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Nouvelles annales de la construction
Il parait chaque mois, depuis le 1" janvier 1855 , une livraison de quatre à huit planches contenant chacune de nombreuses cotes et leur légende explicative, plus quatre à huit pages de texte sur deux colonnes avec ligures intercalées.
Au besoin, deux pages de texte seront remplacées par une planche.
Les planches, que leur importance obligera de tirer sur le double format, seront comptées pour deux planches.
TEXTE. — Chronique. État de situation des principaux travaux de France et de l’étranger. Comptes rendus. Nouvelles diverses, Résumés de lois et décrets. Concessions, Adjudications, etc. — Notes et Documents. Mémoires, Communications diverses. Textes explicatifs. Recettes technologiques, etc. — Correspondance. Demandes et Réponses aux Abonnés. — Revue rirliographique. Publications périodiques étrangères. Analyses succinctes des principaux ouvrages nouveaux, etc. — Tableaux synoptiques. Prix de revient. Coefficients divers. Formules de résistance. Tables de calculs, etc.
PLANCHES. — 1° Séries relatives aux Voies de communication (Chemins de fer. Routes, Rues, Canaux et Rivières, Ports de mer. Ponts et Tunnels, Télégraphes).
2® Séries relatives aux Édifices (Bâtiments divers. Éléments des édilices. Arts accessoires. Décoration).
3“ Séries relatives aux Machines (Maclünes motrices. Machines-outils, Apparaux-mécaniques, Matériel des chemins de fer, des ponts et chaussées, des mines et de la navigation; Engins divers).
4° Séries relatives aux Travaux de circulation (Distributions d’eau. Drainage, Irrigations, Dessèchements, Assainissement, Préservation, Éclairage, Chauffage et Ventilation).
5" Séries mixtes : Travaux de chantier. Théorie et pratique des constructions.
L’Abonnement est de 15 fr. par an, à Paris, et représente 30 à GO planches grand format
avec 12 livraisons de texte.
Pour les Départements (franco) , 18 fr. — Pour l’Angleterre et l’Allemagne, jusqu’à la frontière, 18 fr.
Pour l’Espagne et le Portugal (franco à destination) , 26 fr. — Pour tous les autres pays (franco à destination) , 22 fr.
VICTOR DALMONT, ÉDITEUR
Successeur de Carilian-Gœury et V®'' Dalmonl,
lihraire des corps impériaux des ponts et chaussées et des mines.
Quai des Augustins, 49.
NOI. VKLl.KS AN,N.\U-:S liK l,\ CONSTIU.CTION.
^UatiHtiqiio et prix, «le rewirist.
l'rix (1(1 iTvicnl (l(!s |)iiiioi|iiiiix viaduc» frnii(;al». Mar», |ia"c :i.
I,(iiif;uciir lolulc de» cliciimis de fer de» Ktal»-l)iil». Mar», imgu il.
Ilccellc» de» clieiniiis de fer allemand». Mar», pa^e II.
Prix du nietre carré de» liàlinienl» de |ilu»leiir» chemin» de fer. ,\vril , iiHnC ï. l-diiKiienr de» liaile» ceiiverles de |dii»icur» gare» de chemin» de 1er. Avril , page, 2. Slatisti(|iie (In rc.sean d’Orléan». Avril, page :i.
Hase» (In calcul de la (pianlilé d’ean néccM.HUire é l’alimenlali(jii d’une ville. Mai, liage 2.
Prix de revient actuel de rtVlairage cleclri(|ue. Mai, jiage i.
Prix de revient d’une rectiücnlion de 1a route impériale N“ H (Maraeilic-’routon). .luin, page ■i .
Devi» , [lar iiuMce carré , de ciiui station» du chemin» de fer dl" classe). Juillet , page J. Quote part de» dilTércntes déiienses dans les frai» d’entretien et d’exploitation d un chemin de fer. Juillet, [lago h.
Quote part des dillorentes sources de revenu dans les recettes d’un chemin de fer. Juillet , page 4.
Longueur et prix de revient, par im'dre courant, des égouts de Paris. Septemhre, page IJ.
Prix (le revient des travaux d’art en ma(;onnerie du chemin de fer de Poitiers ù La Hochclle et à Hochefort. Soptcmhre, page 4.
Statisti(iue des dépêches télégra[ihi(iues en IS.V'i et 1855.
Notice statistique relative la 3' section (Ilordeaux-Lihourne) du chemin de fer de Tours à Bordeaux. Octohre, page 3.
Recettes brutes de l’exploitation des chemins de fer fran(;ais pendant les premiers semestres de 1854 et 1855. Octohre, page 4.
Prix de revient variables. (Voir la Couverture générale.)
En outre , chaque note , mémoire ou document sur une construction quelconque contient toujours ; I" le montant total des dépenses relatives à cette construction; 2" sa décMnposition en divers éléments; 3° sa valeur par unités de surface, de longueur ou de volume, etc.
[TéBégi*a|tliic élcotri4|ne.
Le télégraphe transatlantique. Juin, page 1.
Note sur les télégraphes électriques sous- marins. Décembre, page l , PL 51.
Le télégraphe électrique d’Europe en Australie par l’Égypte, la Perse et les Indes. Décembre, page 3, PL 52.
Tliéorie «le la eonstructioii.
Tableau des formules de résistance transversale des pièces homogènes. Avril , page 4. Renseignements généraux, formules et coefficients. (Voir la Couverture générale.)
Tepografiliie et nivellement.
Application de la mire parlante au levé rapide des plans parcellaires. Juillet, page 3. Bibliographie spéciale de la topographie et du levé des plans. Juillet, page 3.
Travaux, «le fon«lation.
Fondations en caissons sur pilotis. Février, PL 7.
Mortiers et ciments de Constantinople. Avril, page 3.
Parallèle entre les bétons ordinaires et les bétons bitumineux de M. Bertren. Mai , page 3.
Caisses à couler le béton. Juin, p. 3, PL 23.
Corrosion des blocs de béton par le ressac de la mer. Juin , page 4.
Note sur les fondations tubulaires en fonte ou en tôle. Juillet, page 2, PL 25 et 26. Note sur les pieux à vis et amarres hélicoïdales de M. Mitchell. Novembre, page 2 , PL 49 et 50. Décembre , page 3 , PL 53 et 54.
Tunnels et souterrains.
Les travaux de mine et l’électricité. Mars , page 2.
Le puits artésien du bois de Boulogne. Juin , page 1.
Tête de tunnel près de Toulouse. Avril, PL 16.
Tunnel de Hauenstein, sur le chemin de fer central suisse. Décembre , p. 3, PL 56, 57 et 58.
Canaux «‘t rlvirr«‘s.
Expérience» tré.s-concluanle» en faveur des machine» à vapeurs combinées. Février, paiiC 2. .Mai , page 2.
Navigation du Rhône (arche marinière du (lont Saint-Esprit). Avril, page I.
Flottage de rYoïnie. Avril, page 2.
Ktanchemeiit éeon(imi(|n'‘ de» canaux. Avril , [lage 2.
Échelles hydrométriqne» en porcelaine. Avril , page 3.
Machines à vapeur de service des grands navires américains. Mal , page I.
Bornage du Rhône. Mai, [iagc 4.
Le canal de risthme de Suc/.. Juin , page 2
Le» vannes autorégiilatrice» de M. Chaiihard. Août, page 3 , PL .32.
Le nouveau plongeur à siphon soiis-niarin de M. Dandiiran. Novembre, page 1. Notesiir les pieux à vis et amarre» hélicoïdales de .M. Mitchell. Novembre, page 2, PI 49 et 50. Décembre, page 3, IM. 53 et 54,
Cliar|i«‘iit«^s «^t <>ouv(‘rtur«^s.
Crande charpente en fer économique de LiverpooL Avril, PL 15.
Grande charpente en tôle de la gare de Saint-Germain à l’aris. Juin , p. 3, PL 21 et 22. Manjuise économiiiue à serrage variable. Juillet, page 3, PL 27.
Nouveau système de couvertures en /inc semi-ondulé. Oct., page 2, P1.43, 44,45 et 46.
ClituiiiiiH «le fer.
Chemin de fer d’Alexandrie au Caire. Janvier, page 2.
Chemin de fer de Poitiers ù La Rochelle. Janvier, page 2. Septembre, page 4 (prix des travaux d’art en maiionnerie.
Chemin de fer de Caen à Cherbourg. Janvier, page 2. Mars , page 2.
Chemins de fer autrichiens. Janvier , page 2. Février , page 2.
Réseau des chemins de fer bretons. Février, page 1.
Chemin de fer de plaisance de la Teste à Arcachon, près de Bordeaux. Février, page I. Chemin de fer de l’isthme de Panama. Février, page 2. Mai, page 1.
Chemins de fer départementaux. Mars, page 1.
Chemins de fer à l’intérieur de Lyon. Mars , page 1.
Chemin de fer grand central. Mars , page 1.
Chemin de fer de Saint-Quentin à Erquelines. Mars, page 1.
Chemin de fer de Paris à Mulhouse. Mars, page 2.
Chemins de fer de 1’Oue.st (leur fusion). Mars, page 2.
Chemin de fer direct de Paris à Lyon. Mars, page 2.
Chemins de fer des États-Unis (longueur totale). Mars, page 3.
Chemins de fer allemands (recettes). Mars, page 3.
Chemin de fer métropolitain de Londres. Avril, page 1.
Chemins de fer économiques (routes agricoles) des Landes. Avril, page 1.
Chemins de fer en Algérie. Avril , page l .
Chemin de fer d’Orléans (statistique). Avril , page 3,
Carte générale des chemins de fer framjais. PL 13 et 14.
Chemins de fer (Bibliographie. Derniers ouvrages parus sur les). Mai , page 4.
Les chemins de fer en Russie. Juillet , page 1.
Chemins de fer (quote part des recettes et dépenses dans les frais d’entretien et d’exploitation des). Juillet, page 4.
Chemins de fer de l’Inde anglaise. Août , page 1.
Chemins de fer (Bibliographie spéciale des). Liste des principaux traités français , au nombre de 98, parus de 1826 à 1856.
Le chemin de fer souterrain des Halles à Paris, plan d’ensemble, description et profils en travers. Octobre, page 1 , PL 39, 40, 41 et 42.
Chemin de fer vicinal de Chauny à Saint-Gobain. Octobre, page 2.
Chemin de fer de Tours à Bordeaux (statistique de la 3' section).
Chemins de fer français (recettes brutes pendant les premiers semestres de 1853 et 1854). Octobre, page 4.
Chemin de fer d’Aberdeen , en Angleterre (suppression des voitures de 2' classe).
Docks , magasins et entrepôts.
Les docks, le bassin Napoléon et l’avant-port d’ Arène, en construction à Marseille. Septembre, page 1 , PL 33 et 34.
Drainage et assainissement.
Affaissement du sol des terrains desséchés. Octobre , page 2.
INTRODUCTION
Meure à la portée de tous , sous une forme essenliellement économique et pratique, les nombreux documents que la cons ruction moderne fournit chaque année dans les différents pays, les présenter avec des cotes multipliées, des détails de construction et d assemblage pour toutes les parties importantes, des édielles françaises, anglaises et allemandes, des prix de revient nomreux des textes explicatifs sur les plandies même, des parties en grandeur d'exécution pouvant être mises immédiatement eiitie les mains de I ouvrier, - rendre, en un mot, le plus de services possible d’une manière commode, et à peu de frais • tel est le but, telles sont les conditions des Nouvelles Annlles de ll Coesteuctio».
Elles répondront ainsi, nous l’espérons, à un besoin bien des fois exprimé.
Elles inaugureront, dans la librairie des constructions, le fait important des publications à bon marché, plus désirables encore pour les sciences, les arts et l’industrie, que pour la littérature.
Puissent les représentants des diverses spécialités auxquelles nous nous adressons, trouver dans notre modeste portefeuille le
L dTcumeniri'm"''' “7 dispendieux, ou de faire connaître au public
les documents intéressants dont ils seraient possesseurs. ^
cune“nrd7r”," devenir dignes un jour d’établir un lien de plus entre tous ceux qui s’oc-
cupent de constructions , un organe de plus pour tous les hommes d’activité et do progrès.
Paris, ce 1" janvier 1855.
CONSTRUCTIONS ÉCONOMIQUES
lia Paierie annexe tin Palais de rindin^trie.
