, on remonte le bateau, et l’on redresse le mât après qu’on a passé le pont.
Si la force des baleurs est insuffisante pour faire remonter le pertuis des barrages que l’on rencontre , on se servira d’un vindas ou d’un cabestan que l’on équipera à terre , h quelque distance en amont du pertuis.
Les endroits qui paraissent le plus difficile à franchir en temontani sur les riyières rapides , comme le Rhin, sont ceux où le lit de la rivière est rétréci par des épis.
Les épis occasionnent, du côté d’amont, un gonflement considérable d’eau, et par conséquent une chute en aval; il se forme aussi au-dessous de l’épi un remou ou contrecourant qui pousse rapidement le bateau contre l’épi.
Le bateau que l’on remonte au-dessus d’un épi esl sollicité par deux forces contraires, l’une celle du courant qui tend à le faire descendre, l’autre celle du remou qui tend à remonter l’arrière du bateau; si l’on ne parvient à vaincre leur effet, le bateau tournera autour de son centre de gravité , présentera le travers au courant qui, le frappant de toute sa force, jettera, quelqu’elfort qu’on fasse, le bateau sur la rive opposée , et la ligne entraînera avec elle les hommes et les chevaux qu’on n’aurait pu dégager à temps.
Avant de chercher à remonter un bateau au-dessus d’un épi, on l’amène à l’extrémité de l’épi, on dispose convenablement la ligne de halage, l’on fixe à l’avant et à l’arrièrebec du bateau de fortes amarres que l’on fait tenir à des hommes placés sur l’épi ; le nombre d’hommes nécessaires pour remonter le bateau tirent alors sur la ligne -, les hommes qui tiennent les amarres filent ou retiennent leurs cordages
de manière à maintenir le bateau dans la direction la plus favorable; ils sont toujours prêts à tourner leurs amarres autour d’un piquet, d’une souche, si l’avant du bateau tendait à vouloir trop s’engager dans le courant , ils empêchent ainsi le bateau de tourner , secondent , par leurs eflorts , le pilote et les galleurs placés dans le bateau ; de cette manière , on évite les accidents et le bateau franchit l’obstacle qui arrêtait sa marche.
Les détails dans lesquels on vient d’entrer suffiront sans doute pour aider à surmonter les difficultés que l’on peut rencontrer, tant dans la navigation ascendante que descendante des bateaux, radeaux et trains de toute espèce.
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CHAPITRE XV
Reconnaissance du cours des rivières.
On ne peut vouloir franchir une rivière , surtout proximité de l’ennemi , avant d’avoir reconnu une partie de son cours , cette reconnaissance est indispensable , elle doit avoir pour but de connaître les dispositions militaires prises par l’ennemi , et de déterminer l’emplacement le plus favorable à l’exécution du passage projeté, ainsi que les mesures à prendre pour l’établissement des communications dont on compte se servir.
Les officiers chargés de cette reconnaissance examineront avec soin les chemins qui aboutissent à la rivière, la nature des rives , les facilités qu’elles présentent, ouïes difficultés qu’elles opposent à l’embarquement et au débarquement des troupes et à la construction des ponts ; si elles sont escarpées ou en pente douce , découvertes ou boisées. En s’approchant du bord de l’eau , ils prendront quelques précautions pour n’étre pas vus par l’ennemi, qui pourrait soupçonner les projets qu’on a conçus , et s’y opposer ; ils profiteront de l’entrée de la nuit pour mesurer la largeur de la rivière et la vitesse du courant aux endroits qui auront paru favorables à l’exécution du passage.
La conformation des rives, l’aspect de l’eau, la direction que suit le thalweg, la nature du fond , la forme du lit, suffisent pour indiquera un œil exercé le régime habituel du cours de la rivière.
Si l’on peut se procurer une nacelle légère , on s’en servira pour explorer de nuit le cours de la rivière, on aura la précaution d’envelopper de peaux les tolets , la partie de la rame qui frotte contre les tolets , ainsi que les palettes des rames , afin d’en amortir le bruit ; arrivé à l’emplacement qu’on a jugé devoir particulièrement convenir à l’établissement des ponts , on y sondera la rivière dans toute sa largeur, la sonde indiquera la profondeur de l’eau , la nature du fond , et l’on s’assurera ainsi qu’il n’existe point de bas-fonds qui empêcheraient ou retarderaient la construction des ponts , ou qui seraient un obstacle invincible à franchir par les bateaux chargés des premières troupes de débarquement ; on contournera les lies , l’on reconnaîtra leur position, leur étendue, et si elles peuvent favoriser l’exécution du passage. On s’approchera aussi près qu’on le pourra de la rive ennemie, on cherchera même à y aborder, et, tout en explorant le terrain , on tâchera de découvrir les positions de l’ennemi et ses préparatifs de défense. Au défaut de nacelle , on ferait traverser la rivière par quelques bons nageurs à l’emplacement où l’on a dessein d’effectuer le passage.
Si la rivière est guéable en quelques points , on s’assurera , en parcourant les gués dans toute leur étendue , qu’ils sont encore praticables , et que l’ennemi ne les a point détruits.
L on reconnaîtra aussi avec soin les ressources de toute nature que l’on peut trouver à proximité delà rivière , et celles que l’on pourra utiliser pour l’établissement des com-, munications. On complétera ces renseignements en con-. sul tant avec circonspection les habitants et surtout les bateliers du pays.
On peut se borner, quand une armée est arrivée sur
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le bord d’une rivière qu’elle doit franchir, à ne reconnaître , pour la détermination du mode de passage et des dispositions militaires à ordonner, que la partie de son cours qui se trouve comprise sur la ligne d’opération de l’armée.
Mais lorsque les armées occupent une grande étendue de pays coupée par plusieurs cours d’eau , ce n’est plus le cours d’une seule rivière qu’il faut connaître, on doit étudier tout le système hydrographique de la contrée ; une connaissance approfondie de la direction générale des rivières, de leur importance, du parti qu’on peut en tirer pour l’attaque et pour la défense, est aussi nécessaire aux combinaisons de la stratégie qu’à la réussite des opérations de la tactique.
De là la nécessité, aux olficiers qui seront chargés de l’exécution du passage des rivières , de se procurer , avant d’entrer en campagne , des renseignements exacts sur le cours de toutes les rivières que l’on présume devoir reni contrer sur le théâtre de la guerre. Ou établira , pour chaque rivière , un mémoire particulier accompagné de croquis , on consignera dans ce mémoire toutes les notions que l’on pourra puiser dans les meilleurs ouvrages de géographie ou de voyages , dans les cartes générales ou particulières du pays, et surtout dans les mémoires militaires des généraux célèbres qui ont décrit leurs campagnes.
On connaîtra approximativement par ce premier travail tout le cours d’une rivière depuis sa source jusqu’à son embouchure , quelques particularités sur le mouvement des eaux, l’époque des crues , la navigation en usage, les principales villes fortes ou commerçantes situées à proximité des rives , leur population , le genre d industrie des habitants , les ressources de toute espèce que l’on
peut espérer trouver dans le pays , les grandes routes qui longent ou qui coupent les rivières, les principaux points de passage , etc., etc.
On s’attachera surtout à connaître les événements militaires qui se sont passés sur les bords de la rivière, ainsi que les passages effectués par les armées , et comment ils l’ont été.
Ces premiers documents serviront à régler la composition des équipages de pont à mener à la suite de l’armée , et ils éclaireront les officiers sur la nature des opérations qu’ils auront à diriger par la suite.
En avançant dans le pavrs, l’on rectifiera et l'on complétera les renseignements donnés par les livres et par les cartes, et qui seront toujours très-imparfaits. On explorera autant que possible le cours de toutes les rivières que l'on rencontrera, quand bien même leur passage ne présenterait aucune difficulté; l’on ne peut prévoir les événements qui surviendront, et le cours d’une rivière que l’on aurait négligé de reconnaître peut devenir plus Lard une base importante d’opérations.
Les objets qui doivent fixer l’attention des officiers chargés de la reconnaissance sont si nombreux qu’il ne sera pas inutile de les énumérer en .ajoutant quelques observations sur la manière de les envisager et de les décrire; ce sera en quelque sorte tracer le cadre qu’on aura à remplir.
Sources : on dira leur nombre, leur position, si elles sont abondantes. On fera connaître si la rivière prend sa source dans des montagnes élevées et couvertes de neige, dans des montagnes boisées ou non, dans un pays montueux ou de plaines, car on peut tirer de ces considérations des inductions sur l’époque et la durée des crues, sur la vitesse du courant, etc.
( Tom. 1 , 3r lav. } 30
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Direction générale du cours de la rivière : elle s’indique par rapport aux points cardinaux. On a remarqué que les rivières qui coulent en ligne droite ou en pays de montagnes ont ordinairement plus de vitesse que celles qui serpentent beaucoup ou qui traversent un pays de plaine.
Embouchures : la rivière se jette-t-elle dans une autre rivière ou dans la mer? a-t-elle plusieurs embouchures? Si l’on décrit un fleuve qui se jette dans une mer sujette au flux et au reflux, on fera connaitre jusqu’où se font sentir les plus grandes , les moyennes et les plus petites marées , et quelle est à l’embouchure la différence de niveau entre la plus grande hauteur et le plus grand abaissement des eaux.
On décrira successivement, et d’amont en aval, les villes , villages , usines, etc., qu’on trouve sur les bords de la rivière, et l’on indiquera le nom des rivières ajjluentes et la position des confluents. On désignera la position des villes et villages , on donnera des renseignements précis sur leur étendue, leur population, leur commerce , leur industrie ; sur leurs usines, et particulièrement les scieries et les forges; sur les ressources que ces lieux oflrent en bateaux , nacelles , tonneaux , ancres , cordages , bois propre aux radeaux, aux poutrelles et madriers de ponts, en charbons et en fer pour clameaux ; sur le nombre d’ouvriers en bois, en fer, de cordiers ; sur les chantiers de construction de bateaux ; sur le nombre de chevaux de halage et de voitures agricoles ; on indiquera le genre de construction des maisons. Si la place est fortifiée, on fera connaître le système et l’état des fortifications , la garnison qui y est renfermée , les armements et approvisionnements de toute espèce, et si le feu du canon peut interrompre la navigation. On donnera la largeur, la profondeur de la rivière et la
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vitesse du courant aux endroits les plus remarquables , et de distance en distance.
Cette description des lieux étant achevée, on fera connaître d’un point à un autre , et toujours d’amont en aval , savoir î
La forme des rives , leur nature, leur élévation, leur escarpement, leur commandement, leurs sinuosités et les positions militaires avantageuses qu’elles présentent. Si elles sont marécageuses , on dira quelles sont la position et l’étendue des marais, eten quelles saisons ils sont praticables.
Le lit : est-il constant ou sujet à varier par l’efïet des crues ou d’autres causes ?
Le fond : on dira si le fond est de rocher, s’il est couvert de pierres grosses, angulaires ou rondes, de galets, de gravier plus ou moins gros , de sable , de terre argilleuse ou «le vase, s’il est embarrassé de roseaux ou de bancs de sable mouvant. On s’attachera surtout à bien connaître le fond aux endroits où la rivière est gucable et à ceux désignés comme favorables à l’établissement des ponts, afin que l’on sache les moyens qu’il convient d’employer pour assurer l’ancrage des ponts.
Le courant : on donnera sa vitesse par seconde en différents endroits de la rivière lors des hautes, des moyennes et des basses eaux. S’il y a des remous dangereux on les signalera, et l’on dira la direction que suit le thalweg.
Les crues : la rivière est-elle sujette à des crues périodiques ou seulement à des crues accidentelles ? en résulte-t-il des inondations , des changements dans le lit ? On assignera les causes, les époques ordinaires et la durée des crues, ainsi que l’étendue de terrain qu’elles inondent.
Les glaces et débâcles : on fera connaître si la rivière prend pendant l’hiver ou si elle ne fait que charier des gla-
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çons ; si la glace devient assez épaisse pour porter des hommes, des chevaux , des voitures. A quelle époque arrive la débâcle. Ses effets ordinaires.
Les lies : on indiquera leur position, leur grandeur; sont-elles habitées, cultivées, boisées, ou en bruyères marécageuses, sujettes à être inondées par les crues ? peuventelles servir à masquer les préparatifs d’un passage?
Les barrages , écluses , épis , digues et autres travaux d’art : les barrages qui existent sont destinés à faciliter la navigation, à faire aller des usines, ou .à changer la direction de la rivière. S’il y a des gués en aval, subsisteront-ils encore après la destruction des barrages ?
Les écluses peuvent-elles servir à produire des inondations, quelles sont les dimensions des portes, des sas?
Quel est l’effet des épis sur le courant? sont-ilsconstruits en fascinage ou par empierrement? les digues sont-elles en bon état, et quelles sont les inondations qui résulteraient de leur rupture en plusieurs endroits ? sont-elles assez élevées pour masquer les préparatifs d’un passage ?
La navigation : on indiquera le point où la navigation descendante commence, et celui où se termine la navigation ascendante; si la navigation est interrompue une partie de l'année , par les crues, par l’abaissement des eaux ou par les glaces; si l’on fait usage de bâtiments à la voile, de bateaux à vapeur, et jusqu’à quel point du cours de la rivière 1 on peut s’en servir. Y a-t-il des passages difficiles ou dangereux, et quelles sont les précautions à prendre pour les franchir? Lorsque la rivière se divisera en plusieurs bras, on dira quel est celui qu’il faut suivre en descendant, quel est celui qu’il faut prendre en remontant ; sous quelle arche des ponts on doit passer ; quelle est la largeur de cas arches.
On mentionnera les diverses espèces de bateaux qui naviguent sur la rivière, leurs principales dimensions, leur forme, leur solidité de construction; quel est le poids de leur chargement lors des hautes, des moyennes et des basses eaux. On dira s’ils peuvent servir à la construction des ponts militaires, et quel serait le temps nécessaire pour en rassembler un certain nombre à un point indiqué.
Les vents : quelle est la direction des vents régnants? soufflent-ils d’amont ou d’aval, favorisent-ils la navigation? les ouragans sont-ils fréquents ?
Les chemins de halage : on indiquera leur nature-, s’ils sont praticables pour des hommes et des chevaux ; en quels endroits ils sont interrompus par des fossés , bois, marais , etc., où ils changent de rive.
Les routes et chemins : on décrira les routes et les chemins qui aboutissent à la rivière ou qui longent son cours, en faisant connaître les lieux habités entre lesquels ils établissent une communication; leur largeur, leur état ;. s’ils sont praticables pour l’artillerie ou seulement pour l’infanterie; s’ils exigent de grandes réparations; quels sont les endroits où l’on pourrait facilement établir un chemin joignant le bord de la rivière à une roule qui longe son cours.
Les moyens de communication entre les rives : on- mentionnera 1’emplacement des gués , leur profondeur , la nature de leur fond , leur direction , les points remarquables qui les feront retrouver ; s’ils sont praticables pour l’infanterie, la cavalerie et l’artillerie. On fera connaître l’emplacement des ponts volants, des trailles, des bacs ; le nombre d’hommes , de chevaux , de voitures qu’ils peuvent transporter dans un seul trajet , et le temps que dure chaque passage. Pour les ponts, on désignera leur espèce, leur em-
placement , leurs abords et débouchés , leur longueur, largeur, élévation, les matériaux dont ils sont formés; leur état, les fardeaux qu’ils peuvent supporter, les réparations dont ils ont besoin, les moyens de les détruire.
Les affluents seront reconnus avec autant de soin que la rivière principale, surtout s’ils sont navigables et qu’ils peuvent servir aux préparatifs d’un passage.
Si l’affluent est un canal de navigation , on dira quelles communications il établit, on décrira ses écluses, et l’on fera connaître tout ce qui est relatif à sa navigation.
Tels sont les principaux objets qui doivent fixer l’attention.
On y ajoutera quelques considérations générales sur la statistique et la topographie du pays arrosé , scs productions, les ressources de toute nature qu’on peut y trouver; sur le commerce et l’industrie des habitants, et l’on terminera par l’indication des lieux qui semblent devoir être favorables à l'établissement des ponts militaires et aux positions h occuper pour s’opposer h un passage, ou pour garder et défendre la plus grande longueur possible du cours de la rivière. Enfin, dans un résumé concis, on récapitulera cç que le mémoire de reconnaissance renferme d’important , et ce qui mérite de fixer plus particulièrement l’attention d’un chef d’armée.
Les mémoires sur les reconnaissances des rivières devront être rédigés avec ordre , clarté , et une grande précision , et sur un plan uniforme pour faciliter les recherches.
L’empereur Napoléon voulait que les mémoires de reconnaissance fussent toujours du style le plus simple et purement descriptif , et que l’on ne craignît pas d’entrer dans les détails les plus minutieux ; mais il exigeait aussi
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que l'on ne s’écartât jamais de son sujet pour présenter des idées étrangères ; une méthode précise était la seule qui convenait à l’empereur.
« Quand je demande, disait-il, une reconnaissance , je » ne veux pas qu’on me donne un plan de campagne ; le » mot Y ennemi ne doit pas être prononcé une seule fois » dans tout le mémoire. »
L’importance que tout chef d’armée attache avec raison à posséder un bon mémoire de reconnaissance ; les difficultés que l’on pourrait éprouver à coordonner les résultats de recherches aussi variées que nombreuses que comporte la reconnaissance d’une rivière, nous engagent à donner ici un extrait d’une reconnaissance faite sur le Danube , de Passau à Lintz < nous joindrons ainsi l’exemple au précepte.
Reconnaissance du Danube de Passau à Lintz (I).
Source et embouchure. Le Danube prend sa source à Donaueschingen , dans le Wurtemberg , traverse le Wurtemberg, l’Autriche, la Hongrie, une partie de la Turquie , et se jette par six embouchures dans la mer Noire , après un cours d’environ 1,200 lieues, et après avoir reçu près de 200 rivières, dont 60 propres à porter bateau.
Où il commence à porter bateau. Le Danube commence à porter bateau à Ulm; on peut le remonter jusque là avec les bateaux de moyenne .grandeur, lorsqu’ils sont peu chargés , ou que les eaux sont considérables ; dans le
(1) 17 lieues du cours du Danube. Cet article est élirait d'un mémoire sur la reconnaissance du Danube, de l'Inn et de la Salza, etc-, rédigé en 1800 par M. Lavilette, alors lieutenant d'artillerie-
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cas contraire, on ne le remonte que j usqu a Giüizbourg , 5 lieues au-dessous d’Ulm. On ne peut naviguer avec les plus grands bateaux que sur la partie du fleuve qui est au-dessous de Passau. C’est surtout à partir de celte ville que, grossi des eaux de l’Inn, le Danube devient extrêmement important.
Villes , villages, usines, etc., qu’on trouve sur les bords et rivières qu’il reçoit (fig. 42, PI. 11). La ville de Passau est située précisément au confluent des rivières de l’Inn et de l’Ilz ; ce qui la divise en quatre parties : la première, sur la droite de l’Inn, se nomme Innstadt ; la deuxième, entre la rive gauche de llnn et la rive droite du Danube, est la ville de Passau proprement dite; la troisième, entre la rive gauche du Danube et la rive droite de l’Ilz, est la citadelle, qu’on nomme Ober-IIausen; enfin la quatrième , sur la rive gauche de l'ilz , s’appelle llzstadt.
La ville de Passau est la mieux bâtie, quoiqu’elle ait quelques restes d’ancienne construction ; Innstadt est plus ancienne encore, et Ilzstadt a toutes ses rues étroites et incommodes pour la circulation des voitures ; toutes trois sont entourées de murailles crénelées dans la partie de leur contour, dont l’approche n’est pas défendue par l’eau, et sont assises , surtout Passau et Ilzstadt, sur un terrain inégal. On communique de l’une à l’autre par des ponts.
Les trois villes ont ensemble 800 maisons et 9,500 habitants (1). Passau compte pour sa part 500 maisons, et environ 6,000 habitants.
On pourrait y réunir , dans un rayon de deux lieues.
(I) On compte maintenant 11,000 habitants , et depuis 1800 on a augmenté le» fortifications de Passau et bâti de belles casernes.
300 chevaux de trait en un jour, et une trentaine de paires de bœufs , quoiqu’on s’en serve fort peu pour l’attelage ; on peut y rassembler aussi 500 chevaux de halage dans les mêmes circonstances.
11 y a cinq chantiers de construction , trois à llzstadt, sur le Danube et sur l’ilz , et deux sur l’Inn, dans le faubourg de Passau.
En partant de Passau, on trouve, en descendant le Danube à 1/2 lieue , et sur la rive droite, le village de Haybach, de 13 maisons; il est situé sur le ruisseau de même nom, qui dans un cours de 5/4 de lieue fait aller 9 usines, savoir : 4 forges , 2 scieries, 2 moulins à farine et 1 à polir les instruments de fer et d’acier.
Dans les forges, on fabrique toutes les espèces d’outils propres à l’agriculture, à la guerre et aux arts mécaniques; elles sont à 2 feux et à 2 et 3 martinets; on tire les fers qui s’y emploient du pays de Steyer , où il coûte 8 kreutzer ( o. fr. 29 ) la livre.
Le moulin à repasser a 3 meules et 2 polissoirs. Les scieries débitent en 4 heures un arbre de sapin de 18 pieds de long et de 10 pouces de diamètre, qui fournit 19 planches. Une planche coûte ordinairement de 20 à 24 kreutzer (0.85 cent.); les scieries ne cessent d’aller que pendant les grandes chaleurs ou pendant les gelées.
Le Haybach coule dans un ravin peu escarpé , et l’on communique avec assez de facilité de Passau avec les diverses usines qu’il fait aller, mais avec des voitures de 44 pouces de voie au plus.
Le village n offre de ressources en aucun autre genre.
A celte lpmteur, le Danube fait un coude dans lequel on réunit en hiver, et pour les préserver des glaces , tous les bateaux destinés au transport du sel qu’on tire des bords
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de la Salza, il en contient ordinairement de 100 à 150, cet
endroit se nomme Lindau.
Les montagnes qui bordent le fleuve sont coupées par plusieurs ruisseaux qui y forment des ravins plus ou moins praticables. Le premier praticable est sur la gauche, à une lieue de Passau; le ruisseau qui y coule a 3/4 de lieue de cours, et fait aller tout près de son confluent un moulin considérable, nommé Kleigmuhl.
La route qui sort d’Ilzstadt, et qui côtoie la rive gauche, a un embranchement dans ce ravin ; il conduit en Bohême, et sort du ravin par une rampe assez rapide, mais solide et très-praticable; on y trouve à 1 li. 1/2 le château de Turnau, et partout un pays de montagnes et beaucoup de bois, tous de sapin.
A 5/4 de lieue, et aussi à gauche , le fleuve reçoit un autre ruisseau de 5/4 de lieue de cours , et qui fournit presque continuellement de l’eau à un gros moulin, nommé Kermuhl, situé à l’entrée du ravin.
A 1 li. 3/4 de Passau, le Danube reçoit à droite le Scholbach, petite rivière de 4 li. de cours ; depuis sa source elle coule dans un ravin profond et très-peu praticable, et près de sou confluent elle fait aller un moulin et une scierie.
Vis-à-vis, sur la rive gauche , il y a un chemin extrêmement roide, pratiqué sur le revers, et qui conduit au village de Kellberg , de 1 5 maisons ; il sert de débouché aux habitants d’Iglouf, hameau à 2 li. de Passau.
A 2 li. 3/4 , dans un petite espace que les montagnes de droite laissent au bord du fleuve, est situé le hameau de Pirckwang, de 15 barraques de pêcheurs.
A 3 lieues, on trouve Obernzell , bourg de 180 maisons et 1,100 habitants , avec un château entouré de fossés, il est situé sur la rive gauche du Danube, etc., etc.
Nous ne pousserons pas plus loin la reconnaissance des bords du Danube ; ce que nous avons donné suffit pour indiquer comment on doit traiter cette partie de la reconnaissance d’une rivière.
Formes des rives. Entre Passau et Lintz, le Danube traverse un pays de montagnes et de bois, il coule dans un lit resserré entre des hauteurs qui, à gauche, le bordent jusqu’au delà de Lintz, et, à droite, ne s’en éloignent qu’à Aschau , mais d’une demi-lieue au plus et dans un espace de 4 lieues seulement. Près de Passau, elles sont peu considérables , et elles permettent au fleuve de s’étendre dans une largeur de 180 toises ; celles de droite descendent en pente douce, celles de gauche sont escarpées et ne laissent entre elles et le Danube que la route d’Obernzell, mais, à mesure qu’on descend, toutes augmentent sensiblement, et à 1 lieue de Passau elles se rapprochent , de manière à resserrer le fleuve dans une largeur de 100 à 120 toises au plus, là celles de droite deviennent escarpées comme celles de gauche, et les unes et les autres continuent à augmenter, mais d’une manière moins sensible jusqu’à Engelhartzell.
Dans cet espace, les montagnes de droite, qui ne sont presque pas habitées, sont toujours escarpées, celles de gauche cessent de l’être près d’Obernzell, et forment près du bord une petite plaine dans laquelle ce bourg est situé , elles Relèvent en pente qui permet à peine la communication avec l'intérieur du pays ; et au-dessous d’Obernzell jusqu’à Engelhartzell elles laissent sur le bord un espace lanlOt considérable, tantôt étroit , mais toujours suffisant pour le halage.
Depuis Engelhartzell jusqu’à Aschau, il y a de part et d’autre des falaises escarpées qui ne laissent que rarement
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de petits espaces sur les bords et point de communication
suivie le long des rives.
A Aschau les hauteurs s’abaissent; celles de droite s’éloignent du fleuve et suivent une direction qui d’abord est presque perpendiculaire, puis devient à peu près parallèle au Danube; elles forment une plaine de 3/4. de lieue de largeur au plus, qui contient Ellerding et une partie de la route de cette ville à Passau-
Elles se rapprochent ensuite à Willring, elle fleuve reprend jusqu a Lintz l’aspect qu’il avait au-dessus d’Aschau ; il est alors côtoyé à droite par une grande route et à gauche par un chemin, qui tous deux conduisent de Lintz à Passau.
A Lintz les hauteurs de droite se terminent par un mamelon, sur le sommet duquel est bâti l’ancien château ; la rive gauche ne cesse d’être bordée par des hauteurs considérables, mais elles deviennent moins escarpées et descendent vers le fleuve en pentes très-allongées.
Cours du fleuve , îles. Depuis Passau jusqu’à Scldein , le Danube coule à peu près du N. -O. au S.-E. , là il change de direction et coule dans un sens absolument contraire l’espace de \fl li., il se dirige ensuite de l’O. à l’E. pendant une lieue, puis tourne au S., où il se dirige l’espace de 5 de li. ; il reprend ensuite la direction vers l’E. pendant une lieue, et descend à peu près du N. au S. jusqu’à Efferding, d’où il coule de l’O. à l’E. jusqu’à Lintz.