La construction économique à la machine est l’imprimerie de la c struction. De même que la presse reproduit et tire à mille exempla en un instant une forme quelconque de la pensée, de même la maclii outil taille et fournit par quantités indéfinies, en peu de jours, les i ments de construction pour lesquels on l’a faite. Dans noire siècle création et d’activité , c’est la véritable solution de l’art de bâtir.
Un exemple actuel et intéressant de construction économique â machine est la galerie annexe du palais de l’Industrie, qui s’achève long du quai de la Conférence au moment où nous écrivons ces lign Il y a deux mois à peine que la Commission impériale traitait avec entrepreneurs qui devaient édifier ces nouvelles constructions , et d elles touchent à leur fin.
La longueur totale du bâtiment est de 1,200 mètres; sa largeur 27 métrés; sa surface totale de 22,A00 mètres. La toiture, portée i
0 fermes en fer, à cornières et à croix de Saint-André , espacées
métrés et fortes de 0.80, est couverte en voliges, recouvertes clh memes en zinc. Le jour est donné par le faîte, vitré sur 16 mètres di toute la longueur du bâtiment.
Les côtés latéraux seront fermés entre les piles par une boise peinte, à jours et à persiennes composées de lames mobiles pour ventilation. A chaque extrémité sera un pavillon ressortant par quelqi, ornements en maçonnerie. Un troisième pavillon, servant d’entr principale, sera place au milieu, dans l’axe du pont des Invalides. U COI niche en plâtre régnera tout autour du bâtiment.
Les bois employés dans cette construction sont débités, blanchi ir s de largeur et d’épaisseur, embouvetés et coupés par une machi à vnpeur, cl livré» aux ouvriers prcls à les poser. Le uraçou, L ou
vreur, le menuisier, le serrurier, travaillent de concert ; au fur et à mesure que les côtés sont clos , que la toiture se couvre, le parquet se pose, l’ornementation se dessine.
L’Annexe dont il s’agit est spécialement destinée à recevoir les machines de toute nature. La partie du côté de Ghaillot est réservée à celles qui devront fonctionner. A cet effet, plusieurs moteurs à vapeur puissants leur communiqueront le mouvement.
L’ART A BON MARCHÉ
Moyen d'avoir, dépense, de très-jolies maisons
de garde le long des eliemins de fer.
Des résultats remarquables ont été obtenus récemment sur plusieurs chemins de fer d’Allemagne par l’application du procédé suivant :
On remet aux gardes et aux agents des différentes lignes, les maisons qu ils doivent habiter, sans aucuns accessoires ni ornements, mais en leur prêtant en même temps des outils et des modèles qui leur permettent de sculpter eux-mêmes, dans leurs moments de loisir, les ornements de leurs demeures.
Une fois leur goût et leur émulation en éveil, on les voit rivaliser de zèle pour mériter un regard des voyageurs, un encouragement de leurs chefs.
De nos jours, où l’uniformité et la pauvreté d’expression des détails, enpndrées par le manque de temps et d’argent, font un si grand tort à 1 aspect de toute espèce de constructions, il n’est peut-être pas inutile de rappeler les moyens les plus économiques à employer, pour obtenir, entre le caractère de l’habitant et les formes de l’habitation, une partie au moins de cette correspondance si éminemment expressive et artistique, qui caractérise au plus haut degré toutes les belles époques de l'art.
NOIIV KLLI'iS ANNAU'IS UK LA CO NSTIU CTION.
AiMMJCATioN I)l: i;i':u:cTmcm‘: a i/industhik.
iritUlcrH <lii Jl<»iielll.
Lo métier éleclriciue du clicvalier Ouslave ItoNUi.u est en pleine activité dans la maison Dupré père, A Turin. Aujourd’hui même, les ministres et le comte l‘olloce, président de la chambre de commerce, doivent aller le voir fonctionner. On est certain de tisser avec ce métier une étoile de soie du dessin le plus élégant. Les métiers .Jacquard peuvent être lacilement convertis en métiers électriques. L’invention du chevalier JloiSKU.i est appelée à rendre les plus grands services. A l'cxl)osition universelle de Taris, de 1855, ce métier figurera, sans aucun doute, d’une manière distinguée et glorieuse pour l’Italie.
C’Iieiiiiii «l4‘ fîei* 4l'Alexaii4li’i4^ au L’aire*.
Ingénieur en chef : II. Itoii. Stf.phiînson.
On sait que les négociations, ouvertes depuis longtemps pour mettre en communication la mer Rouge et la Méditerranée, ont abouti, en 1852, A l’adoption d’une ligne de chemin de fer d’Alexandrie A Suez, dont la ligne d’Alexandrie au Caire n’est que la première section.
La construction de cette ligne est entreprise par une compagnie anglaise dont M. R. Stephenson est l’ingénieur en chef. Seize autres techniciens anglais, parmi lesquels on remarque l’ingénieur Svviîburne, dirigent les travaux. La dépense totale est évaluée A 80,üü0 liv. sterl. Llle s’élèvera sans doute à un million.
L’administration de surveillance est égyptienne. Les frais d’établissement seront, dit-on, entièrement payés sur la cassette privée du viceroi. Quoi qu’il en soit , le tracé commence A Alexandrie , auprès des grands magasins du canal Manuidjeh, longe l’étroite langue de terre qui sépare les bassins Madyer et Mareotis , traverse successivement les deux bras du Nil qui dessinent 1e célèbre delta, et arrive au Caire sur la rive droite du fleuve. La ligne est généralement de niveau , car le Caire n’est qu’A 13 mètres environ au-dessus de la Méditerranée. Elle est établie sur une digue continue de 3 mètres environ de hauteur. Le profd en travers est A deux voies. Une seule voie sera posée d'abord.
Les «a®si-»-eat!ix 4Soe3is «Se ffjS vei*g5©®S .
Great Grimsby- Docks , récemment achevés, construits en six ans, pour une dépense totale de 18,750,000 francs. — Ces docks composent maintenant le plus beau port de la côte occidentale de l’Angleterre. — Grand bassin de 19 acres (7'>.695), protégé par des digues en pierre pour permettre l’accès en toute marée. — Écluse de 1,000 mètres de longueur, et 23“.30 de largeur pour donner passage aux plus grands bateaux A vapeur. — Petite écluse. — Grand dock de 670 mètres de longueur, 160 mètres de largeur. — Surface, 29 acres (11>' 7A5). — Profondeur suflisante en tous temps pour les plus grands bateaux A vapeur du cabotage. — Grand phare et réservoir supérieur (dans la même tour ) pour les machines hydrauliques de tout l’établissement. — Hauteur, 100 mètres. — Hauteur du niveau du réservoir, 110 mètres. — Cube du réservoir, A9,000 gallons (222, A60 litres).
Inaiigus’îitioia 4laa grassal pont suspenaSu sur Be Aîagara.
274 mètres d’ouverture. — Ingénieur en chef : M. Roebung.
Le pont dont il s’agit opère la Jonction entre les États-Unis et le Canada. Il porte trois voies ferrées, dont A pieds 8 pouces pour le New- York Central, — 6 pieds pour la ligne d’Elmira-Niagara, — et 5 pieds 6 pouces pour le Great- AVestern. — Sa longueur totale est de 27A mètres. — Hauteur de la pile américaine, 29'». 30. — Hauteur de la pile canadienne , 26 mètres. — Hauteur maxima au-dessus du niveau de l’eau , 78 mètres. — A câbles en lil de fer, de 0»‘.25 de diamètre, portent toute la charge. Chaque câble renferme 3,659 fils n“ 9. La tension extrême totale est de 1,2A0 tonnes.
.Appareil aut4»niot4*ui* (proposé par M. M.xci'ilEiiSON , civ. eng.) p4»tii‘
t*nipècSiei* la B*uptqir4î 4lcs <‘on4luit4^s «BVati par I4; IVoicS.
11 est évident que si l’on pouvait empêcher l’eau d’entrer dans les conduites, A partir du moment où le froid commence, et si l’on pouvait, en même lenips, faire sortir l’eau qui s’y trouve avant qu’elle ne gèle , la difficulté serait résolue.
M. Maepherson a proposé le premier d’employer, potir résoudre ce problème , la force expansive de l’eau clle-mênie au moment où elle se [)rend en glace. Tout le monde .sait que le volume de la glace est plus grand (|ne celui d'un même poids d’eau.
Reinaiaïuant donc que , dans les conduites en cuivre , l’eau se gèle bien avant (lu’elle ne se gèle dans les conduites ordinaires en fer et en plomb (A cause de la plus grande conductibilité du cuivre) , il fait maiKi'uvrer un robinet A trois branches situé A la naissance de la partie exposée A geler, par un bras de levier, mû lui-même par un piston, lequel s’exhausse dans un fort tube vertical en cuivre par l’augmentation de volume de l’eau qui s’y trouve contenue. Le piston est donc ainsi manœuvré par la glace formée dans le tube de cuivre, alors que l’eau des conduites en plomb est encore liquide , et ces dernières conduites se vident aussitôt dans un seau destiné A recevoir leur contenu.
Lli4‘inlii 4l4* fVr 4lc PoitierH 4Y la Rocliellc.
La plus grande activité est apportée aux travaux de construction de l’embranchement de Poitiers A la Rochelle.
La plupart des ouvrages d’art de Poitiers-Niort sont presque terminés.
Le viaduc de la Crèche est A son niveau.
Le pont sur le Clain est achevé. Les terrassements pendant la dernière campagne ont été conduits avec la môme activité.
Sans doute, la pose des rails pourra être cfl'ectuée dans la saison prochaine , et la section de Poitiers-Niort sera livrée à la circulation avant la fin de 1855.
Cli4;miii 4lc lV*r 4le Caen à Clierlioure.
L’état des travaux permet d’espérer que, dans peu de mois, une section sera exploitée. La ligne de 182 kilomètres, jusqu’A Cherbourg, coûtera 51 millions ; soit 192,000 francs par kilomètre.
On a évalué , lors de la concession , le revenu kilométrique à 28,000 francs : c’est peu.
Llieiniiss «le l’ei* autrieliîen<«.
Le 31 décembre dernier a eu lieu la conclusion définitive de la convention entre le gouvernement autrichien et la société de capitalistes français (Pereire), qui rachète les chemins de fer de l’État moyennant la somme de 200 millions de francs en or et en argent.
Aavigatloii à xapeiip «le la Seiiae.
La concurrence des chemins de fer stimule de plus en plus l’activité des fleuves et canaux. On construit en ce moment sur le quai du canal, près le pont d’Austerlitz , un bateau en fer de A2 mètres de long sur 6 mètres de Large, destiné A faire un service régulier de marchandises entre Paris et le Havre. Il sera A vapeur et A hélice.
Statîsti«iue ele la isiapiiic aisi^laijie, «le iSSS à
Du 5 janvier 185A au 5 janvier 1855, il a été construit en Angleterre 1,3A3 bâtiments, jaugeant ensemble 320,869 tonneaux.
En 1853, 1,553 navires jaugeant 359,788 tonneaux; diminution causée par la guerre en 185 A : 210 bâtiments; mais le tonnage total a augmenté. — En 1852, 1,A19 navires jaugeant 309, 30A tonneaux. — Sur les 1,3A3 navires de l’année dernière, 581 appartenaient aux ports de l’Angleterre proprement dite, 168 A l’Écosse, 53 A l’Irlande, 28 aux îles Guernesey, Jersey et Man, 513 aux possessions diverses de l’Angleterre, en Europe et hors de l’Europe.
L’état de situation total de la marine anglaise, au 31 décembre 185A, accusait d’ailleurs un effectif de 35,960 bâtiments de guerre ou de commerce, jaugeant ensemble 5,0A3,27O tonneaux et desservis par 266, A91 marins.
En 185A, les entrées de bâtiments anglais dans les ports de la Grande- Bretagne ont été de 21,3A0, jaugeant 5,37A,551 tonneaux , plus 20,351 navires étrangers, jaugeant 3,786,815 tonneaux.
REVUE BIBLIOGRAPHIQUE
Pour tenir nos lecteurs au courant de tout ce qui se fera d’intéressant dans les divers pays , pendant les derniers mois , nous puiserons souvent dans les publications périodiques étrangères anglaises, allemandes, italiennes , américaines , etc.
TRAVAUX DE PARIS
Louvre. — On s’occupe de poser les charpentes en fer et les couvertures des bâtiments actuellements achevés. Le zinc y remplace le plomb dans les faîtages et les chénaux.