Au sortir de Passau, le Danube a 180 toises de largeur, mais, à une lieue plus loin, il commence à se rétrécir, et, avant que d’entrer dans le défilé que forment les hauteurs qui le dominent, il baigne plusieurs îles, dont la principale a plus de \jk de li. de longueur. Depuis là jusqu’à Aschau
il est «l’une largeur à peu près constante de 100 à 120 toises. A Aschau il commence à s'étendre en largeur et à former beaucoup d’îles; cette dimension augmente jusqu’à devenir 1/2 li. environ, et diminue ensuite au village de Willring, où le fleuve rentre dans une gorge et reprend sa largeur ordinaire. Toutes les îles qu’il forme sont peu élevées audessus du niveau des eaux, et boisées, pour peu qu’elles soient considérables; les petites ne sont, à proprement parler, que des bancs de sable et de gravier.
Lit ( thalweg ) et encaissement. Le lit du Danube est presque constamment à gauche; la rive de ce côté est encaissée ; celle de droite l’est moins, et entre presque partout dans le fleuve par une pente douce; c’est toujours aux dépens de cette dernière que le Danube s’étend en largeur.
Fond. Le fond est généralement siliceux; il est rocailleux dans les défilés , et de sable et de gravier dans les plaines.
Crues. Les crues du Danube sont dues principalement aux pluies; celles de la tin de l’hiver en causent ordinairement une en mars; il y en a d’ailleurs assez régulièrement une en août causée par la fonte des neiges; celle de mars est la plus considérable.
L’eau s’élève communément de 10 à 12 pieds au-dessus de son niveau; mais il arrive quelle va quelquefois jusqu’à 20 pieds; ces crues sont rares. En général le Danube croît toujours après des pluies un peu prolongées.
Inondations. La forme des rives rend les crues peu dangereuses sous le rapport de l’inondation ; partout, excepté dans la plaine d’Efferding, ces rives la contiennent, et elle s’étend au plusjusqu’aux premières maisons des villes et des villages. Dans la plaine elle vient aux portes d’Eflerding, couvre la grande route de Schoncring. et force quelquefois
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les habitants <les hameaux , situés entre le fleuve et la chaussée, à se réfugier dans la partie la plus élevée de leurs maisons et même à les abandonner ; dans tous les cas l’inondation dure 2 ou 3 jours au plus.
Gelées. Le fleuve ne gèle que dans les hivers rigoureux, et alors la glace peut porter. Voici le procédé que les habitants emploient pour la traverser facilement : ils couvrent la glace de paille, sur laquelle ils jettent de l’eau qui la fixe en se gelant.
Navigation, passages difficiles. Le Danube est généralement assez rapide et cependant d’une navigation facile; les inondations même ne l’empêchent pas, quoique ce fleuve coule alors avec beaucoup de vitesse.
Il n’y a entre Passau et Linlz qu’un seul passage dangereux ; c’est la hauteur de Schlein, à l’endroit où le fleuve change totalement de direction ; le vent qui s’engouffre dans les gorges s’oppose à ce que les bateaux doublent la pointe que forme la rive gauche. En cet endroit, les bateliers doivent user de grandes précautions, d’autant plus que des rochers qui avoisinent Schlein rendent ce point plus dangereux encore. Tous les grands coudes du fleuve oflrent cet inconvénient, mais à un degré plus ou moins considérable ; aucun n’est , à beaucoup près, aussi dangereux que celui de Schlein.
On peut remonter le Danube , de Passau à Ulm , en 30 jours; il n’en faut que 6 pour faire ce trajet en descendant : on va à Lintz en 1 jour 1/2 ; il en faut cinq pour revenir. On met de Passau à Vienne 4 jours 1/2 en descendant, et 17 en remontant.
Le temps le plus favorable pour la navigation est le printemps et le commencement de l’automne ; les bateliers qui connaissent le fleuve saisissent pour le descendre
le commencement des inondations ; ils vont alors d’une vitesse extraordinaire.
Chantiers , bateaux quon y construit. C’est à Passau que sont les principaux chantiers de construction ; on y construit 12 espèces de bateaux.
Ceux de la plus forte espèce sont nommés kelhaims; ils ont quelquefois jusqu’à 132 pieds de longueur, 22 pieds de largeur, 5 de hauteur, et des bordages de 3 pouces 1/2 d’épaisseur; ces bateaux ne sont pas construits avec beaucoup de soin : leur grandeur ne leur permet pas de remonter le fleuve. Les bateaux , de la plus petite espèce , se nomment oueitzelles ; ils ont 20 à 24 pieds de longueur sur 3 à 4 de largeur , 2 de hauteur et 1 pouce d’épaisseur.
Les klotzelles ont de 108 à 132 pieds de longueur , 10 de largeur et 5 de hauteur.
Les sexcrines de 90 à 108 pieds de longueur, sur 12 à 16 de largeur et 5 de hauteur.
Les simmerines de 60 à 90 pieds de longueur, 9 à 12 de largeur, et 3 à 4 de hauteur.
Les enstelplettes ont 50 à 54 pieds de longueur ; ils servent à passer les chevaux d’une rive à l’autre , quand la position des chemins de halage l’exige.
L’oueitzelle précède les gros bateaux , et sert à diriger le câble de halage.
Tous ces bateaux sont d’une construction semblable : le fond est plat, et ils sont terminés en pointe à l’avant et à l’arrière.
On construit encore à Passau une espèce de bateaux peu élevés et coupés carrément derrière, qu’on nomme plettes. Les plettes sont très en usage sur le Danube, et on les emploie surtout pour le transport des objets de
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commerce qui demandent peu de soins, et pour lesquels on craint peu l’eau, tels que le bois, la pierre, les fourrages, etc. On en voit de toutes les dimensions ; les plus grands ont 100 pieds de longueur sur 13 de largeur et 3 de hauteur; les plus petits n’ont que 40 pieds de longueur sur 4 de largeur et 2 de hauteur ; les coupures de derrière ont environ 1 pied de moins que la largeur.
On peut réunir h Passau près de 200 bateaux de diverses grandeurs , parmi lesquels une cinquantaine des deux premières espèces , un grand nombre de pleltes et un plus grand nombre encore de bateaux de la Salza , destinés au transport du sel. Ils ont à peu près les mêmes dimensions que les enstelplettes.
A Lintz , on peut rassembler une centaine de bateaux, particulièrement des klotzelles , des sexerines , des enstelplettes : ces deux dernières espèces surtout y entreraient au moins pour moitié.
Construction des bateaux du Danube (1). Tous les bateaux sont en bois de sapin. Pour les construire , on place d’abord sur chantiers les planches destinées à former le fond ; et on les y tient fortement rapprochées au moyen de pinces, sans pour cela dégrossir les faces qui doivent sc joindre ; on les unit alors, au moyen de chevilles introduites de force dans des trous pratiqués alternativement dans chacune des deux planches voisines , et percés obliquement près des joints , de manière à pénétrer les deux.
Le fond ainsi assemblé , on taille en pointe ses deux extrémités; on fixe ensuite dessus lui , dans le seus transversal et à des distances égales , des portions de petits ar-
(1) Cet article complétera ce que nous avons dit sur la construction des bateaux en compagne chap. vit, liv. 2'™'.;
bres brutes ayant encore une brandie tle forte racine. Ces arbres qu’on choisit , et qu’on taille de manière qu’ils forment avec cette racine un angle égal à celui que le bordage du bateau doit faire avec le fond , sont destinés à fixer les bordages.
On fait ployer alors les deux extrémités du fond, jusqu’à cequeleur pointe soit élevée de la quantité nécessaire au-dessus de l’horizon. On les maintient dans cette position au moyen de chantiers , et on attache les bordages qu’on contourne à force de pinces, et qu’on fixe par des clous au fond et aux arbres servant de courbes. On borde le haut intérieurement et extérieurement avec des moitiés d’arbres , et coupés à dessein dans leur longueur ; enfin , on calfate extérieurement avec de la mousse, et on couvre les joints avec des tringles en bois qu’on fixe par des nayes.
En général, on ne construit pas aussi élégamment ni aussi solidement sur le Danube que sur le Rhin ; mais on le fait avec célérité et surtout avec économie de bois.
Nature du terrain entre Passau et Lintz. Le terrain, dans toute cette partie du cours du Danube, n’est cultivé sur les bords que dans les portions peu considérables que les hauteurs y laissent en plaine , et dans celles en beaucoup plus petit nombre encore que la douceur des pentes permet de labourer. C’est un fond pierreux qui n’est propre qu’à la culture de l’avoine et de l’orge.
Tout le reste des escarpements n’olf’re que des bois de sapin.
Dans l’intérieur , le pays est montueux , et le terrain participe de la nature des rives; c’est-à-dire qu’il est pierreux , propre surtout à l’avoine ; il y vient aussi beaucoup ( Tom. 1 , 3' Liv. ) 31
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de lin , particulièrement à gauche du fleuve : le pays est
d’ailleurs, comme les Hves, extrêmement boisé.
Ressourcés quoh peut en tirer. Lëà environs du Danube offrent donc seulement des ressources etl avoine, toutes les autres espèces de grain y viennent mal , si cfe n’est dans la plaihê d’Elfèrding, qui est fertile en blé ; le foin y est peü abondant; mais, comme les habitants tirent parti des rives non cultivées, que d’ailleurs quelques portions de plaines sont prairies , on peut compter Surtout vers Elferding sur quelcpies ressources en ce genre.
D’un autre côté , on peut en tirer de très-grandes en bois , mais de sapin seulement ; car on y trouve très-peu d arbres d’tihe autre espèce, et encore sont-ils employés par les ouvriers dü pays.
Grandes routes et communications sur les bords du Danube et dans les environs. Il n’y a pas de communication suivie le long du Danube ; là nature et la formé du terrain ne permettent pas même qu’On en établisse Une. La grande route de Passau à Lintz s’en éloigne à partit de Passau et à hauteur de Wesenufer ; elle en est distante de près de 3 lieues; elle ne s’en rapproche qu’à Efferding; il y a une communication de Passau a Lintz par la rive gauche : c’est une route propre à des voitures de 80 à 54 pouces de voie, qui suit le Danube jusqu’à Kleinmühl , s’en éloigne ensuite à une distance de 3 lieues, pour ne s’en rapprocher qu’à Ottensham , et le côtoyer jusqu’à Lintz; ces deux toutes, dans les portions qui suivent le fleuve , sont unies et solides ; on y communique du boni du fleuve par des chemins pratiqués dans les ravins. Les principaux sont à droite , Ehgelhartzéll et Schlein ; h gauche, Obernzell et le ravin dé Kleinmühl ; ils Sont propres seulement aux voitures du pays.
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11 y a aussi une route d’Asçhau à Ellerding qui cotpie le fleuve; elle est praticable pour toute espèce 4e voitures.
On ne peut suivre la rive droite avec des voitures que depuis Passau jusqu a Haybach, et depuis Aschau jusqu’à Lintz; et la rive gauche, que depuis Passau à Obernzell , et depuis Ottensham à Lintz ; dans tout le reste, il n’y a que des chemins de balage , encore ne suivent-ils pas continuellement la même rive : depuis Obernzell jusqu’à Schlein, ils sont constamment à gauche, et on ne peut suivre la rive droite que par des sentiers pratiqués sur les revers : depuis Schlein jusqu’à Ottensham, ils sont tantôt à droite, tantôt à gauche, parce que les rives ont des portions absolument impraticables.
Ponts. Tous les ponts construits sur le Danube sont en bois : il y en a deux dans la partie reconnue; l’un à Passau, l’autre à Lintz ; tous les deux sont en sapin d’une construction légère , faciles à détruire , et les environs fournissent tous les moyens de les réparer promptement.
Bacs. On passe le Danube à Obernzell, Engelhartzell, Bartenstein , Aschau et Ottensham ; tous ces endroits ont des enstelplettes destinées à cet usage.
Gués. 11 n’y a point de gués dans le Danube entre Passau et Lintz.
Lieux paraissant propres à l’établissement des ponts militaires. Les bords du Danube, entre Passau et Lintz, sont absolument impropres aux opérations militaires; aucun des points n’offre une position favorable à l’établissement d’un pont , du moins pour un passage de vive force. Les rives sont escarpées et boisées , et les bords impraticables.
Si l’on voulait cependant effectuer un passage entre ces deux villes , et si l’on n’était point inquiété ou qu’on ne
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le fût que très-peu , on pourrait établir un pont à Aschau ou à Ottensham , pour passer de la rive gauche sur la rive droite. Le fleuve a ici environ 600 pieds ; il est encaissé et peu rapide à Ottensham.
Des enstelplettes suffiraient à la rigueur pour cet établissement : on aurait bientôt réuni une trentaine de bateaux ; Ottensham fournirait les agrès et les environs les bois nécessaires.
La profondeur et la largeur du fleuve en ces endroits ne permettent pas l’établissement d’un pont d’une autre espèce que celui de bateaux.
CHAPITRE XVI
Exécution dea passages de rivières entrepris de vive force
Le passage d’une rivière qu’on veut franchir de vive force a toujours été regardé comme une opération critique dont le succès est rien moins qu’assuré, et qui présentera des difficultés d’autant plus grandes, que la rivière sera plus large et plus rapide.