Les conclusions du rapport de M. Pouillet, sur les paratonnerres à y établir, pourront servir pour tous les bâtiments à charpente et à planchers en fer que l’on construira ultérieurement. — {Académie des sciences. Commission composée de MW. Becquerel, Babinet, Duhamel, Desprelz, Cagnard-Latour, Régnault, de Sénarmont, Pouillet.)
1° Les pièces principales des planchers de tous les étages seront mises en communication avec les conducteurs voisins.
2“ Il est très-désirable que toutes les solives des planchers supérieurs soient mises en communication métallique entre elles au moyen d’une tringle boulonnée à chacune, et, s’il se peut, soudée à l’étain”, laquelle sera elle-même rattachée aux conducteurs.
3° Il paraît probable , d’après le mode d’ajustement, qu’en général les fermes du comble sont en bonne communication les unes avec les autres, au moyen des pannes qui les assemblent et surtout de la panne faîtière; qu’en conséquence, il sutDra que les tiges de tous les paratonnerres communiquent avec celle-ci. Cependant s il arrivait, soit par les changements de niveau des faîtages, soit par d’autres raisons, que les communications dont il s’agit pussent laisser quelques doutes, il faudrait y suppléer par des tiges de fer spéciales.
Les chénaux et tes faîtages en zinc seront métalliquement rattachés ou aux tiges ou aux conducteurs des paratonnerres.
5° Nous remarquerons enfin que celles de ces dispositions qui se rapportent aux chénaux et aux planchers des divers étages peuvent être exécutées très-facilement; car, dans l’épaisseur des murs, il a été réservé de grands conduits verticaux destinés â loger les tuyaux de descente des eaux pluviales. Ces conduits sont assez larges pour recevoir en même temps les conducteurs des paratonnerres , qui auront ainsi le double avantage d’être inspectés .sans peine et d’être mis en communication à petite distance avec les pièces métalliques de l’intérieur.
Palais de l’Industrie. — L’intérieur du palais est très-avancé. On y a placé des décorations en bois découpé â la machine, et des balustrades en fonte d’un assez agréable modèle, le long des galeries du premier étage. Les travaux de peinture et de revêtement sont commencés. On essaye l’effet d’une grande peinture allégorique sur les vitraux du fond.
A l’extérieur, les trois statues du couronnement sont placées depuis quelques jours. La dorure des grillages des fenêtres est terminée.
Galerie annexe. — On commence à monter les galeries du premier étage ; leur construction est très-économique. Les garde-corps, en forme de treillages en fer forgé, servent en même temps de poutres d’appui.
Exposition des beaux arts. — Les bâtiments touchent â leur fin.
Comptoirs de vente. — La plupart des fermes sont posées. Deux loges modèles, richement peintes et dorées, sont montrées au public comme spécimens pour la vente des objets d’art et des articles de Paris.
Les travaux de couverture reviendront à 6 francs le mètre carré pour les charpentes, et à 6 francs pour la couverture proprement dite.
Sainte-Clotilde. — Les deux tours sont à peu près achevées sous leurs échafaudages. On s’occupe activement de leurs sculptures et de celles du portail.
Saint- Eugène. — On monte les charpentes, en fonte et fer forgé.
Conservatoire des Arts et Métiers. — L’ornementation du pignon de l’ancienne abbaye est près d’être terminée.
Ecole- Militaire. — On termine la reconstruction des quartiers de cavalerie, d’artillerie et du manège.
Pont de l’Alma et pont des Invalides. — On espère toujours les livrer â la circulation le 1" mai. Ce sera bien difficile , d’après l’état d’avan- I
cernent des travaux, et à cause des crues inattendues qui gonflent encore la Seine en ce moment.
La pile moyenne du pont des Invalides a été fondée en caisson sur pilotis. — Dépense pour cette partie , 28,000 francs. — Ingénieurs : MM. Darcel , de Lagalisserie , Michal.
Passerelle de l Hôtel-de-Ville. — On démolit la pile en lit de rivière de l’ancien pont suspendu. Le pont en tôle, d’une seule arche , qui doit le remplacer (système Caoiat et Oüdrv, place Vendôme, 16) , sera posé incessamment.
Pont Neuf. — On pose les candélabres définitifs. — Usines Calla, 20, rue de Chabrol, à ta Chapelle.
Pont de Neuilly. — De nombreux ouvriers restaurent le tablier et les parapets.
Un port de débarquement va être établi sur la rive gauche de la Seine , en amont du pont Napoléon. — 1,393 mètres : 203,A00 francs.
TRAVAUX DES DÉPARTEMENTS
CBîeaîSïii die eSe Siyosi à, 1% ]7SéiSîiî6Di*a.BBée«
La première voie est posée de Valence à Lyon. La réception en sera faite le 10 février par M. le comte Dubois , directeur général des chemins de fer. Ainsi, la grande ligne de Paris-Marseille e.xiste désormais sans autre lacune que la traversée de Lyon.
CtSBeaBsias cSe fer «!e Mai-geiSIc à 'B'obbBosi.
La compagnie en a pris rexécution h sa charge, dans un délai de quatre ans, avec subvention de 30 millions.
IRéseaiB ïsi*cioEi.
Le tracé définitif de ce réseau comprendra : 1“ une ligne du Nord , de Rennes à Brest, par ou près Montfort, Goël , Morlaix, Landivisiau et Landerneau ; 2“ une ligne du Sud , de Nantes à Quimper et à Châteaulin , pour communiquer avec Brest par les bateaux à vapeur de la rade. La ligne partira d’ailleurs de Savenay (chemin de Nantes-Saint- Nazaire) ; 3“ une ligne transversale rattachant entre elles la ligne du Nord et la ligne du Sud, et se prolongeant jusqu’à Saint-Malo par ou près Redon , Rennes , Combourg; an embranchement q\\\ , détaché de la ligne du Sud vers son intersection avec la route impériale de Quiberon à Saint-Malo, se dirigera sur Napoléon-Ville.
Taiigiiières do la Imic du Buont §ai»t>IVIieliel.
Thie société de 2 millions, appelée Société bretonne des Tanguières, a obtenu la concession d’une voie ferrée à traction de chevaux (système Loubat) entre Rennes et la baie du mont Saint-Michel. — Longueur, 60 kilomètres. — Une voie. — Garages sur un dixième du parcours. — 25,000 francs par kilomètre. *
d’eaux du Ifavre.
Le Havre possède actuellement 1,386 mètres cubes d’eau en vingtquatre heures venant de différentes sources. La population s’est tellement accrue dans ces derniers temps (de 28,000 habitants à près de AO, 000), et tant d’émigrants partent aujourd’hui, emportant de mauvaises eaux, que l’administration municipale propose d’emprunter 100 litres par seconde à la source Saint-Laurent faltitude, 35 mètre.s), et de créer un réservoir de A, 000 mètres cubes à Gravide. — Compagnie Charles Burton.
Cliemiu fie f’ei* de pltiSt^aiaee «le la TTeste à Au'eaeliou.
La compagnie du chemin de fer du Midi a obtenu la déclaration d’utilité publique d’un chemin de fer de plaisance, destiné à desservir les nombreuses villas et maisons de campagne situées près le bassin d’Arcachon.
de la Ctiotal.
La compagnie des Messageries impériales avait, en 1851, lorsqu’elle acheta l’usine et les chantiers de la Ciotat, 15 bâtiments en mer. Aujourd'hui il y en a 3A : 3 ou A sont sur chantiers. Le moment approche
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oii A2 slcaiiiors soronl ii(!cc.ss:iu\*s avec (> hdliiiiciils sur tliaiilicrs. l'.llc domantic ii l’Clal l’aiilorisatioii : 1“ d’approfondir le port de la Ciolat; T (l’amodier des lerrains domaniaux pour y établir de nouvelles cales de conslrucüon; V d’amodier des terrains domaniaux |)our l’cHablisseinent d im (îrand bassin de radoub. — 'lii'anl d (îau actuel , A mètres a ()"‘.50 pour .A bateaux en slalion. — On demande h îi 7 mètres pour S 1) l)aleaux. La (U'pense est évaluée .’i 100, (H>d francs. Les cales de la IMédilerranée sont toutes trop petites. — la; Simo'is a été dernièrement obligé d’aller se faire radouber en Angleterre.
«le la
Kxtrèmement économi(iues. — A îi 0 mètres de largeur. — l’entes admises jusciu’A 0'".0() îi la descente.— Dépense, de 7 A 8 francs le mètre courant. — Due grande activité règne dans ce service. ( Ingénieur en cbef, i\l. I.AC.uoiX; ingénieurs ordinaires, MM. Chanson, LiiscuHLLiEn; inspecteur général, .11. La Uoe.)
t'aiial inariliiiic IIomc à ]?ïapliBU<*H.
Un canal de 15 mètres de large, A grande profondeur, de Bouc A llartigues. va être creusé pour /t80,0ü0 francs. Ce canal transformera l’étang do Berre en une véritable rade maritime intérieure. .Son étendue, sa sûreté , sa proximité de la mer. avaient , depuis longtemps, fixé l’atlention des ingénieurs, 1111. de IIontuiciieh de Touunaube, Bernard.
TUAIAUX ÈTllANGEUS.
diPDiiiiiiit oie 4<*r au4rît*l»B«*i»s.
(Société impéri.ilc, royale, iivivilégiéc pour l’exploitation des chemins de fer de l’État.)
Les concessions faites à la Société autrichienne des chemins de fer de l’Ltat comprennent les deux chemins de fer du Nord et du Sud-Est, actuellement en exploitation ; on y a joint un chemin de fer construit pour mettre les mines de houille du Banat en communication avec le Danube et avec le chemin de fer de Hongrie.
Le développement total des chemins de fer concédés est de. 1,176 kil. Dont actuellement en complète exploitation et munis de
leur matériel ,
A livrer entièrement construits par l’Etat et à ses frais. . . 112
A construire aux frais de la compagnie S3
La compagnie s’est d’ailleurs réservé la faculté d’entreprendre la construction de plusieurs embranchements importants , dont l’étude reste à faire ; elle a ménagé l'adjonction, à son entreprise, du chemin de Vienne à la Raab, qui forme la têle des chemins de fer à construire sur
la rive droite du Danube. ,
La compagnie a, de plus, acheté de l’Etat les mines de houille de Brandeisch et Kladno , près de Prague, à 12 kilomètres du chemin de fer du Nord , auquel les réunira , dans quelques mois , un embranchement particulier; elle a acheté toutes les propriétés industrielles qu’exploitait l’État dans le Banat , comprenant plusieurs mines de houille , (les mines de fer, des hauts fourneaux, et une forge à l’anglaise récemment construite pour une production annuelle de 10,000 tonnes de fer, des mines de cuivre argentifère; 30,000 hectares de terrains cultivables et 90,000 hectares de forêts formant les dépendances de ces divers établissements. ,
Le produit brut des 912 kilomètres exploites en 185A a ete de plus de
25 millions de francs.
Chemin de fer de l’isthme de Panama.
Le chemin de fer de l’isthme de Panama , destiné à relier l’océan Atlantique à l’océan Pacifique, est complètement terminé, et a été livré au public dans les dernieis jours du mois de janvier.
Sa longueur est de 78L85, dont 61 sont exploités depuis plusieurs mois. La'"largeur de la voie est de 1“.62, c’est-à-dire plus grande que celle adoptée généralement en France et en Angleterre. Le début de l’entreprise n’a pas été heureux. On a eu à lutter contre des difficultés que la science des ingénieurs n’avait pu prévoir, et dont elle n’a triomphé qu’avec peine. Aussi, le prix de revient par mille s’est-il élevé à 28,582 fr., tandis qu’en moyenne la dépense d’établissement des chemins de fer américains ne dépasse pas 8,129 fr. par mille. Mais le chetiiin de Panama est établi dans des conditions de solidité et de durée qu’on ne rencontre pas d’ordinaire dans la construction des rails-ways du Nouveau-Monde. Les ponts, qui sont en bois, comme la plupart des chemins de fer des États-Unis, vont être remplacés par des ponts en fer avec culées en maçonnerie, et l’excédant de dépense qu’occasionnera ce changement est compris dans le prix de 28,582 fr. par mille.
La ligne est bien construite , et le matériel roulant fait honneur aux ateliers qui l’ont fourni. Il se compose pour le moment de 11 locomotives , de 25 voitures à vovageurs de 60 places, de 52 wagons à marchandises et de 72 trucks et plates-formes. Des ateliers parfaitement organisés sont établis à Aspinwall, et j)euvent, dès à présent, non-seulement répai er, mais construire le matériel qu'une augmentation prévue de trafic pourra nécessiter.
NOTES ET DOCUMENTS
Ii<* cawutchoiic*
L’apparition d’une matière nouvelle en industrie est toujours un événemenl important pour la construction. L’invention du procédé qui
consiste à durcir le caoutchouc et à le transformer en une matière semblable au bois , à la corne , au métal , est due à M. Charles Coodyear.
M. Durand est concessionnaire de la compagnie générale pour l’application au doublage des navires. La fabrication des fanons de baleine artificiels et des peignes en caoutchouc durci sont d’autres applications du même i>rocédé et d’autres sourc(;s de revenu de la même compagnie.
— Si l’état de durcissement du caoutchouc n’est pas un état temporain; et d’équilibre instable des molécules de ce corps, on peut prévoir en cflet d’utiles résultats à obtenir par cette nouvelle industrie.
■.l'aluiiiliiitini.
Une autre découverte, plus importante encore pour la construction, est celle du métal aluminium , faite récemment par M. Devii.ee.
En 1839, le chimiste allemand Woehler faisait connaître une méthode générale jiour préparer les métaux dits de la deuxième section dans la nomenclature chimique actuelle. Cette méthode consiste à faire passer un courant de chlore gazeux sur un mélange intime d’oxyde du métal et de charbon pilé chauffé au rouge. Il se produit un chlorure métallique volatil qui se condense dans une allonge refroidie. On reprend le dépôt par des vapeurs de potassium ou de sodium (c’est là qu’est la partie dispendieuse de l’opération). La poudre grise qui en résulte, étant chauffée au rouge, laisse dégager un chlorure double d’aluminium et de sodium, et il reste au fond du creuset un culot métallique d’aluminium pur.
Les propriétés de ce corps le placent au premier rang des métaux utiles avec le fer, le cuivre , le zinc et l’argent. — Il est inoxy(lable à l’air sec ou humide ou même chargé de vapeurs sulfhydriques. Sa clensité est de 2,5, à peu près celle du verre. Il est quatre fois plus léger que l’argent; pour la fusibilité, il se place entre le zinc et l’argent; très- malléable, il se prête aisément à toutes les opérations mécaniques , à l’étirage, au filage, au laminage, au plaqué, et se frappe en médaille. Le bas prix de la matière première, l’alumine, qu’on peut avoir partout en quantité illimitée , soit par l’alun , soit directement par l’argile , laissent à la production le champ libre. Cette origine , il est vrai , empêche le nouveau métal d’aspirer à devenir métal monétaire; mais si l’argent, par sa production limitée, reste sans concurrents avec l’or, le métal de nos monnaies, il doit, pour ses autres applications, céder sa place à l’aluminium. L’argent, en effet, qu on recherche parce qu’il est inoxydable, devient rapidement noir par l’action des vapeurs sulfhydriques; ou ne peut l’employer à la décoration des monuments; l’aluminium , au contraire, conserve son éclat, et se trouve être ainsi le métal de luxe des constructions modernes : vienne un traitement métallurgique à bon marché dont la réussite , dans un temps prochain , est très-probable , et l’aluminium remplacera le zinc dans la toiture des maisons . le cuivre dans le doublage des navires. En supposant même que la préparation transitoire par le sodium , qui le rend déjà moins cher que l’argent, doive être acceptée comme définitive , l’aluminium peut , dès aujourd’hui , prendre place parmi les métaux usuels.
Maeliîaies à vapeurs eomîiiaiées.
Les expériences les plus concluantes démontrent aujourd’hui l'avantage économique et pratique des machines à vapeurs combinées d’eau et d’éther ou d’eau et de chloroforme sur les machines ordinaires. — Au lieu de A kilogrammes de charbon brûlé en moyenne par les machines ordinaires (à vapeur d eau pure), on obtient une dépense de à IL 16 seulement par heure et par force de cheval. — Ce résultat a été constaté avec le plus grand soin sur le Du Tremblay (Marseille-Alger) par MM. Montet, ingénieur en chef des ponts et chaussées; Ville et Meis- SONNIER, ingénieurs des mines. L’économie de combustible est donc de plus de 70 p. 100. La dépense en éther est comparativement insignifiante.
Le Galilée, construit à Lorient pour le service colonial, est à vapeurs combinées d’eau et de chloroforme. _
Plusieurs autres bateaux du même genre ont été construits récemment à Marseille et à Toulon pour l’industrie privée.
REVUE BIBLIOGRAPHIQUE
Allgenieino Bauzeitung, de Foerster, à Vienne. — Excellente publication commencée en 1836 , et comprenant chaque année un grand atlas de planclies et trois volumes de texte. — Abonnement : 51 fr. par an , rendu a Pans. S adresser directement à M. Ludwig, Foerster, K. K., architect, director der AUgemeinen Bauzeitung in Wien (Oesterreich).
DERNIERS OUVRAGES PARUS
MARY, inspecteur général des ponts et chaussées. — Bétails pratiques sur la distribution fies eaux. Grand in-4. — Victor üalmont.
CHAUVIN, conducteur des ponts et chaussées, lüouveau niveau de pente.
COUCHE, ingénieur en chef des mines. Chemins de fer d’Allemagne. — Victor Dalmont. — 4 fr. 50 c. ^
SAGANSAN, géographe impérial. Carte de la télégraphie électrique de l’Europe. — Librairie nouvelle.
CLAUDEL, ingénieur civil. Formules et renseignements pratiques. 3' édition, augmentée. — Victor üalmont. — i2 fr. 50 c.
SELLIER. Série de prix raisonnée pour les travaux de charpente. In-8 "dé 9 feuilles. — Victor Dalmont — i fr. 50 c.
D' BREVVER, de l’Université de Cambridge. Ea Clef «le la Science, ou les phénomènes de la nature expliqués. — .Iules Renouard. — 3 fr. 50 c.
TRAVAUX DE PARIS
Le Louvre, les quatre bâtiments des Champs-Élysées , les deux nouvelles Églises, les trois nouveaux Ponts, s’achèvent rapidement.
1 . Gare de l’Est. — Une enquête est ouverte dans le 5® arrondissement sur le projet d’agrandissement de la gare du chemin de fer de l’Est, entre les faubourgs Saint-Denis et Saint-.Martin.
2. Sainte-Chapelle. — On pose, depuis quelques jours, le faîtage dentelé et découpé qui complétera la restauration de ce remarquable ouvrage.
3. Monnaie. — On remet à neuf la façade du côté du quai. Prix du mètre carré de grattage, échafaudages et joints compris : 1 fr.
h. Cour du vieux Louvre. — La statue de François I", qui décorera cette cour, doit être placée incessamment.
5. Rue de la Barillerie. — La chaussée en bitume, qui avait été établie devant le palais de justice et jusqu’au pont Saint-Michel , est remplacée par une chaussée en macadam argileux.
lies cliemins de fer «lépartemcntaux
Depuis l’initiative heureuse prise par M. Loubat pour l’établissement de voies ferrées économiques à traction de chevaux sur les chaussées ordinaires, un grand nombre d’inventeurs se sont préoccupés de composer des systèmes plus ou moins différents destinés au même but, et ont demandé des concessions pour appliquer leurs idées.
Dans les derniers mois de 185A, M. Favier (de Nancy) , propriétaire | du brevet de M. Henry, ingénieur civil, demandait l’autorisation d’éta- j blir sur plusieurs routes de Lorraine et d’Alsace des voies ferrées dans un certain système saillant de 0"'.0â sur une largeur de U". 50. I Les inconvénients de ce dernier fait ont empêché ces projets d’a- I boutir. j
Aujourd’hui, une compagnie est fondée par M. Mancel de Valdouer | pour 1 exploitation d un autre brevet : c’est la Compagnie des ehetnins de fer départementaux (21, chaussée d’Antin). Les chemins de fer à i traction de chevaux et à exploitation locale sont en effet aux grandes ' lignes à locomotives ce que les roules départementales sont aux roules ; impériales. Il est regrettable seulement que le système présenté par la | compagnie pour rétablissement d’une voie ferrée entre Rueil et Port- i Marly ne soit pas pratiquement admissible.
C’est une sorte de rail Brunei de petit calibre , dont on aurait enlevé 1 une des bases et l’un des côtés, et qui serait assujetti sur des longrines à rainures au moyen de nombreux boulons. L’usure des bois par les mouvements du rail, la pourriture des longrines par le fait du séjour de 1 eau et de la boue dans les rainures, malgré leur préparation . la
faiblesse et l’insuffisance des contre-rails, le défaut de largeur de la rainure elle-même , enfin la nécessité de véhicules à roues spéciales pour l’exploitation de la ligne sont autant d’inconvénients sur lesquels il est bon d’appeler l’attention des constructeurs pour provoquer une solution plus satisfaisante qui, sans doute, ne se fera pas attendre.
lies chemins de fer à l'intérieur des villes.
On lit dans le Courrier de Lyon :
M. Dumont , ingénieur de la Compagnie des eaux , a dressé le plan d’un réseau intérieur de voies ferrées qui embrasserait nos principales voies de communication, et relierait entre eux les principaux quartiers de l’agglomération lyonnaise. Ce plan aurait pour principale destination de relier entre elles la gare de Vaise à celle de Perrache par la ligne des quais de la Saône.
Partant de la gare de Vaise ou de la place dite de la Pyramide , la voie ferrée en projet se développe sur la rive droite de la Saône jusqu’au pont de Serin. Là elle se bifurque : une branche continue à suivre la' même direction jusqu’à la place Montazet; l’autre franchit ce pont, suit une direction parallèle par la rive gauche et se prolonge jusqu’à l'exlrémilé de la presqu’île Perrache par le quai Saint-Antoine, celui de l’Arsenal et le cours Rambaud.
De cette artère longitudinale qui se rattache à la précédente, par les ponts de Nemours et de Tilsitt , partent divers embranchements : le premier prenant la rue de l’Algérie, la rue Puits-Caillot, franchit le pont Morand et va aboutir par le cours de ce nom à l’embarcadère du chemin de Genève qui , d’après une décision récente , sera à cheval sur l’avenue des Charpennes , en dehors du chemin de ceinture. Le second doit suivre la rue Grenelle prolongée d’un côté jusqu’à la Saône, de l’autre jusqu’au Rhône , qui serait franchi par le pont du Concert; un troisième suivrait la rue Louis-le-Grand , la rue de la Barre , le pont de la Guillotière et le cours de Brosses ; un quatrième se détacherait de la première ligne pour suivre les voies latérales du cours Napoléon, en contournant la place de ce nom , ci-devant place Louis XVIII.
3. ha c*oiiiB>a$çnie (lu Grand-Central et les usines d'Aubin ,
Dans la dernière assemblée générale des actionnaires du Grand-Central, tous pouvoirs ont été donnés au conseil d’administration pour l'aequisition des établissements métallurgiques d’Aubin, près de Décazeville (Aveyron).
Chemin de fer du IVord. [Embranchement de Saint-Quentin
à Erqncliues.)
Uue voie est établie entre Erquelines et Ilaumont, au delà de Maubeuge. Les wagons circulent, pour le service des travaux, sur cette partie du chemin. On pense exploiter toute la ligne au D' mai. L’exécution du surplus sera, d’ailleurs, beaucoup facilitée par le décret qui met la Compagnie du Nord à l'abri du manque de rails, en l’autorisant à se les procurer à l’étranger. Après l’achèvement de cette ligne, Cologne ne se trouvera plus qu’à I P' .30' de Paris.
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Dans la pmniùrc division do Noisy -lo-Soc ii la lif,Mi(; (h; Moidcriiau , j l’adliésion donin^i; par l(^s |)ropi itHair(!S dos coniinunes do Noisj -I(î-Soc, I Hondy, llosny ol l■'()nlonay sons-llois, a innnns do coinnuniror iiniiK'!diatoinonl los lonassoinonls dans lonto c(!ll(î parlio do la lravors(';o du dé))arlonioiil do la Soiiwî.
Dos clianliors ont (Hi'î ouvorls sur (piatro |)oinls dans lo d(^|)artoinonl do Soin(;-ol-Marno. los travaux, intorroinpiis par raliondanoo dos noigos, ont ropris dopuis avoc un rodoublomont d’activitô.