En général , on cherche à donner le change à l’ennemi sur le véritable point de passage, on jette à l’improviste sur la rive opposée des troupes de débarquement ; elles
ont pour mission d’éloigner et de débusquer l’ennemi , et de s’établir solidement de son côté; l’artillerie, que l’on place avantageusement sur la rive de départ , favorise ce mouvement et protège la construction des ponts ; l’on continue , jusqu’à leur achèvement, de passer des troupes qui vout renforcer celles qui sont déjà aux prises avec l’ennemi. Ces dispositions préliminaires sont indispensables à preudre, parce que, si l’on tentait de construire les ponts sous le feu immédiat de l’ennemi , on s’exposerait à perdre la plus grande partie de son matériel et à faire manquer son entreprise.
L’emplacement qui parait le plus favorable à l’exécution d’un passage de vive force , est celui où la rivière forme un coude ou saillant dont la pointe soit tournée du côté de l’armée attaquante. Cette position permet d’établir le long des branches du saillant des batteries dont les feux croisés forceront l’ennemi de s’éloignerde la rive opposée , et protégeront par conséquent le débarquement des troupes et l’établissement des ponts ; en outre , les ouvrages de fortification dont il faudra couvrir les ponts sur la rive ennemie , auront d’autant moins de développement, que le saillant sera plus prononcé. C’est en profitant des coudes que Masséna effectua en 1799 le passage de la Limât , que Brune força en 1800 le passage de l’Adige et du Mincio.
Mais , avant de faire choix d'un pareil emplacement , il faut être assuré que l’armée , après son passage , aura assez d’espace pour se développer, et que l’ennemi ne pourra l’empêcher de déboucher hors de l’espèce de presqu’île formée par la courbure de la rivière.
Nous ferons aussi observer que , relativement à l’établissement des ponts , le saillant n’est pas l’endroit le plus
convenable pour leur construption ; J’on sait (1) que , dans les sinuqsités d’une rivière , la riye concave est presque toujours escarpée , tandis que la riye opposée est plate , et que dp ce côté il y a peu de profondeur d’eau ; il résultera de la conformation du ljt de la rivière en cet endroit que souvent l’on sera obligé de terminer les ponts dn côté de l’ennemi au moyeu de chevalets dont le pontage est bien moins prompt que celui des bateaux ; la rivière n’étant pas encaissée , le moindre changement dans le niveau des eaux forcera à allonger ou à raccourcir la longueur du pont , et l’on aur4 fréquemment à travailler pour assurer le maintien de ]a communication ; il sera donc préférable , toutes les fois que rien ne s’y opposera , d’établir les ponts flottants aux points où les deux rives sont également prononcées , et où la rivière est encaissée.
On cherche à franchir les rivières larges et rapides aux endroits où leur cours est partagé en plusieurs bras par des ilps dont on puisse aisément s’emparer ; on n’est plus alors séparé de l’ennemi que par une rivière de largeur moyenne; les îleç servent aussi à masquer les préparatifs, et les favorisent; les ponts partiels que l’on aura à établir présenteront, chacun, plus de solidité qu’un seul pont jeté sur toute la largeor de la rivière , et ils seront plus faciles à conserver et à réparer.
C’est en s’appuyant sur des îles pour masquer leur projet qu 'Alexandre exécuta son passage de l’Hydaspe , que Charles XII passa }a Dwina en 1701 près de Riga, que .Jourdan traversa le Rhin à Urdingen en 1795, et que Napoléon franchit le Danube en 1809.
1,1) Voyez le chapitre Ier ; Notion* générales sur la formation et U tours de»
rivières.
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Si l’on prescrit (le choisir le point de passage au-dessous du confluent de deux rivières quand on est maître de la rivière allluente , et qu’il est possible d’y préparer en sécurité les moyens de passage , on défend par contre de placer les ponts au-dessous du confluent des rivières qui '■oulent dans le pays occupé par l’ennemi , il ne manquerait pas d’en profiter pour lancer contre les ponts des corps flottants qui pourraient les détruire ; on évitera, par les mêmes motifs, de jeter les ponts au-dessous de places fortes ennemies situées sur les bords de la rivière.
11 est essentiel qu’au point de passage la rive de départ commande et domine la rive opposée, afin que l’on puisse découvrir les mouvements de l’ennemi et diriger sur lui et sur son artillerie le feu des batteries destinées à protéger le passage , mais il ne faut pas que les rives soient élevées et escarpées de manière à rendre difficiles l’embarquement et le débarquement des troupes , et à exiger des travaux longs et pénibles pour raccorder le terrain avec le tablier des ponts. Si les deux rives étaient de niveau , on s’établirai t aux endroits d’où l’on découvre le mieuxla rive ennemie.
On établit les ponts à proximité des grandes routes, de préférence aux points où elles aboutissent à la rivière , ou aux endroits où il y a peu de travaux à exécuter pour établir des chemins de communications de la route à la rivière.
On évitera les terrains marécageux , qui sont souvent plus difficiles à franchir que les rivières elles-mêmes.
Au passage de la Lintz , en 1799, on fut obligé de pratiquer avec des madriers un chemin de 600 mètres de longueur dans un marais qu’il fallait traverser pour arriver sur les bords de la rivière, qui n’avait que 40 mètres de largeur. Le bruit des voilures en passant sur cette espèce
de plancher, décela leur marche à l’ennemi , qui fit un feu continu de mousqueterie sur l’équipage de pont.
Les rives marécageuses du Danube retardèrent longtemps, en 1829, le passage des Russes, et les contraignirent à de grands travaux, que l’on cite avec éloge dans l’histoire de cette campagne.
Lorsque les communications sont faciles , il est souvent utile d’avoir la rive de départ boisée et accidentée; les irrégularités du terrain permettent de cacher à l’ennemi les préparatifs du passage.
Au passage de la Limât , on amena les bateaux chargés sur les baquets jusque derrière une éminence couverte de sapins, située'près du village de Dietikon ; pendant la nuit on rapprocha l’équipage du village , et l’on déchargea les bateaux à 500 toises de la rivière, derrière des haies qui en dérobèrent la vue à l’ennemi.
Lors des préparatifs faits , en 1823, devant l’île de Léon pour passer le Rio-Santi-Petri , tout le matériel d’un pont de 400 mètres était rangé à 1,200 mètres des forts espagnols, et masqué par la maison Del-Coto et un petit bois de pins et de sapins.
L emplacement choisi doit être tel , que l’armée trouve, après son passage , un terrain sur lequel elle puisse se former, se développer et agir ; il serait imprudent d’aborder sur une rive marécageuse ou coupée par des ruisseaux et des ravins , sur un sol garni de forêts , ou qui présenteraient d’autres obstacles difficiles à franchir.
Charles XII, roi de Suède, ayant passé, en 1708, de vive force la rivière ou canal de Holowitz , trouva sur la rive ennemie des marais que son armée ne put traverser qu’en désordre et en restant longtemps exposée au feu des Russes.
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Ou regarde cependant comme avantageux d’aborder sur une rive parsemée de petits bois, de baies, de broussailles , parce que ces objets serviront à masquer le pontet à abriter les premières troupes de débarquement ; il importe alors que la rive de départ comihande la rive opposée , et que les obstacles qui se trouvent sur cette dernière ne puissent gêner le feu de l’artillerie.
Le général Dedon , dans la relation qu’il donne du passage de la Limât , se félicite de ce que la rive ennemie présentait un petit bois qui couvrait l’emplacement du pont :
« Ce bois, dit-il, était occupé par des postes ennemis » nombreux , mais ces postes , une fois repoussés ou égor- » gés , il devenait pour les Français une espèce de tète de. » pont dont il eût été difficile de les déloger. »
Depuis Alexandre jusqu a Napoléon , les plus grands capitaines ont presque toujours eu recours -à la ruse lorsqu’il a fallu forcer le passage d’une rivière. 11 y aurait en effet plus que de la témérité à vouloir franchir upc rivière en présence d’une armée bien disposée, et qui a pris position sur le bord opposé ; néanmoins , il est de ces résolutions qui étonnent par leur hardiesse et qui réussissent par legr audace : tel fut le passage du Granique par Alexandre , le passage du Lech par Gustave-Adolphe , le passage du Rhin par Louis XIV.
Les stratagèmes que l’on a employés fit que l’on emploiera toujours avec quelques chances de succès , consistent à induire l’ennemi en erreur sur le véritable point de passage, afin de le contraindre à diviser les forces en attirant son attention par des préparatifs ostensibles et même par des attaques simulées sur plusieurs points à la fois , tandis que par une marche rapide on va effectuer le passage à un endroit mal gardé ou sans défense.
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La mobilité d’un équipage de pont de campagne contribuera nécessairemeut à faire réussir un stratagème bien conçu , et à mettre en défaut les dispositions de défense prises par l’ennemi.
On détache quelquefois, pour seconder l’opération principale, un corps d’armée qui , loin du point où les armées sont en présence , franchit la rivière à l’insu de l’ennemi , et l’attaque à l’improviste sur un de ses flancs ou sur ses derrières.
On est encore parvenu à tromper l’ennemi en passant aux eDdroitsjugés les moins convenables et presque impraticables pour ce genre d’opération , et qui par cela même étaient peu ou point défendus.
Toutes les fois qu’il s’agira de surprendre l’ennemi , l’on combinera avec la plus grande précision les divers moyens d’exécution , on tâchera de prévoir les moindres incidents qui pourraient survenir et entraver la marche de l’opération , et l’on cherchera à en atténuer les effets ; les troupes et les équipages de pont seront mis en mouvement de manière à arriver au même instant à l'emplacement assigné pour effectuer le passage.
En 1800, au passage du Rhin par Moreau , les pontonniers et les bateau* furent exposés à un feu très-vif de raousqueterie, paree que les troupes d’embarquement se firent attendre.
L’aube du jour est le moment qu’il parait le plus convenable de choisir pour entreprendre un passage de rivière; on a pu, par une marche de nuit , se porter au point convenu , on a eu toute la nuit pour achever les préparatifs , et l’on aura toute la journée pour jeter des troupes aur la rive opposée et construire los ponts. L’on sait qu’avec un équipage de pont de bateaux bien organisé et des pontonniers
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exercés, il ne faut que quelques heures pour jeter un pont
rie bateaux sur la rivière la plus large.
Cependant l'obscurité, le brouillard, la pluie , le vent, sont loin d’être des obstacles à l’exécution d’un passage de rivière et à la construction des ponts militaires; le plus mauvais temps favorise souvent l’opération projetée en empêchant l’ennemi de la prévoir ou de s’y opposer.
Au passage du Rhin par Jourdan , en 1795 , ce fut dans la nuit du 4 au 5 septembre que Championnet fit embarquer 14 compagnies de grenadiers et traversa le Rhin.
Moreau , en 1796 . avant de construire son pont sur le Rhin , jeta , dans la nuit du 23 juin , des troupes de débarquement de l’autre côté du fleuve.
Napoléon , le 2 juillet 1809 , profita d’une nuit obscure et d’une pluie battante pour jeter des ponts sur le troisième bras du Danube et attaquer l’archiduc Charles d’Autriche.
Les passages de nuit ne peuvent s’effectuer avec quelques chances de succès que sur des rivières dont on connaît parfaitement le cours; quand on est favorisé par les localités et que les débouchés sur l’une et l’autre rive n’opposeront aucun obstacle aux mouvements des troupes.
On doit, dans une entreprise semblable , avoir la certitude de réussir, ou l’on s’exposerait à perdre son matériel, et par suite à compromettre toute l’armée. Il est impossible, dans un passage de nuit, d’éviter le désordre et les accidents, il y aura nécessairement quelque confusion aux endroits où les troupes s’embarqueront et débarqueront; les bateaux, mal gouvernés par des pilotes qui seront privés de points de direction , pourront s’aborder mutuellement et se faire chavirer ; les ponts se construiront avec hésitation et lenteur, et il est à craindre que sur un courant ra-
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pide on ne parvienne pas à vaincre les difficultés de la construction, et surtout celles que présente l’ancrage.
Ces motifs sont assez puissants pour engager à diff’éier le passage de quelques heures , et à attendre la pointe du jour, on fera alorsmieux , plus sûrement et plus vile.
Les communications dont une armée se servira ou qu'elle établira pour franchir une rivière dépendront évidemment des moyens de passages existants , du matériel que l’armée transporte avec elle , de celui qu’elle peut rassembler dans le pays où elle opère , ainsi que des circonstances locales relatives au plus ou moins de profondeur, de largeur et de vitesse de la rivière , à la nature de son lit, de ses rives et des débouchés.
Les règles de la tactique prescrivent , quand on veut forcer le passage d’une rivière , de chercher à établir plusieurs ponts , et de profiter des gués qui peuvent se trouver à proximité, parce que l’armée, débouchant sur plusieurs colonnes , effectuera plus promptement son passage , et qu’abordant l’ennemi en force , elle sera plus assurée de le repousser et de prendre position sur la rive opposée.
Il serait en effet imprudent de se fier sur un seul pont , qui , s’il venait à être rompu par une cause quelconque , compromettrait le succès de l’opération. L’exemple d’Essling vient à l’appui de cette assertion; aussi Napoléon, avant d’attaquer de nouveau l’armée autrichienne , fit construire deux ponts, l’un de pilotis, l’autre de bateaux sur chacun des deux premiers bras du Danube , et dix ponts de bateaux ou de radeaux sur le troisième bras qui le séparait des Autrichiens.