Quant au pont ol au viaduc do la Marno, los travaux que la Roléo avait forcé d’intorroinpro sont ropris aujourd’hui , ot vont éiro aclivoniont poussés ce printemps. Queh[uos jours suHiront pour uioltre A profondeur les fouilles de fondation de la culée droite ol dos doux promiùros piles du viaduc, l.o hallage dos pieux coininencora immédiate- I ment après. Los fouilles de la cnléo de rive gauche sont arrivées au niveau de l’eau ; elles sont acluollomenl continuées avec une machine à draguer. Les fouilles de fondation des piles dans l’île sont, îi peu do chose près, à la même profondeur.
G. Clioiiiiii tlo f<*i’ <li‘ à C*»eii t*t C'Iiei’lioiirg;.
Les travaux de construction sont poussés sur cette ligne avec la plus grande activité, malgré les obstacles que présente encore un des ouvrages d’art. L’administration ne néglige rien pour se mettre en mesure de commencer l’ouverture de sa ligne , jusqu’à Lizieux d’abord, jusqu’à Caen ensuite, pendant l’Exposition, et le pire qui puisse lui arriver, à ce que nous présumons, c’est d’avoir peut-être quelque lacune de 3 ou à kilomètres à desservir pendant quelques jours par des omnibus. Le matériel de toute espèce est commandé depuis longtemps.
7. S'u.^Êon cipjii pSteiisiBiPi «Se fer «le r®uesf «‘t «lu J%'or«l-$Suesf.
Les cinq compagnies de l’Ouest, de Rouen, du Havre, de Cherbourg ot de Saint-Germain n’en forment désormais plus qu’une. L’utilité de cet arrangement est aussi grande pour la bonne administration de tout le réseau que pour ses progrès à venir.
C’était la seule solution vraiment pratique des innombrables ditDcultés que créait dans la gare des Batignolles le conflit entre cinq services différents. C’était le seul moyen de couper court aux rivalités et aux concurrences acharnées qui se seraient élevées à la concession de tout embranchement nouveau.
lie f^econd eliemin «le fer «le Ijyon.
Le chemin de fer direct de Paris à Lyon par Nevers, Monlargis et [ Roanne, est concédé aux trois Compagnies d’Orléans, de Lyon et du ! Grand-Central associées ensemble et chacune pour un tiers à cet effet, i
La Compagnie distincte, composée de ces trois personnes civiles, ^ sera gérée par des administrateurs pris en nombre égal dans les trois I Conseils d’administration. I
Elle se procurera les fonds nécessaires par des emprunts en obligations offrant, par conséquent, la garantie des trois Compagnies associées, et dont le placement est assuré parmi leurs riches et nombreux ; actionnaires qui y trouveront une nouvelle occasion de bénéfices. |
TRAVAU.X rnnAAGEus. '
«1«‘ f'«‘r Ontrai
Le premier tronçon de l’entreprise (de Bâle à Liestal ) est livré à la i circulation. j
Cette section, d’une étendue de là kilomètres seulement, a été ou- j verte le 19 décembre 18, 5à. Dopuis cette époque jusqu’au 18 janvier | 185.'>, c’est à-dire dans la période d’un mois, le nombre des voyageurs s'est élevé à 21,,'>7r), ce qui donne en recettes 13,132 francs.
Or, sur les chemins de fer placés dans les mêmes conditions que le Central .Suisse sous le double rapport du climat et du sol , le mois de
décembre ne donne, à ce qu’il parait, (|ue le 1/23 du produit total de l’année. La recette ci-dessus sup|)oserail donc pour l’année. 302,036,00
Soit par kilomètre 21,67à,00
A déduire pour frais d’exploitation àO p. 100 au plus. . 8,629,60
Reste, par kilomètre, un revenu net de 12,9àà,/i0
Un enq)runl de trois millions est éiids par le comité de direction pour l’achèvement de la ligne de B<!rne.
MÉLANGES
I. li«‘H traïuiix «l«‘ ll■lll(‘H «‘t r«>l«M‘ti*lrU
J)ej)uis quelques années , 1 usage de la pile électrique pour allumer les mines devient Irès-fréquent. l.es avantages de ce système sont l’explosion simultanée de toutes les mines que l’on peut établir pour détacher un fragment d’un grand volume. Des déblais importants ont été exécutés par ce procédé en Angleterre par IM. Cubilt, en llanôvre par âLM. de (iaven et Eriseben, en Krance par M. du Moncel , aux travaux du port (le Cherbourg.
ProrèiU à peli'e échelle , par .MM. de Caven et Eriseben. En principe, ce procédé consiste à introduire, dans le fond du trou qui renferme la poudre , un fil de fer mince et double , entouré d’un enduit de guttapercha dans toutes les parties qui se toucheraient, et dont les deux extrémités sont maintenues très-voisines l’une de l’autre par ce fait qu’elles sont piquées parallèlement à travers un même bouchon de liège noyé dans la poudre. On fore à la barre à mine ou à Tacide chlorhydrique (procédé Courbebaisse) des trous de la grandeur ordinaire, suivant toutes les lignes où l'on veut faire éclater la pierre. Pour un trou de 2 à 3 centimètres de large et de àO centimètres à 1 mètre de profondeur, la charge de poudre varie de 8 onces à 1 livre. Le même fil de fer isolé court d’un trou à l’autre et s’enfonce dans le fond de chaque charge , où il s’interrompt et ressort pour aller au trou suivant. L’un des bouts du fil est mis en communication avec le pôle positif d’une pile, et l’autre bout avec le pôle négatif.
Les opérations successives sont : 1° le forage des trous ; 2° l’introduction d’une enveloppe en papier ou en fer-blanc qui contient la poudre, et dans laquelle est renfermé à son tour le tube de verre mince qui contient les deux bouts du fil et la charge amorce (coton-poudre) ; 3° le bourrage avec du sable fortement tassé ; à° le bourrage final avec de la pierraille et de l’argile.
Prix total d'une batterie à platine de neuf éléments, employée à Hildesheim : 370 fr.
Prix de 10 mètres de fil quadruple , enduit de gutta-percha : 1^,25.
Prix du colon-poudre : 1 fr. les 100 grammes.
Procédé à grande échelle^ de M. du Moncel (Comptes rendus de l’Académie des sciences, 185à).
« Le système d’explosion dont j’ai à entretenir aujourd’hui l’Académie a été installé par moi sur la demande de MM. les entrepreneurs du creusement du port de Cherbourg. Le grand point était d’obtenir une simultanéité complète d’explosion pour des mines immenses, véritables volcans sous-marins, renfermant chacune jusqu’à à, 000 kilogrammes de poudre. La question d’économie, qui pour d’autres applicalions avait dû me préoccuper, devenait pour celle-ci une question secondaire. Dès lors, je dus, pour ce cas, renoncer à mon système primitif, dont j’ai déjà entretenu l’Académie des sciences, et recourir au système de MM. Ruhmkhorf elVerdu, que j’ai modifié un peu pour en rendre l’application plus facile et plus sûre.
Pour produire une explosion certaine, il ne suflit pas, en effet, d’inlerrom[)re et de rétablir une seule fois le courant électrique. Il faut répéU'r ce fait plusieurs fois de suite, et à des intervalles aussi rapprochés que possible, pour être sûr que Tune des interruptions au moins produit Télincclle dans la masse à enflammer. J’ai eu pour cela recours à un commutateur à rotation, consistant principalement dans une roue épaisse de gutta-percha mise en mouvement par un ressort en spirale , et dont la circonférence portail cinq plaques mélalliqinis séparées les unes des autres par un intervalle de 2 centimètres environ. Sur celte circonférence appuyait un frotteur qui.
NOIIVKLLKS A^NALKS IJI'] LA LONSTIU CTIOiN.
par l’intonnédiaire d’un bouton d’attache et d’un fil, était mis en rapport avec celui des pôles do l’appareil de llulimklioiT, qui fournit l’étincelle A distance. Les plaques elles-mêmes communiquaient , par l’intermédiaire de lames métalliques appliquées sur les deux surfaces planes de la l oue , A cinq ressorts frotteurs mis en relation , par des boulons d’aitachc, avec les cinq fils des circuits. Enfin, une détente A encliquetage, destinée A brider le ressort quand il était tendu , permettait, A un instant donné, de dégager le"mouvement de la roue.
» Voici d’ailleurs la construction des mines auxquelles ce système d’interrupteur a été appliqué.
» Une mine se compose ordinairement de deux chambres carrées , de la contenance de 3 A A mètres cubes , creusées A environ 12 mètres audessons de la surface du rocher, et que l’on remplit de poudre. Pour opérer ce creusement, Mill. üunand et Rabattu ouvrent d’abord un puits de 1 2 mètres de profondeur, puis ils font partir du fond de ces puits deux galeries horizontales, d’environ 1“.50 de hauteur sur 5 mètres de longueur, et c’est A l'extrémité de ces galeries qu’ils creusent les chambres A explosions. La poudre n’est pas déversée directement dans les chambres, car, dans le long travail du bourrage des mines, elle pourrait devenir humide et rester sans effet. C’est dans de grands sacs en gutta-percha, hermétiquement fermés, qu’elle est déposée avec la fusée d’explosion. Chacun de ces sacs contient 2.000 kilogrammes de poudre. Quand ce travail est fait , que les deux bouts de la fusée sont attachés aux fils conducteurs recouverts de gutta-percha . on maçonne solidement, A pierre et A plâtre, les galeries, et l’on remplit de terre le puits de descente, de sorte que les mines ne sont plus en rapport avec l’extérieur que par les simples conducteurs qui ont été eux-mêmes noyés dans la maçonnerie. C’est précisément cette circonstance qui m’a fait renoncer A la transmission par le sol. On comprend, en effet, que le contact si intime du fil avec le plâtre et la terre pourrait bien entraîner quelques communications, pour peu qu’il y ait quelques défauts dans la gutta-percha. Or, une communication entre le fil et le sol dans le cas où celui-ci entre pour moitié dans le circuit, se traduirait par une déperdition considérable d’électricité, qui empêcherait l’explosion de la mine. .J’ai donc préféré employer deux conducteurs au lieu d’un, ce qui d’ailleurs ne m’occa.sionnait qu’une dépense trèsminime , puisque ce fil pouvait être commun aux circuits en rapport avec les trois ou quatre grandes mines qui devaient partir en même temps.
» Le résultat de l’inllammation de ces mines par l’électricité a été merveilleux. On a évalué A plus de 3t),0ü0 mètres cubes les fragments de rochers ainsi détachés, et ce résultat est d’autant plus important A enregistrer que des mines semblables établies précédemment A Cherbourg , mais enflammées par les procédés ordinaires , n’avaient produit qu’un très-mince avantage.
» Il résulte des calculs de MiVI. Dunand et Rabattu que l’effet des mines enflammées par l’électricité , soit au nombre de deux, soit au nombre de six ou huit A la fois, est, par rapport à celui de mines semblables enflammées par les procédés ordinaires, dans le rapport de 6 à 5, c’est-A-dire qu'il est plus grand d’un cinquième. « C’est, disent ces messieurs, un résultat heureux qui assure A ce procédé un incontestable avantage sur tous ceux employés jusqu’A présent. » Les expériences ont déjà été répétées deux fois avec le même succès , l’une le 22 août , l'autre le !'"■ septembre; elles ont été faites A 150 mètres de distance du foyer d’explosion et l’inflammation de toutes les mines a été instantanée. Maintenant ce procédé est définitivement adopté A Cherbourg. »
*. Prix «le rexîeiit «les |»rânei{»aiix via«lues français
(en maçonnerie).
1. Fiaduc de l'Indre (MM. Beaudemoulin et Morandière, 18A6). — Chemin de fer de Tours A Bordeaux, A 12 kilomètres de Tours. Prairies marécageuses. Sous-sol de marne mêlée de rognons siliceux. Fondations sur massifs de béton de 1 A 5 mètres de hauteur. 59 arches en plein cintre de 9'", 80 d’ouverture. Longueur totale 751 mètres. Hauteur de l’étiage au parapet 22”, 15. Surface de l’élévation, vides et pleins compris, 15,771 mètres carrés. Largeur entre les têtes 8”, 56. Passage libre entre les parapets 7”,80. Dépense totale 2,010,500f,60. Prix du mètre carré d’élévation, vides et pleins, 127', A8.
2. Fiaduc de Barenlin ( MM. Mackenzie et Brassey, entrepreneurs, 18A6). — 21 arches en plein cintre, de 15 mètres d’ouverture. Longueur A82 mètres (en courbe de 800 mètres de rayon). Hauteur maxima
32"’, 85. Hauteur moyenne 26'", 75. Surface totale de l’élévation 12,90A mètres carrés. Largeur 8'", 10. Entre parapets 7'»,A0. Prix total
francs. Prix du mètre carré
3. Fiaduc de Mireille (M. .Joseph I.ocke, ingénieur en chef), 184A- A5.— Chemin de fer de Rouen-Havre, près la station de Bolbec. En briques. A8 arches en plein cintre de 9"‘,20 d’ouverture. Hauteur maxima 33 mètres. Moyenne 21 mètres, l.ongueur totale 52A'",A5 (en courbe de
1.000 mètres de rayon). Épaisseur A la clef 0,60. Piles trapézoïdales en plan. Distance entre parapets 7'", AO.
A. Fiaduc de Brunoy (ingénieur en chef, M. Jullien), 18A6-A7 .— 28 arches plein cintre de 10 mètres. 5 piles culées. Longueur totale 376 mètres Hauteur maxima 25 mètres. Epaisseur A la clef 0,90. De l’extrados au niveau des rails 0"*,80. Fondation sur béton , partie sur radier général, partie sur massifs séparés. Prix total 1,500,000 francs. Le mètre carré 169',38.
5. Fiaduc de la Manse (MM. Beaudemoulin et Morandière, ingénieurs, 18A7-A8 1. — 15 arches en plein cintre de 15 mètres d’ouverture. Longueur totale 303 mètres. Hauteur maxima 3A mètres. Surface d’élévation 8,190 mètres carrés. Dépense totale 1,030,000 francs. Le mètre carré 125', 76.
6. Fiaduc d'Âvon (Paris Lyon, près Fontainebleau, 18A7). — 30 arches de 10 mètres en plein cintre. Longueur totale AOO mètres. Hauteur maxima 21 mètres Surface du profil 8,000 mètres carrés. 5 piles culées.
7. Fiaduc d’Arles (Avignon-Marseille). — 31 arches en anse de panier de 21 mètres, surbaissées au tiers. Longueur totale 770 mètres. Hauteur moyenne 8™, 50. Moellon et pierre de taille. Fondation sur
3.000 pieux (le 12 A 13 mèires traversant un banc de tourbe. Dépense tota'e 2 millions. Prix du mètre carré 310', 32.
8. Fiaduc de Maintenon (Paris-Chartres, 18A5-A8). — 32 arches en plein cintre. Longueur totale 321 mètres sur 18”, 70. Dépense totale 8A3,360 francs. Le mètre carré 1A5',73.
9. Saint-Chamas (Avignon-Marseille, 18A5-A8). — A9 arches en ogives, croisées. Prix total 790,000 francs. Le mètre carré 1A9',79.
10. Saint-Germain (chemin atmosphérique, 18A5. M. Flachat, ingénieur en chef). — 20 arches en plein cintre de 10 mètres. Longueur 250 mètres sur 23. Prix total A35,028 francs. Le mètre carré 85', 9A.
11. Fal de Fleury (Paris-Versailles, près Meudon. MM. Perdonnet et Payen). — 2 étages. 7 arches en plein cintre de 7'”, 90. Pieds-droits A-^IO. Longueur 1A2'",71. Hauteur maxima 32«>,60.
12. Fiaduc de Beaugency (Orléans-Tours. MM. Thoyol et Foulon). — 25 arches en plein cintre de 8'",A0. Épaisseur des piles 1"\60. Longueur totale 278 mètres. Hauteur maxima 17'”,70. Dépense totale
francs Le mètre carré
13. Fiaduc de 7'avers (Orléans-Tours). — 12 arcades en plein cintre de8>",A() de diamètre. Piles de 1"’,60. Longueur lAl mètres sur 19 mètres de hauteur maxima. Surface totale du profil, 2,A73 mètres carrés. Dépense totale 275,000 francs. Prix du mètre carré, lll',20.
(Toni Fontenay, Traité des viaducs.)
3. EiOiigiieiBs* toialc o1i‘h cEtcmÎBis de fea* «Ic^i# l^tais-Uuîs.
La longueur totale dos chemins de fer en exploitation aux États-Unis était, au l" janvier 1855 , de 31,A82 kilomètres. En 18A8, on n’en comptait que 8, A72 exploités. C’est donc, pour une période de sept ans, une augmentation de 23,010 kilomètres. On compte encore 12,067 kilomètres en construction dans les différents États de l’Union.
les eSiesnias «le fea* allca2Baii«Is
Les chemins allemands, en raison de leur multiplicité, ne donnent pas des recettes kilométriques aussi élevées que les chemins français; seulement ces recettes s’accroissent chaque année dans des proportions considérables; ce qui fournit une nouvelle preuve de la diflicullé de calculer A l’avance les progrès que les peuples doivent retirer d’une circulation plus rapide et plus facile.
Le dernier rapport de la Direction générale des chi'mins de fer fian-
NUI \ KU.KS WNMJ'IS DK KA KO \ ST 11 I K Tl 0 N ,
(•ais coiislalait (|iic l(>s divors(îs Mkikîs ni l'raiic»! avainil produit, ('Il IH.")'!, iiiK! soiiiiiK' de plus de lOfi millions, (!l (puî le revamu kiloiiK'IriqiK; riioyni, dans cclü' niOmn anmh! . s’ (“lait élevé , coniparaliv't!nienl .A celui de1Hr>:5, de AI, 712 Ir .A Ar),()2r> fr. ; d oii résnile, .A ravan(a},M! de IHfiA, une dillérenee de l'r. par kilonitAlre , soit
Kn Allemagne, d’après nu tableau (pie publie dans son dernier numéro le journal de l'rancforl (/rr Àhlionacr, et oii se trouvent comparées, pour les deux années 1S53 et IKAA, toutiîs les reci'ttes (bîs chemins allemands concédés .A rindustrii? privée, le revenu kilométriipie moyen, (pii, en 1853, n’excédait point 21,657 fr , a atteint, en 185/i, le cliitlre de 26,677 fr. , avec un accroissement de plus de 5,000 fr. par kilomètre, soit de 20 ji. 100. Les recettes totales ont dépassé 103 millions.
Kn comparant les résultats obtenus dans les deux pays, on trouve (|ue si les totaux sont plus élevés en France (pTen Allemagne, l’accroissement par kilomètre a été celte année plus considérable de l’autre coté du Ubin que de ce cfité.
Les voies ferrées sont bien plus nombreuses et plus rapprochées dans le nord que dans le sud de l’ Allemagne; aussi, est-ce dans les États autrichiens que se trouve le chemin qui a obtenu le produit le plus élevé. La ligne dite ('hemin du Nord de l'empereur Ferdinand , a donné plus de 5A,ü00 fr. par kilomètre, autant, à 2,000 ou 3,000 fr, près, que nos deux chemins du Nord et de Lyon.
Ijc* «lérlmal
. L’ordre royal qui introduit le système monétaire décimal en Suède, a paru à Stockholm le 3 mars. L’ancien étalon était le rixdaler, qui valait 5 fr, 76 c. Le nouvel étalon sera le 1/A rixdaler en argent, et portera le nom de rixdaler, monnaie du royaume (kiksmint). Les anciennes monnaies resteront en circulation jusqu’à nouvel ordre.
<S. CréatioiH pussi* InvalieScs esviS$^.
Le Moniteur du 11 mars contient un décret impérial rendu sur la proposition de M. le Alinislre de l’intérieur, et qui institue, à Vincennes ('t au Vésinet, deux asiles où les ouvriers blessés dans l’exercice de leur ])rofession et sur le champ de- bataille industriel, seront recueillis et soignés, soit pendant le reste de leurs jours si leurs blessures les mettent hors d’état de travailler, soit jusqu’à parfaite guérison, si la guérison est possible, La dotation de ces asiles se composera : d’un prélèvement de 1 p. 100 sur le montant des travaux publics adjugés dans la ville et la banlieue de Paris; 2° des abonnements pris par les chefs d’usine et les Sociétés do secours mutuels; 3“ des subventions volontaires qui pourront être recueillies au profit de l'établissement. Une œmmission administrative, présidée par le Ministre de l’intérieur, doit préparer tous les règlements nécessaires, et, si cette première expérience obtient le succès qu’on a droit de s’en promettre, des institutions analogues pourront être successivement créées dans tous les grands centres industriels, et embrasser toute la surface du territoire national.
7. lie vêadaie de S, 633 mètres du eBiemiu de fer de €>i*eeiawÊeli.
Ce viaduc occupe toute la longueur du chemin de fer de Londres à Greenwich, c’est-à-dire 3 1/2 milles anglais ou 5,633 mètres. Il est formé de 855 arches, en comprenant celles qui portent les gares de Londres et de Greenwich.
Du côté de Londres, le viaduc sert à la fois aux chemins de Greenwich , au South-Kastern et au Norlh-Kent. Le Norlh-Kent est le chemin de fer de Londres à AVoolwich , Gravesend et Strood. Le South- Kastern est le chemin de fer de Londres à Douvres avec ses embranchements
Du côté de Londres, le viaduc a 21 mètres de largeur. Cette dimension règne jusqu’au point où se détache le Soulh-Eastern. La construction a ensuite 11 mètres de largeur jusqu’au point où se raccorde le North-KenI , et enfin 7"', 50 jusqu’à Greenwich. La hauteur varie de 7 à 8 mètrtîs; elle est environ de 7'" 70 en moyenne
A part (pieh|ues arches formées de (Knilres en fonte et d’un pontlevis en bois près de Greenwich, tout ce viaduc est on briques. Parmi
les voûtes en briques, quehpies-uiKîs , de diverses ouvcrlur(;s , en arc de cercle surbaissé , (ù destinées à livrer passage à des rues ou à des chemins, ont des pih;s formées de colonnes en fonte. Ges colonnes ont 3 mètres d(î hauteur, 80 centimètres de diamètre à la base et A5 centimètres de (liamèlia; au .sommet ; elles ont des cannelurrîs de 13 centimètres d(! largeur et de 1 centimètre (h; j)rofondeur. I.’épaisseur de la fonte est de 5 centimètres, non compris les saillies formées par les cannelures, et de 6 centimètres en comprenant les cannelures. Kn haut cl en bas de chaque colotme, il y a intérieurement et circulairement un rebord en fonte de 8 centimètres de largeur, destiné à répartir la charge sur l(;s maçonneries. L’espace entre les colonnes e.st environ de 2 mètres d’axe en axe.
Presque toutes les autres arches en briques sont en plein cintre et ont 5'", 50 d’ouverture et A5 centimètres d'épaisseur à la clef. Les piles ordinaires ont 92 centimètres d’épaisseur. Il y a généralement de 12 en 12 arches une pile-culée de 20'”, 60 centimètres d’épaisseur. Les parapets ont 1"‘,25 de hauteur.
Ge viaduc décrit divers alignements droits et courbes.
BULLETIN BIBLIOGRAPHIQUE
COMPTES RENDUS DES PUBLICATIONS PÉRIODIQUES ÉTRANGÈRES
'l'Iie fîvil Eiigiiieer ami journal, de Londres.
Très-bonne et très-intéressante publication, commencée en 1837, et comprenant chaque année un fort volume in-A” de texte avec planches du même format. — Abonnement variable de 22 à 25 fr., rendu à Paris. — S’adresser à M. Victor Dalmont, A9, quai des Augustins, à Paris.
DERNIERS OUVRAGES PARUS
M. CnANOINE, ingénieur en chef des ponts et chaussées. IVote sur les Ijarrage.s suolesles exécutés par lui (trois systèmes successifs).— Brochure in- 8° avec planches (sous presse). — Victor Dalmont.
HERVÉ MANGON. Agrîeulture. Article extrait de la deuxième édition du Dictionnaire des Arts et Manufactures. — Grand in-8° de 10 feuilles. — Victor Dalmont, et V^« Comon, quai Malaquais, 15. Prix : 6 fr. 50 c.
ARAGO. Oîuvres eomplètes, publiées d’après son ordre sous la direction de M. J. -A. Barrai, — Tome 2, Notices biographiques. 111-8° de A5 feuilles. — Gide et Baudry, Victor Dalmont. — Prix : 7 fr. 50 c.
JULES REVERT, Traité pratÊ<esiv «irs eugreBiages, contenant les calculs relatifs à leur puissance, à leur vitesse et à leur construction. — Brochure iu-8° de 1 feuille et demie. — Victor Dalmont. — Prix : 1 fr.
A. JOURDIER. Matériel agrîeole. Description et examen des instruments, machines, appareils et outils au moyen desquels on peut r sonder, défricher, défoncer, drainer; 2° labourer, etc. — 120 gravures. — Hachette. — Prix : 2 fr. 50 c.