En principe, lorsqu’on aura plusieurs ponts à jeter, et c’est le cas le plus ordinaire , on placera les ponts construi ts avec les bateaux les plus légers en amont des autres, et
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les ponts de radeaux en aval ; on laissera un certain inter-* valle entre chaque pont , afin que la rupture de l’un d’eux n’entratùe pas immédiatement celles des autres , et que l’on ait le temps de se rendre maître des parties d’un pont qui serait entraîné par le courant. Ces considérations feront apprécier l’utilité de placer les ponts dans l’ordre prescrit.
Les ponts volants , bacs , traillcs , etc. , s’établiront toujours en aval des ponts militaires; On évitera ainsi qu'un pont volant , dont le càhle viendrait h se rompre ou l’ancre à chasser, ne soit entraîné et jeté par lè courant sur les autres pônts (1).
Dans un passage où l’on embarquera les troupes dans des bateaux de forme et de grandeur différentes , on placera en amont les bateaux qui naviguent le mieux et qui dérivent peu , et en aval les bateaux et radeaux difficiles à gouverner et h faire passer d’une rive à l’autre.
Si le passage des troupes en bateaux continue, surtout de nuit , pendant la construction des ponts , l’embarquement se fera en aval des ponts, ou tellement en amont, qu’un bateau qui dériverait ne puisse être jeté sur la partie des ponts qui est en construction.
En 1809, lors du passage du Danube pour l’affaire d’Essling, un bateau chargé de troupes vint heurter le pont de bateaux que l’on construisait sur le second bras du Danube, et entraîna deux bateaux du pont; cet accident occasionna un retard de près de deux heures dans la construction de ce pont.
On profite du retour des bateaux et des pouts volants
U) Voyei 1 article ym valnmt , rhap.Tll, page (B, 1" livraison.
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pour ramener les blessés à la rive de départ, où sont encorte les ambulances.
Les bateaux à vapeur, lorsqu’on pourra s’en procurer, serviront utilement aux passages des premières troupes, on en tirera les mêmes services que d’un pont volant pour le passage de la cavalerie et de l’artillerie que l’on voudrait jeter sur la rive ennemie avant que les ponts ne soient achevés. L’on pourra leur faire remorquer des radeaux, des portières , et même des trains de bateaux et de radeaüx chargés de troupes.
Supposons que l’emplacement où l’on veut franchir une rivière ait été choisi au-dessous , et près du confluent d’uUe rivière affluente dont on soit maître , et que les matériaux que l’on a pu se procurer permettent de passer les premières troupes en bateaux , et de construire un pont volant , un pont de radeaux , un pont de bateaux du commerce et un pont de bateaux d’équipage de campagne. On rangera ce matériel dans la rivière affluente dans l’ordre suivant : les bateaux pour l’embarquement des troupes en aval , et le plus près possible du confluent , et successivement d’aval en amont , le pont volant , les matériaux du pont de radeaux , du pont de bateaux du commerce , et du poiit de bateaux d’équipage.
Les radeaux seront chargés des agrès nécessaires à leur pontage, et si les ponts de bateaux doivent être construits par bateaux successifs , on mettra dans chaque bateau les poutrelles , madriers , et autres agrès nécessaires a une travée ; mais lorsqu’une partie des bateaux destinés aux ponts seront employés à l’embarquement des troupes * on répartira leur chargement dans les autres bateaux que l’on conduira en aval de la culée pour y être déchargés et placés ensuite successivement sous le pont. Quelquefois, pour
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accélérer le passage des premières troupes et la construction des ponts , on forme à l’avance des parties de pont de trois ou quatre bateaux ; on ponte entièrement ces parties par bateaux successifs , on place les poutrelles de la travée de jonction à l’extérieur et de chaque côté du tablier, sur l’avant et l’arrière-bec des bateaux , et l’on répartit les madriers sur le tablier sans les empiler, afin de ne pas gêner l'embarquement des troupes, ni réduire l’espace qu’elles doivent occuper. Après le débarquement de ces troupes, et quand il faut former le pont , on découvre les bateaux extrêmes de chaque partie , et I on réunit les parties entre elles et successivement , comme si chacune d’elles était un seul bateau (1).
Les portières des ponts que l’on voudra construire par portières seront également préparées à l’avance dans la rivière affluente; elles pourront être aussi employées à jeter des troupes sur la rive opposée avant d’être assemblées sous le pont.
Les détails dans lesquels on est entré (chap. 6) sur la construction des ponts jetés par conversion, dispensent de revenir sur cet objet.
Les officiers chargés du passage, et ceux qui conduiront les têtes de colonne, reconnaîtront l’emplacement où l’on jettera les ponts et les endroits assignés pour l’embarquement et le débarquement des troupes , on tracera les routes et l’on exécutera tous les mouvements de terre que l’on pourra faire sans trahir ses projets; en un mot, on réglera les préparatifs de manière à diminuer autant que possible le travail à effectuer en présence et sous le feu de l’ennemi.
(1 ) Quelques odiriors préfèrent ce mode de ponta«e par pai lles à celui qui est décrit dans la théorie de pont.
Tout étant prêt pour l’exécution , les bateaux chargés d troupes déboucheront dans la rivière et aborderont à la rive ennemie, tous en même temps s’il est possible; après le débarquement ils reviendront prendre de nouvelles troupes; le pont volant suivra le mouvement des bateaux , mouillera son ancre et passera quelques pièces de canon et de la cavalerie; les équipages des ponts descendront dans l’ordre indiqué, et l’on travaillera au prompt établissement des ponts.
L’ordre le plus parfait ne doit pas cesser un seul instant de régner dans tous ces travaux , quelque compliqués qu’ils paraissent; il le faut pour réussir.
Examinons maintenant le cas où les équipages de pont sont amenés sur voitures à l’emplacement du passage ; on est déjà entré dans quelques détails à ce sujet en parlant d’un simulacre de passage effectué sur le Rhin en 1832 (1),
Les baquets chargés de nacelles et du nombre de bateaux nécessaires à l’embarquement des premières troupes marcheront en tête du convoi ; on s’assurera qu’aucun bateau ne puisse faire eau , et la veille du passage on mettra dans les bateaux d’équipage de pont de campagne deux amarres et deux madriers pour servir de bancs à la troupe ; et, avant d’arriver à l’emplacement où l’on déchargera les bateaux, on débrèlera les cordages qui les maintiennent sur les voitures; parvenu aux bords de la rivière, on creusera vitement les rampes , et on lancera en même temps à l’eau le plus grand nombre possible de bateaux ; si le déchargement des bateaux ne peut s’opérer que successivement , on ne fera pas passer isolément les bateaux , on attendra qu’il y en ait une certaine quantité à flot , et on leur fera traverser
(I) Voyez cbap. vi, 2“' livraison
( Tom, 1 , 3e Liv. } 32
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la rivière en ligne ; il convient d’aborder à la rive opposée avec des forces respectables et capables d’imposer à l’ennemi ; mais dans les passages suivants on ne tiendra plus h ce mouvement d’ensemble , on pressera la marche des bateaux , et l’on accélérera le passage des nouvelles troupes.
On continuera pendant ce mouvement le déchargement de l’équipage, et l’on procédera sans retard «à l’établissement des ponts ; on s’occupera aussi, sur les rivières rapides, de construire au moins un pont volant pour jeter de la cavalerie et de l’artillerie avant l’achèvement des ponts.
Lorsque la présence de l’ennemi ou la conformation du terrain ne permettra pas de mener les haquets chargés jusqu’aux bords de l’eau, on déchargera les bateaux le plus près possible de la rive, derrière une digue ou quelqu’autre abri ; pendant la nuit , ou à l’instant déterminé pour le passage, on fera porter à l’épaule les bateaux et tout le matériel jusqu’il la rivière.
Nous ferons remarquer que , dans les grands travaux presque toujours simultanés qu’exige un passage, il arrive fréquemment que les compagnies de pontonniers sont en trop petit nombre pour suffire à leur exécution; l’histoire des guerres de la révolution nous apprend que l’on adjoignait à chaque équipage de pont un fort détachement et même un régiment d’infanterie chargé de l’escorter , et en même temps de seconder les pontonniers dans leurs manœuvres ; les soldats les plus adroits et les plus forts étaient exercés à l’avance à décharger les bateaux de dessus leur haquet, et à les recharger et à porter les poutrelles et les madriers lors de la construction des ponts.
On n’a pu vouloir discuter ici les différentes circonstances relatives au passage des rivières ; on a dû se borner à pré-
senter les deux positions qui offrent le moins de similitude entre elles, celle où l’équipage est amené par eau, et celle où il faut conduire sur voitures tout le matériel des ponts; on présume qu’il sera facile de déduire comment on devra opérer dans les situations qui auront plus ou moins d’analogie avec celles que l’on vient de supposer.
Le devoir des officiers chargés de l’exécution d’un passage de rivière est de seconder de tout leur pouvoir les projets du général en chef, de lui faire connaître, d’après la reconnaissance qu’ils auront faite du cours delà rivière, l’emplacement qui leur paraît le plus convenable au passage , le genre de communication qu’on pourra y établir en usant de toutes les ressources dont on dispose, ainsi que le temps strictement nécessaire à l’achèvement des travaux ; ces données serviront probablement à régler le mouvement des troupes, et à déterminer la combinaison des fausses attaques et des stratagèmes à mettre en œuvre pour tromper l'ennemi.
Les mesures arrêtées par les officiers auxquels on confie un passage devront toujours être calculées avec la plus grande précision, et même au delà de toute prévision; il faut pour tout ce qui dépend d’eux qu’ils aient plus que la certitude de réussir, car si le passage venait à échouer malheureusement par leur faute, ce n’est pas leur honneur seulement qui se trouverait compromis, la suite d’un échec rejaillirait sur toute l’armée.
(1) Nous n’avons point parlé des ouvrages de fortification dont il faut couvrir les ponts, cependant nous croyons qu’il est nécessaire de garantir l’approche de presque tous les ponts militaires par des ouvrages de campagne tracés et exécutés pendant le passage même : mais la description de ces travaux ressort de la fortification de campagne, et nous y renvoyons nos lecteurs.
ESSAI d’uns instruction
Passage des rivières en retraile.
Une armée qui bat en retraite ayant une rivière à dos cherchera à la franchir le plus promptement qu’il lui sera possible de le faire, afin de mettre entre elle et l’ennemi un obstacle capable d’arrêter sa marche, et derrière lequel elle pourra se rallier et prendre position.
L’emplacement qui semble le mieux convenir à l'exécution d’un passage en retraite est celui où la rivière forme un rentrant, parce que les batteries de réserve que l’on fera passer les premières iront se placer sur la rive opposée, le long des côtés du rentrant , d’où elles protégeront par leurs feux croisés la retraite de l’armée et défendront jusqu’au dernier moment l’approche des ouvrages de la tête de pont. On peut encore effectuer avec avantage le passage aux points où la rivière est partagée en plusieurs bras par des îles dans lesquelles l’armée se retirera successivement.
« Un passage de rivière en retraite , dit le général de la » Rochc-Aymon, dans son Traité de l’art de la guerre, est » une opération si délicate, qu’à moins de la nécessité la plus » absolue, il ne faut point l’exécuter trop à portée de l’en- » Demi ; il faut tâcher, par des marches et des contre-mar- » cbes , de lui faire prendre le change, et masquer tellement » ses mouvements, que l’on puisse entreprendre le passage » et l’exécuter avant qu’il puisse le troubler. »
Nous ne pouvons nous occuper des dispositions militaires à prendre, ni des retranchements de toute nature à élever et à défendre successivement pour assurer le succès d’un passage de rivière en retraite ; ces combinaisons appartiennent à la tactique et à l’art de l’ingénieur.
Digitlzed by GoogI
Le passage du Rhin, effectué en retraite en 1745 par le prince de Conti , est cite comme un exemple remarquable digne d’être étudié et imité.
La position la plus critique dans laquelle une armée, qui bat en retraite, puisse se trouver est celle où, privée d’équipage de pont, elle doit, comme au passage de la Béréeina, passer de vive force une rivière ayant tout à la fois «à attaquer et à se défendre.
Napoléon, secondé par le général Eblé , nous a donné un exemple célèbre desdispositions militaires à prendre pour tromper l’ennemi sur le véritable point de passage et pour suppléer aux équipages de pont dont on manque.
On ne saurait trop méditer sur ce fait historique, que nous avons rapporté dans son entier (chap. V, lr* liv.).
Dans une retraite, le devoir des officiers chargés de l’exécution d’un passage est tout tracé par les circonstances ; ils établiront autant de ponts militaires et de moyens de com munication d’une rive à l’autre qu’ils pourront le faire avec les matériaux qu’ils ont à leur portée ; un seul pont serait insuffisant, parce que la retraite ne pourrait s’exécuter que très-lentement, et que, si un accident irréparable arrivait au pont, l’armée se trouverait compromise ; qu’on se rappelle la position de l’armée française après la rupture du pont de Leipzig.
Les ponts construits, on s’occupera des mesures à prendre pour leur repliement , et pour empêcher que l’ennemi ne puisse s’emparer du matériel ; les matériaux qui n’ont point été employés seront ramenés sur la rive où l’armée se retire, on les chargera sur voitures , ou l’on travaillera à leur destruction si l’on est forcé de les abandonner. En repliant les ponts on conduira les objets qui ont servi à leur construction derrière une île ou dans un affinent dont
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on soit maître, de manière à ce que l’on puisse se livrer à leur chargement ou à leur destruction sans être inquiété par l’ennemi. Si l’on est obligé de reployer les ponts sur la rive, en face de l’ennemi, on fera élever, près des rampes où l’on tirera les bateaux hors de l’eau, des épaulements derrière lesquels on sera abrité.