BRESSE. ïfteelaereBaes aiialyti«nies sur la flexion et la résistance des pièces courbes, avec tables numériques pour calculer la poussée des arcs chargés d’une manière quelconque , et leur pression maximum sous une charge uniformément répartie. — In-A" de 36 feuilles et demie ; 3 planches. — Victor Dalmont. — Prix : 15 fr.
G. A. OPPERMANN, Ingénieur des Ponts et Chaussées,
Directeur ,
11, me (les Beaiix-Arls, à Paris.
l'arin. — linprirnp |mr E. 'l'iU’MiT Pi C', ?<i , nio U.K'inp.
Xioxwdie^ ^nnaUô
New Annals
of the
U" 4. — :Hi)rU 1855.
Neüe Annalen
der
B.4UKUNST.
CHRONIQUE
t. lie Metropolitan rail-way.
On va construire à Londres un chemin de fer souterrain , d’une longueur de 6S85, destiné à faire aboutir au centre de Londres même, dans les caves de l’administration des postes (St. Martin’s Lane), tous les principaux chemins de fer anglais, déjà reliés entre eux par le chemin de fer de ceinture. Les gares, qui seront immédiatement reliées avec l’hôtel des Postes par le nouveau chemin de fer, sont la gare du Great- IVestern (Paddington), lagare du N orth-JV extern et du Grcat- Northern.
Des stations seront construites à chaque 1/2 mille, et aux carrefours où se croisent et se correspondent les principales lignes d’omnihus. Les trains partiront toutes les 5 minutes. De 8 à 11 heures du matin et de 3 à 6 heures du soir, il y aura des trains supplémentaires.
Dépense, 30 millions; association de toutes les compagnies du nord de Londres.
Le chemin de fer des Halles, projeté pour Paris*^ est appelé à rendre dans cette capitale les mêmes services que le chemin de fer métropolitain anglais.
«. Télégraphe s^ous-mariii d’Angleterre au royaume de Hanovre.
En 185A, le télégraphe sous-marin du Pas-de-Calais a transmis 38,563 dépêches. En 1855, 35,721 seulement. Cette diminution est due moins sans doute au ralentissement des affaires de bourse et de commerce produit par la guerre, qu’à la concurrence d’un deuxième câble électrique entre l’Angleterre et la Haye. Pour neutraliser à son tour cette concurrence, la compagnie du Pas-du-Calais va poser, avec privilège spécial, un troisième câble continental entre l’Angleterre et le Hanovre.
Réseau des routes agrieoles des liondes
Un réseau de routes agricoles, d’une longueur totaé de 375 kilomètres, va être établi aux frais de l’état dans le département des Landes.
Un ensemble de sections de 130 kilomètres environ sera exécuté d’abord et coûtera un million environ.
Sur une partie des chaussées en question , il sera ctahli des rails en bois à traction de chevaux.
Les résultats de cette entreprise seront des plus remarquables.
Des expériences récentes ont démontré avec quelle rapidité la vie et la richesse se développent dans le département dont il s’agit par l’établissement de chemins de ce genre.
Les fossés des routes ont sutli pour dessécher de grandes étendues de terrain, y faire naître une végétation toute nouvelle, y permettre l’agriculture et la sylviculture dans les conditions les plus lucratives et empêcher des fièvres pernicieuses. D’autre part, les déhouchés ouverts aux produits ont stimulé la culture et le travail de telle sorte que les propriétés ont souvent doublé de valeur en trois ou quatre ans. Les avanta:ges de trafic que produirait, pour la compagnie du chemin de j fer du .Midi, rétablissement des routes dont il s’agit l’ont amenée à
offrir son concours pour le transport gratuit de tous les matériaux des chaussées à établir. Les communes seront chargées plus tard (dans cinq ans) de l’entretien.
lies chemins de fer de l’Algérie
Cinq lignes de chemins de fer sont en ce moment l’objet de soumissions ou d’études sérieuses.
1° La ligne A j4lger à Blidah, longue de A8 kilomètres, et dont l’idée remonte aux premiers temps de l’occupation, est la plus ancienne en date et la plus avancée administrativement. Un avant-projet , revu par les ingénieurs du gouvernement, a été présenté récemment à l’approbation supérieure. Les stations principales de la ligne seraient l’Arba, llovigo et Bouffarik. Blidah est à 200 mètres d’altitude.
2 La ligne ûc Philippcville à Constantine (83 kilomètres de parcours direct) s’est heurtée jusqu’à présent contre des difficultés de tracé qui pioviennent tant de 1 épaisseur des massifs montagneux qui séparent ces deux villes, que de la position élevée de Constantine (6AA mètres d’altitude). La compagnie propose de tourner les principales difficultés en passant par les régions de Bône et Guelma, qui ont toutes deux un grand avenir.
3 Le chemin de fer d /drztw aux SuHnes , dans la province d’Oran est une petite ligne d’environ là kilomètres, sollicitée par les concessionnaires des salines, et étudiée par les ingénieurs des ponts et chaussées.
Si ce chemin de fer était prolongé sur la plaine du Tlélat ou sur celle du Sig, il pourrait donner de bonnes recettes par le transport des personnes.
La plaine du Sig est un vaste et riche territoire de colonisation.
h° Le chemin de fer d’Oran au Sig (52 kilomètres) est à l’étude sérieuse depuis deux ans. Ce serait la tête de ligne du chemin de fer d’Alger à Oran qui, dans tous les projets d’ensemble, est mis au premiei rang d urgence ; c est , d’ailleurs, celui dont l’exécution serait la plus facile.
Stations à la Sénia, Valmy-le-Fignier, le Tlélat et Saint-Denis-du-Sig. Plusieurs embranchements sont projetés :
Embranchement de Wostaganem , traversée d’une suite de belles plaines qui,' continuant celle du Tlélat, de la .Hélata, du Sig et de 1 Habra, se |>rolongent jusqu’au cœur de ia province d'Alger en prenant le nom de 1 Hillil , de la Mina et du Chélif qui les baignent. Là sont les terres par excellence du coton, des tabacs, des fourrages, des céréales, les plus riches cultures de l’Algérie, soit alimentaires, soit in dustrielles.
5" Enfin , la grande ligne du centre qui traverserait toute l’Afrique du nord, en prenant son point de départ dans le iMaroc, en face Gibraltar, et en aboutissant à Tunis.
Tous les autres chemins de l’Algérie ne seraient que des sections ou des embranchements de cette grande ligne centrale.
KSBioiec*
Lne arche marinière en foute de 62 mètres est en construction au pont Saint-Esprit sur le lUiône (Gard .
\()i; VKUMiS \NN\U;S DK 1.\ CONSTMI ction.
Colle arclie iiiaritiiùro doit remplacer cIcmix des arclies anciennes en pierre.
I.a dilliculld était de démolir ces dernières sans laisser loiid)er anenne pierre à l’eaii et sans délier en rien la navi{'alion.
Les ini'énienrs (M. Kleit/, in^fénieur (;n chef) ont démoli la |)remiére arche au moyen de cimi fermes américaines en hois, sii|)éri(mres aux tabliers existants, et (|ui ont tenu tous les matériaux en suspension au moyen de li^es et tirants en fer.
La deuxième voûte a été démolie avec l’aide de trois fermes seulement ; le montant total d(ï celle démolition, faite dans des cjuiditions assez inusitées, a été de 116, ()()() francs.
L’arche en fonte sera exécutée par M. l^mile iWarlin de Fourchambaull.
File sera seml)lahle aux arches du pont de l’arascon (du même) ; mais diverses dispositions en paraissent meilleures. Ainsi, les arcs en fonte s’amincissent vers les tètes où il y a inoitis de charge. Les coussinets sont en saillie vue sur les murs des culées. L’estimation approximative de celte partie de la dépense est de 150,000 francs.
Une autre arche marinière de 22 mètres d'ouverture va être établie au pont de la Mulalière (Lyon).
Kiifin , divers travaux vont être exécutés pour l’amélioration du Rhône, ü l’entrée du nouveau bras du JMiribel, îi l’amont de Thil, près de Lyon. Ingénieur, î\l. Thioliière. Dépense, 65,980^26.
Flottaise <9e l'Toiiiit
Le flottage de l’Yonne a éprouvé, depuis plusieurs années, une réduction considérable , tenant surtout à l’extension qu’a prise à Paris l’emploi de la houille. Les populations du département s'en sont émues déjà plusieurs fois, et demandent l’intervention de l’autorité pour établir une répartition des dépôts à faire dans les différents ports pour donner à chacun une quantité de travail proportionnelle à sa population.
9m Amélloriitiosi aborils cSe MarselSIe.
On s’occupe en ce moment de la reconstruction et de l’élargissement de différentes chaussées des abords de Marseille pour remédier aux inconvénients intolérables que la poussière et les irrégularités du profd produisent aux abords d’une des principales viiles de France.
S. faas'cs de eitemîiis de fee iioiavelles.
On s’occupe activement de la construction prochaine ou déjà trèsavancée des gares de Rennes, Clermont, Reims, Langres, Chaumont, Troyes, la Rochelle, Limoges.
Port de Bayonne
Une grille, qui gênait depuis longtemps le service du port de Bayonne en empêchant l’abordage au droit de la place d’Annes, va être démolie pour être transportée et remise en place en avant des allées de Boufflers.
tO. Braml viadur près dr Fliaumont.
Un très-grand viaduc en maçonnerie , de 52 mètres de haut , va être établi sur le chemin de fer de Blesmes à Gray, aux abords de Chaumont (Ingénieur en chef, M. Zeiller).
fli. Clieinins de fer du Midi.
Ouverture de la section de Dax à Bayonne.
Depuis le 26 mars , la section de Dax à Saint-Esprit est ouverte au public. Ainsi se trouve exploitée sur tout son parcours la ligne de Bordeaux à Bayonne.
La réception de la voie avait eu lieu le 15 mars par M. Duvignaud, ingénieur en chef des ponts et chaussées, qu’accompagnaient plusieurs administrateurs et ingénieurs de la compagnie. Le rapport de la commission avait été très-favorable; la voie qui avait subi déjà sans dégradation la rude épreuve des neiges et de la ])luie, réunissait toutes les conditions désirables de solidité et de sécurité
1%. «lu raiiul tlii Iterry.
M .M. Baudry et Lalron , maîtres de forges à Treveray ((jui alimente F()ur< hamhault et fournil environ par au AO, 000 tonnes th; Iralic), offrent /'0,000 fr. à rl'ùal pour obtenir rélargis.S(Mnent du canal du Berry (de 5 mètres à 10 mètres au jjlafond), depuis l’embranchement de leur forge jiiscpi’à son débouché dans le canal latéral à la Loire.
MÉLANGES
t. B*rim «lu mètre earré ileH litUiineiitH île |il<iHieiirH elieiiiliiH lie fer.
Chemin de fer du Nord. — Bâtiments à 1 étage, 250 fr. — Bâtiments à rez-de-chaussée, 150 fr. — Halles de marchandises, 55 fr. — Quais découverts, 8 fr. — Remises de voilures, 50 fr. (1,550 fr. par voiture).
— Dépôts de locomotives, 12,000 fr. par machine
Gare de Clermont-Ferrand . — Bâtiments à 1 étage , 213 fr. — Bâtiments à rez-de-chaussée, 113 fr. — Bâtiments des voyageurs, en moyenne, 126 fr. — Halle couverte, 57^35. — liottoirs, 8L76. — Halle aux marchandises, 61C58. — Quais découverts, 9^.30. — Remises de voilures, ^6^.65 (1,370 fr. par voiture). — Dépôt des locomotives, 66M3 (12,476 fr. par machine).
Gare de S aint-Germain-des- Fossés. — Halle aux marchandises , 65 fr. — Remises des voitures, 73 fr. (2,191 fr. par voiture). — Dépôt des locomotives, 14,000 fr par machine.
Gare du Guétin. — Remise des voitures, 1,437 fr. par voilure. — Dépôt des locomotives, 12,000 fr. par machine.
Stations d’Alsace (3® classe, Brumalh, Vendenheim, Hochfelden.elc.).
— Les bâtiments, en moyenne, 149 fr., tout eu maçonnerie et belle pierre de taille.
Gare de Limoges (estimation). — Halle couverte , 50 fr. — Trottoirs des voyageurs, 15 fr. — Halles aux marchandises, 61 fr. — Quais découverts des marchandises, 8 fr. — Remises des voilures, 50 fr. — Dépôt des locomotives, 10,000 par machine.