On prendra les mesures les plus efficaces pour que le passage de l’armée s’clïectue promptement , sans désordre , sans encombrement , et pour que la communication dans un moment aussi critique ne soit jamais interrompue.
Lorsque la majeure partie de l’armée aura franchi la rivière , on ne conservera plus qu'un seul pont pour le passage des dernières troupes , et l’on repliera promptement les autres ; enfin , lorsque toute l’armée , sauf l’arrièregarde sera passée , on repliera le pont qu’on a conservé , soit par un quart de conversion , soit par parties , de manière à interrompre tout à coup la communication , et à intercepter le passage à l’ennemi.
L’arrière-garde, toujours composée de troupes d'élite, se maintiendra dans les ouvrages de la tête de pont aussi longtemps que l’exigera le repliement du pont, on la ramènera en bateaux , ou au moyen d’un pont volant , d’une traille ou d’un bac.
Si l’armée , après son passage , continue à battre en retraite, on détruira le plus complètement que l’on pourra le matériel qu’on ne peut emporter, et les moyens de passage dont l’ennemi pourrait tirer parti , tels que gués , ponts stables, etc. ( voyez le chap. 12).
Par mesure de précaution , on amènera avec soi les pilotes et les maîtres bateliers du pays , qui pourraient donner à l’ennemi des renseignements utiles sur le cours de la rivière.
Défense de* rivières.
« Quant à la défense d’un passage, dit le général Jo- » mini (1), ses règles dérivent de la nature même de celle» » de l’attaque. L’essentiel est de faire surveiller le cours de » la rivière par des corps légers; sans avoir la prétention » de le défendre partout, puis de se concentrer rapidement * au point menacé pour foudroyer l’ennemi qnand une par- » tie de son armée aura passé, il faut faire comme le duc » de Vendôme à Cassano , et comme le fit plus en grand » l’archiduc Charles à Essling en 1809, exemple mémorable » qu’on ne saurait trop recommander, bien que le vain- » queur n’en ait pas tiré tout le fruit qu’il pouvait s’en pro- » mettre. »
Une armée qui se tient sur la défensive derrière une rivière doit , comme une armée qui bat en retraite , anéantir tous les moyens de passage dont l’ennemi pourrait profiter.
On fait sauter les ponts stables , on rend les gués impraticables , on s’empare des bateaux , radeaux , dépôts de bois, de cordages, etc., existants; on tire à terre et l’on brûle les bateaux , à moins qu’on ne puisse les mettre en sûreté dans un affluent dont on soit maître. La moindre négligence peut devenir fatale.
Le 1" juin 1800, l’armée de réserve , sous les ordres du premier consul, passa le Tessin sur quatre nacelles que le» Autrichiens avaient oublié de retirer.
Dans la même année, les Français traversèrent la Salza sur des bateaux amarrés à la rive ennemie , et que des nageurs allèrent détacher.
fl) Voyez ton tableau analytique des principales combinaisons de la guerre
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C’est surtout lorsqu’il s’agit de défendre une rivière qu’il faut prendre une connaissance exacte de son cours , si l’on veut déjouer les projets de l’ennemi. On surveillera plus particulièrement les endroits favorables à l’exécution d’un passage, et outre les dispositions militaires pour s’y opposer, on cherchera à rendre ces emplacements d’un accès difficile au passage des bateaux et à la construction des ponts , en embarrassant le lit de la rivière de divers obstacles ; soit en y coulant des bateaux , en y jetant des arbres avec leurs branches et leurs raciues , que l’on maintient par des pieux; soit en plantant à quelque distance des bords de la rivière une rangée de pilots , ou en escarpant les rives de manière à retarder le débarquement des troupes.
On occupera et l’on fortifiera les îles dont l’ennemi aurait besoin de s’emparer; on barrera l’embouchure des rivières affluentes qui coulent de son côté , par de fortes estacades qu’il ne pourra démolir sans être exposé aux feux des batteries établies sur la rive opposée.
On fera épier les mouvements et les préparatifs de l'ennemi par des nacelles légères qui exploreront de nuit et sans bruit le cours de la rivière. On cachera pendant le jour ces nacelles derrière une île , dans une anse , ou on les tirera à terre pour éviter les soupçons de l’ennemi.
Enfin on préparera à l’avance les machines incendiaires ou infernales dont on devra se servir aussitôt que l’ennemi sera parvenu à forcer le passage et à construire des ponts.
Lorsque l’ennemi a pu se rendre maître de plusieurs parties du cours de la rivière , il est quelquefois utile , pour gêner ses approvisionnements , d’interrompre la navigation ; on y est parvenu en établissant sur les rives et dans les îles des batteries sous le feu desquelles les bateaux
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étaient obligés de naviguer; en barrant la rivière, soit par des estacades protégées par des batteries , soit par un ou plusieurs rangs de bateaux coulés en travers de la rivière , ou en plantant plusieurs rangées de pieux ou de pilots, dont on coupe les têtes à fleur d'eau.
En 1631, l’électeur de Mayence avait barré le confluent du Meinet du Rhin avec des bateaux coulés.
En 1675, Turenne barra le Rhin entre la Wantzenau et Diersheim au moyen d’un système de pilots protégé sur chaque rive par une redoute contenant 500 hommes, et il empêcha Mon técuculli de tirer un seul bateau de Strasbourg, où ilavaitdes intelligences.
Scipion, au siège de Numance , voulant priver les assiégés des ressources que leur fournissait le Duero, fit tendre sur cette rivière une estacade composée de poutres liées bout about; ces poutres étaient percées et traversées par de longues pièces de bois armées de pointes de fer, ce qui les rendait assez semblables à des chevaux de frise. Les pointes devaient enferrer les plongeurs qui auraient tenté déporter des nouvelles dans la ville.
Nous n’avons fait dans ce chapitre qu’esquisser les combinaisons et les dispositions militaires qui concernent et assurent le passage et la défense de rivières ; de plus grands développements eussent été sans doute nécessaires pour ne rien laisser à désirer sur cette partie de l’art de la guerre , mais l’histoire est le meilleur guide que l’on puisse consulter ; on puisera, dans les faits remarquables que nous ont légués les plus grands capitaines de tous les temps, plus d’une leçon utile pour réussir selon les événements et les circonstances si variables delà guerre.
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C’est pour atteindre ce but d’utilité que nous nous sommes proposés de retracer avec quelques détails les passages mémorables de rivières exécutés jusqu’à nos jours par les armées, tant anciennes que modernes.
FIN DU CHAPITRE XVl‘ ET DERNIER.
APPENDICE
Exposé des connaissances spéciales et nécessaires à un officier de pontonniers, lu à MM. les lieutenants du bataillon de pontonniers, à l'ouverture du cours de 1837 , sur le passage des rivières et la construction des ponts militaires.
Messieurs ,
Chargé de vous faire , en remplacement de M. le capitaine Pradelles, dont je regrette vivement pour vous le départ (1), un cours complet (car telle est l’expression dont se sert l’ordre du jour) sur le passage des rivières et la construction des ponts militaires, et par conséquent d’embrasser l’ensemble et les détails de toutes les parties qui constituent et qui intéressent l’art du pontonnier; je crois devoir, dans cette première séance, vous exposer le tableau des connaissances , tant théoriques que pratiques, que nous devons chercher à acquérir, et qu’il nous est indispensable de posséder , si nous voulons en toute circonstance remplir dignement les devoirs de notre état, et justifier la confiance que l’armée met en nous dans les occasions les plus périlleuses , et quand il s’agit ou de sa gloire comme à Wagram, ou de son salut comme sur les bords de la Bérézina.
Jetons d’abord , messieurs , un coup d’œil sur l’organi-
(1) Cet appendice remplace les deux mémoires annoncés dans l’avertissement de la 2' livraison.
(2) M. le capitaine Pradelles, qai devait faire ce cours, a été, avant de le commencer, désigné pour aller, avec un détachement de pontonniers, en Afrique.
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sation de notre corps : connaissant le but de sa formation, sachant apprécier les éléments qui le composent , nous pourrons plus facilement établir les bases de notre instruction, et nous demander ce que nous devons savoir et faire pour diriger les hommes que nous sommes appelés à commander.
Avant les guerres de la révolution , les compagnies d’ouvriers du corps royal de l’artillerie construisaient les ponts militaires aux armées ; mais, comme elles ne pouvaient être quepeuexercéesauMiianreuvressur l’eau, on était obligé de leur adjoindre en campagne des détachements de bateliers: il devaitnécessairement en résulter des inconvénients et des lenteurs préjudiciables au service. Aussi dès les premières campagnes de la révolution, où les mouvements rapides des armées ne permettaient pas d’apporter le moindre retard dans les opérations militaires , on comprit l’avantage qu’il y aurait à former pour l’exécution des passages de rivières des compagnies, composées en même temps d’ouvriers et de bateliers, spécialement ailectées au service des ponts, et l’on créa, sous la dénomination de pontonniers, un seul tout d’éléments appelés à concourir ensemble, et qui l’un sous l’autre ne pouvaient rien ; ce fut uDe heureuse innovation; l’expérience a sanctionné son utilité, et les services éminents que les pontonniers ont rendus à diflérentes époques des guerres mémorables de la révolution et de l’empire, ont acquis à ce corps une juste célébrité, et lui ont fait prendre dans l’armée un rang que nous devons nous efforcer de lui conserver.
Le premier bataillon de pontonniers fut organisé à Strasbourg, en vertu de la loi du 7 mai 1795 : il était composé d’un état-major et de 8 compagnies; on forma la même année un second bataillon pour le service de l’armée
de Sambre-et-Meuse ; et, en 1801, on en créa un troisième pour les besoins de l’armée d’Italie.
Ces trois bataillons furent , en 1802 , réduits à deux de huit compagnies chacun ; mais , en 1813 , lorsqu’une partie du second bataillon se trouva bloqué à Dantzig, on forma à Mayence un troisième bataillon de 6 compagnies.
Ap rès la paix de 181k , on organisa , avec les débris des trois bataillons, un seul bataillon de 8 compagnies; pendant les cents jours, en 1815, on le porta à 10 compagnies ; mais lorsqu’après le licenciement de l’armée on la recomposa , le bataillon de pontonniers ne compta plus que 6 compagnies. Une ordonnance , en date du 27 février 1825, porta le bataillon à 12 compagnies; enfin l’ordonnance du 5 août 1829, qui nous régit encore, a institué, sauf quelques légères modifications, le bataillon comme il suit :
COMPAGNIE
La composition suivante a été adoptée pour les compa-
gnies sur le pied de guerre.
Capitaine en premier ; 1
— en second 1
Lieutenant en premier l
— < — « — en second 1
Total des officiers 4
Sergent major ouvrier ou batelier
i Bateliers 4.1
Sergents j Ouvrier en bois. 1 j
( cn fer_ _ i )
Fourrier, batelier ou ouvrier
Caporaux
Maîtres ouvriers
Pontonniers de lr* classe Pontonniers de 2' classe.
Clairons
{Bateliers 4
Ouvrier en bois. 1 en fer. . 1
Bateliers. ... 4 )
Ouvriers en bois. 4 >
— en fer. . 4 )
[Bateliers 18 j
(Ouvriers 12 j
(Bateliers 42)
( Ouvriers 24 !
I Tailleur 1 j
I Cordonnier. ... 1 f
Total des sous-officiers et soldats 124
Enfant de troupe t
Les V6 ouvriers de la compagnie , sous-officiers non compris , exercent les professions suivantes :
3 Cordiers.
12 Ouvriers en fer, dont
6 Forgeurs;
2 Serruriers ;
2 Cloutiers ;
*2 Taillandiers.
31 Ouvriers en bois, dont
5 Charpentiers de bateaux ; 8 Charpentiers ;
4 Scieurs de long ;
6 Charrons;
6 Menuisiers ;
2 Tonneliers.
Le cadre de la compagnie sur le pied de paix est le même que celui du pied de guerre, la différence ne porte que sur les pontonniers , et on ne compte que 12 premiers et 30 seconds pontonniers , au lieu de 30 premiers et 66 seconds , et l’effectif ne s’élève qu’à 70 sous-officiers et soldats.
Il y a , outre les 12 compagnies, un peloton hors rang, et en temps de guerre un cadre de compaguie , dit cadre de dépôt.
Cette organisation du bataillon de pontonniers nous semble parfaitement appropriée à la nature de notre service. Remarquez bien , messieurs , que l’on a fait entrer dans la composition des compagnies 3/5 de bateliers , et 2/5 d’ouvriers , parce qu’on a voulu que les pontonniers pussent toujours par eux-mêmes exécuter toutes les constructions que nécessite un passage de rivière ; l'instruction des pontonniers serait donc incomplète et ne répondrait pas au but que l’on s’est proposé par l’organisation actuelle , si l’on se bornait à n’exercer les pontonniers qu’à la navigation.
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et à ne leur faire jeter des ponts qu’avec des matériaux
préparés à l’avance par des mains étrangères.
L’expérience de tous les jours nous apprend qu’il est facile de faire en peu de temps d’un ouvrier intelligent un batelier passable , tandis qu’il faut plusieurs années d’apprentissage pour former un ouvrier, même médiocre.
Il est vrai que chaque année l’administration de la guerre, lors de la mise en activité des jeunes soldats , prend le soin de désigner le nombre et l’espèce d’ouvriers que chaque contingent départemental dirigera sur notre corps; mais cette mesure, qui a été vivement sollicitée, restera sans effets tant que nous ne trouverons que de rares occasions d’exercer nos jeunes ouvriers, qui, loin de se perfectionner dans leur profession, perdront au contraire tous les jours l’habitude de leurs travaux ; cette lacune dans l’instruction ne donne aucun moyen aux officiers des compagnies de connaître la capacité de leurs sous-officiers comme chefs de chantiers , et le degré de force de leurs ouvriers , parce que jamais ils ne voient ni les uns ni les autres à l’ouvrage.
Nous ne discuterons pas ici les mesures qu’il conviendrait de prendre pour harmonier toutes les parties de notre instruction pratique; nous émettrons cependant le vœu que les intentions manifestées par notre colonel ne rencontrent pas d’obstacles dans leur accomplissement , et qu’il obtienne enfin que les ouvriers du bataillon soient exercés sous nos yeux dans leur profession respective , sinon autant que les bateliers le sont journellement dans la leur, du moins assez pour que nous puissions apprécier comment ils s’acquitteront des travaux que nous serions dans le cas de leur confier, et jusqu’il quel point nous pourrons, dans des circonstances pressantes , compter sur leur habileté. Ce sera pour nous une grande amélioration, un progrès mar-
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<qué , et ce n'est qu’alors que nous aurons réeUement sous nos ordres des pontonniers , c’est-à-dire des hommes qui pourront construire et tenir dans un état constant de service les équipages de pont, de quelque nature qu’ils soient, et qui sauront ensuite mettre ces matériaux en œuvre pour établir les communications de toute espèce dont l’armée -aura besoin pour franchir les rivières; tels doivent être, messieurs, les hommes que l’état place sous nos ordres , et que nous devons diriger.
Cherchons maintenant les obligations que nous impose notre position , et quelles sont les connaissances que nous devons posséder si nous tenons à n’étre jamais au-dessous ■de ce que l’on est en droit d’attendre de nous à l’armée.
Je ne vous parlerai pas des connaissances mathématiques et technologiques que tout officier d’artillerie a dû acquérir ; je puis assurément vous les supposer, et me borner à vous prévenir que nous sommes forcés d’en faire de fréquentes applications.
La première chose que nous devons savoir à fond est le règlement sur le service et les manœuvres des pontonniers; ce livre est le fruit de quinze ans de travaux , de recherches et d’expériences ; nous y trouvons tous les éléments , mais les éléments seulement des différentes parties de notre service.
Ce règlement , comme vous le savez , est divisé en deux parties ; la première relative aux manœuvres de ponts comprend quatre titres; le titre premier, intitulé Notions élémentaires, vous donne la nomenclature de tous les objets dont on se servira dans les manœuvres , les nœuds en usage, les points d’amarrage et les manœuvres des machines accessoires au service des ponts.
Le titre deuxième donne le chargement sur les voitures ( Tom. 1 , 3e Liv. ) 33
ESSAI DUNE INSTRUCTION
des principaux objets de l’équipage de pont de campagne , ainsi que le déchargement de ces objets, et la manière de les placer.
Le titre trois est tout entier consacré à la navigation.
Le titre quatre développe dans le plus grand détail toutes les manœuvres de pont qui peuvent s’exécuter avec l’équipage de pont de bateaux de campagne ; on pourrait peut-être regretter la concision avec laquelle on a rédigé ce qui est relatif à la construction des ponts de bateaux du commerce , des ponts de radeaux , et à l’établissement des estacades.
La seconde partie renferme les manœuvres de force spéciales ; vous y trouverez des données précieuses , et je vous engage à ne pas négliger cette partie de noire règlement ; nous serons souvent obligés d’avoir recours à ces manœuvres , si remarquables par leur simplicité , quand il s’agira de nous tirer d’un mauvais pas.
Mais nous ne devons pas nous borner, messieurs , à ne savoir que théoriquement notre règlement , il faut que nous puissions agir et paver de notre personne , que nous sachions manier la rame et la gaffe comme l’officier d’infanterie son fusil . l’artilleur son écouvillon ; il est donc de toute nécessité que nous nous exercions nous-mêmes à la navigation, quenous apprenions à conduire seuls une nacelle, même sur le Rhin , que nous sachions à l’occasion donner un coup de gafle qui nous lire à l’instant d’embarras; que nous puissions à volonté prendre le gouvernail et diriger aussi bien un grand bateau du commerce que notre petit bateau d’équipage; aucun détail de pontage ne doit nous être étranger, et à chaque instant nous devons pouvoir, dans les instructions de détail, joindre l’exemple au précepte. Au moyen de ces connaissances pratiques faciles à
acquérir avec un peu de bonne volonté , nous ne serons jamais dans la dépendance d’aucun de nos subordonnés , et nous conserverons plus sûrement sur eux tout l’ascendant de notre autorité.
L’équipage de ponts de bateaux de campagne, que l’on a adopté après de longues discussions , et qui est , si je puis me servir de cette expression, notre arme à nous, celle avec laquelle nous ferons la guerre, doit fixer particulièrement notre attention. Nous devons connaître dans le plus grand détail tous les objets qui le composent, l’usage de chacun d’eux , leur degré d’utilité , leurs dimensions principales , leur poids approximatif, et nous procurer des données exactes sur leur construction. Connaissant toutes les parties de l’équipage de pont de campagne , et sachant nous en servir conformément à la théorie , il nous reste encore à étudier son chargement complet sur les voitures , la manière de conduire par terre un pareil convoi sans accidents, et en conservant tous les objets dans un état de service; et si le transport se fait par eau , il faut pouvoir sans hésiter prescrire le chargement et les précautions à prendre pour assurer la conservation du matériel; si vous tenez à approfondir toutes les particularités qui se rattachent à l’équipage de pont de campagne , je vous engage à remonter aux causes qui ont déterminé son adoption , et à suivre les discussions qui ont eu lieu à ce sujet et dont vous trouverez les traces dans les archives du corps.
Ce que nous venons de dire pour l’équipage de pont de bateaux de campagne s’applique à l’équipage de pont d’avant-garde récemment adopté.
Ne perdons pas de vue que ces équipages sont très-souvent construits sous notre direction , qu’il faut par conséquent que nous puissious en tracer toutes les parties ,
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organiser les différents ateliers et régler le travail à donner aux ouvriers de manière à produire beaucoup eu peu de temps , et à tirer le parti le plus avantageux des matières premières qu'on nous livre des magasins de l’état.
Mais ces constructions , que nous pouvons appeler régulières et pour lesquelles on nous remet des tables et des dessins cotés , paraîtront bien faciles comparées à celles que nous sommes la plupart du temps obligés d’improviser en campagne , sans ateliers , en plein air, manquant presque toujours des objets les plus nécessaires , et forcés d’user de toutes les ressources, quelque minimes quelles soient, que nous présentent les localités.
Faute de bois débités , il faudra abattre des arbres , les mettre en œuvre de toute manière , démolir les habitations, les enclos , etc. , pour utiliser les bois et les fers qui entrent dans leur construction ; notez que ce ne sont pas seulement quelques agrès de ponts , tels que poutrelles et madriers, etc., qu’il y a à confectionner, que souvent on a à construire des bateaux, des chevalets, des radeaux, etc., en un mot, tout un attirail de pont. Dans ces moments le temps presse, tout le monde a les yeux fixés sur les pontonniers, on n’attend qu’eux, on n’espère qu’en eux ; voudriez-vous en pareilles circonstances manquer à l’armée ? Je ne le pense pas. 11 importe donc que, par nos connaissances acquises , nous puissions faire face à toutes les éventualités de notre service.
De là la nécessité impérieuse pour nous d’étudier tout ce qui se rapporte aux constructions, et d’y acquérir une certaine expérience. Je vous engage donc , pour atteindre ce but y à diriger vos recherches :
1° Sur la manière d’organiser promptement et de conduire les ateliers d’ouvriers en bois et en fer, et lescordenes ;
2° Sur la construction des bateaux , en y employant des bois de toute espèce , et comment on approprie au service des ponts les bateaux du commerce;
3° Sur la construction des radeaux d’arbres, de tonneaux, d’outres, etc., d’une force voulue pour supporter sans crainte un poids donné ;
4“ Sur la construction prompte et solide des chevalets ;
S" Sur les moyens de confectionner les parties du tablier et les autres agrès de pont , et comment on supplée à ceux qui manquent, ou dont on ne peut se servir ;
6" Sur la manière d’opérer l’abattage des arbres, et suite choix à faire des arbres propres au débit ou à la construction des radeaux ;
7" Sur le débit , la cpupe et l’assemblage des bois ;
8° Sur la manière de faire le cbarbon , le goudron , et de confectionner des cordages lorsqu’on a pu se procurer du chanvre ou du fil.
Rappelons-nous aussi que nous devons pouvoir établir des ponts de pilotis , réparer les arches rompues des ponts stables, travail souvent plus difficile que s’il fallait jeter un pont , construire les machines infernales et incendiaires destinées à détruire les ponts de l’ennemi , et que l’on nous confie quelquefois la destruction des ponts de toute espèce.
Vous devez juger , messieurs, par cet aperçu rapide de nos travaux en temps de guerre , que si nos connaissances étaient limitées à notre théorie de manœuvres , nous ne pourrions jamais satisfaire à toutes les exigences de notre service, et que nous serions loin d’étre pontonniers dans toute l’étendue de ce mot.
Depuis la paix , un nouveau genre de navigation s’est développé sur les rivières; les bateaux à vapeur se multiplient tous les ans : il est probable qu’à la guerre on
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cherchera à utiliser ce moyen de communication ; c’est évidemment à nous que l’on s’adressera pour en régler et en surveiller l’emploi. Voilà une nouvelle branche de service sur laquelle j’attire déjà votre attention.
Mais ce qu’il est surtout intéressant pour nous de bien connaître et d’approfondir, c’est le cours des rivières et les effets du mouvement des eaux courantes , tant sur le lit sur lequel elles coulent que sur les corps de support que nous sommes obligés d’établir au milieu des eaux pour former nos ponts. Ainsi , les principes généraux de l’hydrographie , de l’hydrostatique , de l’hydrodynamique et les principales applications de ces sciences ne peuvent rester étrangers à un officier de pontonniers.
Nous avons aussi besoin d’avoir des notions très-étendues sur la géographie , la statistique et la topographie des contrées que l’armée doit parcourir. Un premier coup d’œil sur la configuration générale du théâtre de la guerre servira à déterminer la composition des équipages de pont à mener à la suite de l’armée. La statistique nous indiquera les ressources de toute nature que l’on peut espérer trouver dans le pays pour compléter les équipages de pont. La topographie dessinera à nos yeux le cours des rivières , et nous fera connaître leur largeur et la conformation des rives.
Les Pays-Bas, l’Allemagne et l’Italie, ces contrées si riches en cours d’eau et qui touchent nos frontières , méritent de notre part une attention toute particulière. Etudions, pendant la paix, leur constitution hydrographique; car si la guerre venait à éclater, c’est dans ces pays que la France porterait ses armes.
"V ous ne pourriez mieux utiliser vos loisirs , messieurs , qu en vous adonnant à l’étude d’une langue étrangère. Cette connaissance vous sera d’une grande utilité ; j’ose presque
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dire quelle nous est indispensable , tant nous sommes forcés par la nature de notre service d’avoir des relations suivies avec les gens du pays.
Nous sommes encore obligés d’être initiés dans les principales combinaisons de la tactique et de la stratégie pour tout ce qui se rattache aux passages des rivières. L’officier de pontonniers est souvent appelé à donner son avis sur les opérations les plus importantes de la guerre ; on le consulte presque toujours sur l’emplacement qui lui paraîtra le plus favorable à l’exécution d’un passage , sur les communications qu’il pourra établir avec les moyens qu’il possède et les ressources que présente le pays , ainsi que sur le temps nécessaire à toutes ces constructions. Les réponses de l’officier de pontonniers serviront nécessairement de bases aux opérations projetées, et une responsabilité immense pèsera sur lui.
Pénétrons-nous bien , messieurs, de cette vérité , qu’un passage de rivière ne peut réussir qu’autant que tous les préparatifs auront été faits et calculés avec le plus grand soin ; que c’est là la partie la plus difficile et la plus pénible , et qui exige toute notre attention , et où toute notre responsabilité se trouve engagée; car le plus petit oubli , la moindre négligence , peuvent faire manquer un passage et compromettre l’armée.
Jamais on ne doit pouvoir nous reprocher d'avoir fait manquer un passage , parce qu’ayant mal calculé la largeur de la rivière , nous manquons de corps de support ou d’agrès pour terminer les ponts; ou parce que, faute de précautions , les bateaux , chargés depuis longtemps sur des voitures , feront eau , et couleront à l’instant de s’en servir ; ou parce que , n’ayant pas reconnu la profondeur de la rivière, nous manquons de chevalets pour ponter les bas-
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fonds , ou qu’un banc de sable que nous ne soupçonnions pas, arrête les bateaux chargés de troupes, etles laisse exposées au feu de l’ennemi ; ou parce que , ne nous étant pas assurés de la vitesse du courant, nous avons compté sur un pont de radeaux , qui ne pourra se tendre sur une rivière dont la vitesse excède deux mètres par seconde ; ou parce qu’ayant négligé de reconnaître la nature du fond de la rivière , nous n’avons pas pensé à suppléer aux ancres dont on ne peut se servir ; ou enfin , parce qu’ayant mal calculé les dimensions et la force des corps de support et des diverses parties du tablier, en raison des charges qu’ils doivent supporter, les ponts viendront à manquer de solidité et à se rompre pendant le passage , accident le plus funeste qui puisse arriver à une armée en présence de l'ennemi.
N'oublions pas non plus que notre tâche ne se termine pas à l’établissement des moyens de passage , et qu’il faut encore , dans l’intérêt de l’armée , savoir conserver les communications établies , et les préserver des tentatives que l'ennemi ne manquera pas de faire dans le but de les détruire.
Je ne vous ai point parlé encore , messieurs , de l’étude des faits historiques qui se rapportent aux passages des rivières ; persuadez-vous bien que l’histoire militaire est le meilleur guide que nous puissions consulter pour perfectionner notre instruction. Les événements si variables de la guerre , en se déroulant à nos yeux , nous traceront une règle de conduite sûre et infaillible, qui nous enseignera à surmonter les difficultés que nous rencontrerons dans l’accomplissement de nos devoirs.
L’histoire nous redira les beaux faits qui ont illustré les anciens pontonniers français, et elle nous fera aimer un service qui conduit aux honneurs et à la gloire.
Les pontonniers ont compté dans leur rang les lieutenants généraux Eblé, Andréossy, Tirlet, Neigre, Bouchu , plusieurs maréchaux de camp ; et un grand nombre d’officiers supérieurs d’artillerie s’enorgueillissent encore d’y avoir servi.
Comparez , messieurs , notre service en temps de guerre à celui des autres armes , vous en trouverez peu d’aussi brillant , et qui offre autant de chances de distinctions ; mais il faut savoir les mériter. Livrons-nous donc , messieurs, de corps et d’esprit, dans toute l’acception de ces mots , à l’étude de toutes les parties de notre service ; sachons vaincre les difficultés de notre état , quelque ardues quelles soient; qu’entre nos mains la réputation acquise aux pontonniers se conserve intacte , et digne des belles traditions qui honorent ce corps aux yeux de l’armée et de la France.
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PROSPECTUS
Le» généraux les plus célèbres de toutes les époques ont toujours considéré le passage des rivières comme l'une des opérations les plus importantes et les plus critiques de la guerre. De faibles ruisseaux ont souvent compromis des corps entiers, et, quelquefois mémo, ont occasionné leur destruction complète Il est donc du plus haut intérêt, pour tous les officiers , de chercher à connaître et à approfondir la partie de l'art militaire qui enseigne à surmonter de si dangereux obstacles.
Mais les ouvrage» publié» jusqu'à ce jour, sur ce sujet intéressant, sont en très-petit nombre. La plupart contiennent des détails spéciaux , qui n'onl d'utilité réelle que pour les pontonniers, tous laissent beaucoup à désirer, en sorte que l'on ne peut s'instruire sur un objet aussi important qu’au moyen de longues et pénibles recherches.
Une instruction graduelle, claire et précise, sur le passage des rivières et la construction des ponts militaires, ne renfermant que les connaissances né-
cessaires aux officiers de toutes arme* , était un ouvrage réclamé depuis longtemps par tous les militaires , tel est le travail entrepris par M, le capitaine Haillot
C’est un résultat d’études consciencieuses dans lequel on peut avoir toute confiance; car la position particulière de Fauteur lui a permis de profiter de l’expérience et des conseils de ces anciens pontonniers des armées de l'empire, dont l’instruction et l’habileté dans les passages des rivières ont excité l’admiration de toute l’Europe.
Nota. Le travail de M le capitaine Haillot comprendra trois parties.
La 1" ayant pour titre : Essai d'une instruction sur le passage des rivières et la construction des ponts militaires, formera trois livraisons, la 3* vient de paraître.
La î' PARTIE sous le titre de : Précis historique sur le passage des rivières tes plus remarquables, exécuté jusqu'à no; jours par les armées , suivi d'un examen critique des divers équipages de ponts, menés à la suite des armées, paraîtra en deux livraisons.
La 3* PARTIE : Hydrographie de i Europe ou description par bassins des fleuves et rivières de cette partie du monde, sera publiée en trois livraisons qui paraîtront presque en même temps que celles de la seconde partie ; elles seront accompagnées d’un atlas, indiquant le cours des principales rivières.
Trois livraisons sont en vente. Prix de chaque livraison : i fr.
On souscrit à Paris, sans rien payer d’avance.
Chez J. Corréard J' , éditeur, rue de Tournon , n. 20.
— Anselin, libraire, passage Dauphine , n. 36.
Chez tous les libraires de la France et de l'Etranger, et pour les militaires , chez M VI. les trésoriers ou officiers-payeurs des différents corps.
ON TROUVE CHEZ ES MÊME ÉDITEUR
Rassemblement, campement et grandes manoeuvres des troupes russes et prussiennes réunie; à Katisch pendant l’ été de 1835, par M. C. de Decker, colonel commandant la lr' brigade de l’artillerie prussienne, suivi de deux notes supplémentaires sur le camp de Krasnoïé-Selo, et l’autre sur la nouvelle organisation de l’armée russe, traduit de l’allemand par Al. C. A. Haillot, capitaine d’artillerie; in-8“, avec plans. Prix ; 5 fr. 75 c.
De la Défense des Etats par les positions fortifiées, par M. le Colonel marquis de Ternay, ouvrage revu et corrigé sur les manuscrits de l’auteur, par M . Mazé, profc. scur du cours d’artillerie, à l’école d’état-major, un vol. in-8“, prix : 7 fr. 50 cent.
La Force armée mise en harmonie avec l’état actuel de la société, par un officier étranger, in-8“, prix : 2 fr. 50 cent.
Essai sur 1‘ organisation de l'artillerie et son emploi dans la guerre de campagne , par J. II. Le Bourg, chef d’escadron au 7* régiment d'artillerie. iNota.) L'ouvrage est divisé en deux parties, ayant pour titres, savoir :
1° Précis historique sur la composition de l’ artillerie,
2° Emploi de l'artillerie dans la guerre de campagne.
Dans la première partie, on expose d'abord en quoi consistait le matériel de l'artillerie à l'époque de son introduction dans les armées ; puis on arrive par des changements successifs aux systèmes d’artillerie de 1732, de 1765 ou de Gribeauval , de l’an XI, et enfin au système actuel. On discute les avantages et les défauts de chacun d eux, ainsi que les motifs qui ont conduit à passer de I un b l'autre.
On expose de la même manière les modifications qui se sont opérées successivement dans l’organisation du personnel.
L'ouvrage paraîtra en trois livraisons.
Les deux premières sont en vente. Prix : 3 fr. 50 la livraison.
Expériences faites a Metz en 1834, par ordre du ministre de la guerre, sur les batteries de brèche, sur la pénétration des projectiles dans divers milieux g résistants, et sur la rupture des corps par le choc, suivi» du rapport fait, snr ces expériences , h l’Académie des sciences de Paris, le 12 octobre 1835 , au nom d’une commission composée de MM. Dupin , Navier, et Poncelet rapporteur. Un vol. in-80, avec 10 planches. Prix • 7 fr. 50 c.
Expériences sur la fabrication et la durée des bouches à feu en fer et en bronze ,
recueillies et mises en ordre par M. Moritz Meyer, attaché au ministère de la guerre en Prusse. Traduit de l’allemand et augmenté de notes relatives à cet art en général , et terminé par un résumé d'expériences, de 1785 à 1813; par Ravicbio de Peretsdorf. 1 volume in -8° orné de planches. Prix : 5 fr. 50 c.
Expériences sur les poudres de guerre faites à Esquerdes dans les années 1832, 1833, 1834 et 1835, suivies de notices sur les pendules balistiques et les pendules-canons. ln-81' arec figures et un grand nombre de tableaux. Prix : 5 fr. Manuel historique de la technologie des armes à feu , p ar M. Morilz-Meyer, capitaine prussien ; traduit de l’allemand par M. RietTel, professeur à l’école d’artillerie de Vincennes , composé de deux parties. La première * est en vente. Prix : 7 fr. 50 c. La deuxième est sous presse.
Dissertations sur l'organisation actuelle du personnel de l'artillerie , par un officier supérieur de l’arme; brochure in-8°. Prix : 2 fr. hissai sur l’organisation défensioe militaire de la E'rance , telle que la réclament l’économie , i’esprit des institutions politiques et la situation de l'Europe , par le général G. de Vandoncourt. ln-8-’. Prix : 4 fr.
Kssm théorique sur les guerres d' insurrection . ou suite à la Vendée militaire , par M. Roguet, chef de bataillon au 14' léger. Livre 4. 1 vol. in 8°. Prix: 7 fr. 50 c. Histoire résumée de la guerre d' .élger. 111-8° avec le portrait du Dey. Prix : 1 fr. 50 c
Des lignes de circonrallation et de contrevallation , par le même. 1 vol. in-8“, orné de planches. Prix : 4 fr.
.tide- Mémoire de l’ Ingénieur militaire , ou Recueil d’études et observations rassemblées et mises en ordre, par Grivet, capitaine du génie. — Livre Ie' : personnel et administration, ln-8-. Prix : 5 francs.
L’ouvrage entier sera composé de six livres.
Livre IL Sciences auxiliaires. — Livre III. Éléments et description des. travaux de paix. — Livre IV. Exécution des travaux de paix. -- Livre V. Éléments et description des travaux de guerre. — Livre Vl. Exécution des travaux de guerre. — Nota. Deux livres formeront un vol. de 25 b 30 feuilles, enrichi de planches et de nombreux tableaux. Prix de chaque livre : 5 fr.
Mémoire sur les fortifications de Paris , avec plana ; premier mémoire , comparaison du projet de Vauban avec celui des généraux Haxo el Valazé : par Th. Choumara, ancien capitaine du génie. In-8°. Prix : 3 fr
Moyen de diminuer de quinze millions de francs par an les dépenses publiques , départementales et communales, ou observations sur les logements gratuits , accordés à certains fonctionnaires publics. In-8°. Prix : 2 fr.
Notes sur les reconnaissances militaires, par le capitaine Châtelain ; brochure in-go avec une planche. Prix : 2 fr.
Notice historique sur N nuban, par le général marquis de Chambray, de l'Académie royale des sciences de Prusse. In-8°. Prix : 3 fr.
Notice sur l'organisation de l’armée autrichienne , par Ravichio de Peretsdorf maréchal de camp d’artillerie ; brochure in-8°. Prix : 5 fr. 50 c.
Notice ( Suite de la ) sur l’organisation de l’armée autrichienne ; par le même. in-8°. Prix : 2 fr. 50 c.
Notice sur l'organisation militaire du royaume de Sardaigne. In-8°. Pril : 2 fr. 50 cent.
Notice historique sur Guibert , par M. le général Cardin , In-8°. Prix : 2 fr.
Observations sur le nouveau système d'artillerie française , par le lieutenant général Allix ; brochure in-8-. Prix : 2 fr.
Observations sur Us applications du fer aux constructions de l’artillerie. In-8a, orné de planches. Prix : 3 fr.
Réflexions sur la colonisation du territoire d'Alger, par M. Préaux , lieutenant colonel d'artillerie. 1 vol. in-8°, avec caries et plans , 5 fr.
Relation des opérations de C artillerie française , en 1823. au siège de Pampelune, et devant Saint-Sébastien et Lérida, suivie d'une note sur les opérations de l'artillerie dans la vallée d'Urgel , en 1823. In-85, avec plans. Prix : 4 fr.
JOURNAUX MILITAIRES
Journal des Sciences Militaires des armées de terre et de mer. Ce recueil, qui parait depuis douie ans, est répandu en France et k l'étranger; il renferme tout ce qui a rapport aux sciences militaires, histoire , tactique, etc., etc. La ré-: daetion en est confiée aux officiers de l'ancienne et de la nouvelle armée. Prix de ia souscription ; pour Paris, A2 fr., pour les départements , 48 fr., pour ( étranger, 54 fr.
Journal des Armes spéciales , paraissant le 25 de chaque mois , in-8 de trois feuilles, avec cartes, planches, dessins, machines do guerre, etc. Prix : to fr. par an ; 2 fr. en sus pour les départements, 4 fr. pour l'étranger.
Journal de !' Infanterie et de la Cavalerie, 1831 et 1835 , 2 Y ai. in-8 avec cartes, plans, dessins, portraits, costumes militaires. Prix : 10 fr.
Annuaire des armées de terre et de mer, pour 1 année 1830- Un vol. in-8 de 550 pages, petit texte, avec plan. Prix : 7 fr. 50 c. et 5 fr. seulement pour MM. tes officiers de l'armée française.
Ccl ouvrage diffère essentiellement des autres annuaires militaires; il embrasse complètement l'histoire des armées françaises cl étrangères , et présente des notions étendues sur toutes les armées du monde.
Eléments de législation militaire.— Améliorations des retraites anciennes el nouvelles avec amortissement de leurs charges au profit de 1 État el de l'armée. Par Sainte-Chapelle, secrétaire particulier du maréchal Gouvion Sainl-Cyràla guerre et à la marine, in-8 ,. Prix « 3 fr.
Sources et licence
Texte : https://archive.org/details/bub_gb_vxNZpr7mpq4C. Domaine public ; numérisation mise à disposition par Internet Archive. Mise en forme : liregratuitement.com. Tout ce que nous ajoutons reste libre.
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