S. fiOsigueiBr «les lialîes eouvertes de giliasâeurs gares de elsestiins lîe fer.
100 mètres de longueur couvrent un train de 15 voitures.
Gare du Mans 130"‘.00
Gare de Nantes y ... . 120"’. 00
Gare de Bordeaux 120"’. 00
Gare des Aubrais 120"’. 00
Gare de Toulouse 100"’. 00
Gare de AVissembourg 94"’. 00
Gare de Nevers 71 “.40
Cette dernière gare n’est encore que la tête d’un embranchement de 12 kilomètres.
Halle des marchandises de Toulouse 150'® sur 22"’
Halle des marchandises de Limoges lOO*® sur 20"’
ÉtaiEcliement éroiioniiiguc des ranau^x
Dans tous les terrains où la craie est abondante, on obtient un étanchement parfait par le procédé suivant : amener sur le fond du réservoir qu’on veut rendre imperméable une série de couches de craie de 5 centimètres d’épaisseur ; les écraser et les pilonner sur place successivement par le moyen des roues des tombereaux chargés et par le fait d’un battage à la masse de bois, à bras d’hommes. Sept à huit couches superposées de la sorte suffisent pour obtenir un étanchement complet. Lorsque la craie est sur place , il est évident qu’il suflit ae creuser d’abord le réservoir à 40 centimètres de profondeur, de décharger sur les talus et de remettre de nouveau par couches. Le mètre courant de corroi de ce genre , fait dans un canal ordinaire de 10 mètres de largeur au plafond , coûte de 15 à 20 francs au plus. On va < n exécuter pour près de 800,000 francs au canal de l’Aisne à la Marne.
^011 VKJiliKS ANNALKS DH I^A HONSTlilJdTIOlN.
4. Mortiers et eiiiientH em|iloyét^ par leH TiireH ilaiiH leurH travaux liy(lraull<iuf‘H.
\° neiKlemenls de chaux et d'étoupe.
Pour le revôtement intérieur des baignoires., citernes, conduites voûtées, et, en général, pour tous les récipients que l’eau traverse ou dans lesquels elle séjourne, ont prend 100 ockas (1 ocka = 1125 gram.) de chaux en pâte, û kilots et 2 ockas (1 kilot = 22 ockas) d’étoupe trèsfinement déchirée en charpie. On mêle le tout intimement et on laisse macérer huit Jours. La combinaison se fait entre la chaux et 1 étoupe. Avant l’emploi, on pétrit et on brasse le tout encore une fois, et l’application se fait avec une petite truelle. On caresse le mur plusieurs fois jusqu’à ce que toute la surface en devienne lisse et polie. Le mastic gras se met ensuite par-dessus pour compléter.
T Mastic gras ou lukiun.
Composition : 100 ockas de chaux récemment brûlée, tombée en poussière; 25 ockas d’huile de lin de la meilleure qualité, et 20 drachmes (1 ocka = û00 drachmes) de coton brut. La chaux est brassée ou piétinée avec des bottes spéciales dans une cuve en bois, avec addition graduelle de l’huile et du coton , jusqu’à consistance de la pâte du pain. Cette pâte est divisée ensuite et peut se conserver assez longtemps bonne sous forme de pains arrondis.
Pour s en servir, on la liquéfie avec de l’huile de lin, jusqu’à ce qu’elle soit assez fluide pour former un enduit applicable en deux ou trois couches.
L’étoupe imprégnée de lukiun, puis recouverte de la même matière, sert à faire des bourrelets et des liens entre deux extrémités de tuyaux de conduite à assembler. Préparée et employée par des mains habiles, elle acquiert, dit-on, en peu de temps, une dureté comparable à celle de la pierre, une imperméabilité complète et une faculté de conservation indéfinie. La seule précaution à prendre est de n’introduire l’eau dans les conduites , et surtout dans les conduites à haute pression , qu’après dessiccation complète.
KrSielIes eis |ioree!»ine
Les échelles ordinaires en bois peint, placées contres les piles des ponts pour mesurer les hauteurs d’eau , sont de nature à se détériorer rapidement par la pourriture.
Les échelles, gravées dans la pierre, se bouchent et .s’elf.icent par la mousse et les gelées. Pour remédier à ces inconvénients, on va placer, en plusieurs points de Paris et de la France, des échelles inaltérables composées de petits carreaux en porcelaine blanche, incrustés dans la pierre, à fleur de surface, et d’une dimension de h centimètres de côté sur 1 centimètre d’épaisseur. Les décimètres seront indiqués par un seul carreau, les demi-mètres par deux , les mètres par trois. Les chiffres romains, indiquant les mètres, seront également en porcelaine incrustée. L’initiative de cette me.sure, qui se rattache d’ailleurs à l’organisation de tout un service d’observations hydrométriques et pluviométriques, a été prise par MM. Poirée, inspecteur général , et Belgrand, ingénieur en chef des ponts et chaassées.
lie West-En«l tle$^ villes
Hygiène. — M. Junod avait remarqué ce fait constant que, dans presque toutes les grandes villes, les gens riches habitent à l’ouest; c’est ce que l'on a pu observer à Paris, Londres, Vienne, Turin ^ Montpellier, Toulouse, Caen , etc. Dans cette circonstance, il semble, dit M. Junod, que tous les constructeurs tendent, sans le savoir, à suivre toujours les mêmes principes. Voici la cause probable de ce fait. Lorsque le baromètre s’élève, ce qui est l’etfet du vent d’est , les fumées et les miasmes se dissipent dans l’air, mais lorsque la colonne barométrique s’abaisse, ce qui est le propre du vent d’ouest, les émanations ne s’élèvent pas au-dessus du sol; ce vent les entraîne toutes vers l’est et elles incommodent par conséquent les habitants de ces quartiers. Après cette explication qui sera soumise à l'examen d’une commission, M. Junod arrive aux conclusions suivantes :
Conclusions. 1» Les personnes qui ont la liberté du choix, surtout celles d’une santé délicate, doivent, autant que possible, habiter à l’ouest des villes.
2" Par la même raison , on doit concenlrei- à l’est tous les étahlissements d’où se dégagent des vapeurs ou des gaz nuisibles.
3" Enfin, en élevant une habitation en ville et même à la campagne, on doit reléguer à Test les cuisines et toutes les dépendances d’où peuvent se répandre dans les appariements des émanations nuisibles.
M. Élie de Beaumont a fait remarquer, à propos de cette communication, que parmi les causes du phénomène signalé par M. Junod, « on doit tenir compte de l’état hygrométrique de l’air, généralement plus humide pendant les vents d’ouest et du sud-ouest que pendant les vents d’est et de nord-est. >>
Statistique tlu réseau «l’Orléans
La Compagnie d’Orléans possède en ce moment 329 locomotives, 1,166 voitures à voyageurs, 3,97ù wagons à marchandises. Une longueur totale de 1,638 kilomètres est exploitée. Le nombre des locomotives sera porté, dans le courant de 1855, à ù68; le nombre des voilures à voyageurs, à 1,316; le nombre des wagons de marchandises à ti,90h.
BULLETIN BIBLIOGRAPHIQUE
COMPTES RENDUS DES PUBLICATIONS PÉRIODIQUES ÉTRANGÈRES
UTotiz-Silatt «Su Hanovre.
Bonne et intéressante publication commencée en 1851. et comprenant chaque année 4 cahiers de texte avec planches grand in-4». — Abonnement de 20 francs par an , rendu à Paris. — S'adresser à M. Victor Dalmout, quai des Augustiiis, 49.
DERNIERS OUVRAGES PARUS
H. ET Cii. NOBLE r, éditeurs du Système «le eîassîfieatson adopté par la Commission impériale de l'Exposition universelle de 1855 , suivi d’une Nomenclature alphabétique des produits de l’Agriculture, de l’Industrie, de l’Art, indiquant, pour chacun, la classe et la section auxquelles ils se rapportent; à l’usage des exposants , des comités et des jurys. — In-8“ de 7 feuilles. — Prix ; 1 fr.
VIOLLET-LEDUC, architecte du gouvernement, inspecteur des édifices diocésains. IHctioasnaSre raisonné «le l’Areltitecture française du xF au xYi" siècle. — Tome I, livraisons 2 à 33, in-8° de 32 feuilles. Tome H, livraisons 34 et 35, in-8“ de 2 feuilles. — ( hez Bance, 13, rue Bonaparte.
LAPPARENT, ingénieur de la marine. Hïémoîre sur les bois eompriinés. ~ In 8° de 2 feuilles, 5 tableaux. — Cherbourg, chez Feuardent.
LABOULAYE, ancien élève de l’École polytechnique, membre de la Société d’encouragement. Traité «le einéinatl«iue, ou Théorie des mécanismes. — Deuxième partie. 1 vol. in-8“. —Victor Dalmont. Prix : 12 fr.
La deuxième partie seule, 3 fr.
J. DUPUIP, ingénieur en chef des ponts et chaussées, directeur du service municipal de la ville de Paris. Traité théorique et pratifgne «le la rondnite et «le la «listributiou «les eaux, suivi d’un extrait de M. Genieys, ancien ingénieur dû service municipal de Paris, et de la description des filtres naturels de Toulouse, par M. d’Aubuisson , ancien ingénieur des mines. — Fort volume in-4°, avec Atlas de 48 planches in-folio. — Chez Victor Dalmont. — Prix : 45 fr.
C’est le meilleur ouvrage et le plus complet qui ait paru jusqu’à présent sur la disirilniiion des eaux. En le publiant, M. Dupuit a rendu un service de premier ordre à cette branche, si importante, des travaux de circulation.
NOli VKU.KS ANNAI.KS DK KA KOiN ST K K KTl ON.
FORMULES DF RFSISTA^UF DES PIECES I10M0CEr\ES, \ LA FLEXIO\ TRAIMSVEKSALE,
poua SECTIONS Q, O ( j) .
1° Pièce horizontale encastrée par une extrémité, et cliargée à l'autre extrémité d’iin poids P, llcxion f.
Équarrissage, «6. — Longueur, /. — CoelTiclent de rcislslance par unité de section, It. — Cocmcient d’éiasticité , c’est-ù-dirc poids Octif qui produirait une iongucur doubie de ia pièce par traction , É.
hVP
liât’’
IlTrr»
kl
kVP
3Eur‘
Rit (r'‘ — r'‘) h Ir AP/’
3 Ett (r'' — r'")
2° Pièce horizontale encastrée par une extrémité, et chargée uniformément d’un poids p par unité de longueur. Soit en tout du poids pl.
pl =
Section rectangulaire.
Section circulaire.
Section annulaire.
pl =
5pl.P
2Ea/)'
Rrtr’
ipl.P
2 Eizr"
Tir
1 pl.P
2 Et: (r‘ — r"’)
Ainsi, la charge peut être double de ce qu’elle est dans le cas précédent, et, à charge égale, l’abaissement du point extrême est réduit des ’/g.
3° Pièce posée horizontalement sur deux appuis, et chargée en son milieu d’un poids P.
Section rectangulaire.
Section circulaire.
Section annulaire.
2Ro6*
2Ea6’
Rur’
VP
12ETir' Rtt (r‘ —
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12ETT (r* — r"')
k° Pièce posée horizontalement sur deux appuis, et uniformément chargée d’un poids P par unité de longueur.
Section rectangulaire.
Section circulaire.
pl =z
ARflA’
5pl . P
32 Ea . IP
, 2 Rîtr’
Spl^P ' 96 E7rr‘
Section annulaire
aire. . . /
kpl. P
96 Eit (r‘ — r"‘)
Ain.si, encore ici, ia charge peut être double de ce qu’elle est dans le cas précédent, et, à charge égale, la flèche de la pièce est réduite aux ‘/,.
5" Pièce posée horizontalement sur deux appuis, supportant un poids P en son milieu, et, en outre, chargée uniformément d’un poids p par unité de longueur.
2 Ra/i’ pl
Yl 1
Section rectangulaire.
Section circulaire.
Section annulaire.
_P^ kpP ' k Eab'
32 EalP
RTir’
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6° Pièce posée horizontalement sur deux appuis, et chargée d’un poids P, appliqué à une distance x du milieu de cette pièce.
Section rectangulaire.
2 IVvalP 3 [P — hx^) P [P — kx^Y k /Efl6’
/ . RTir’
Section circulaire.
Section annulaire.
P — kx^ v{P — kx'^Y ' ~ 12/.ET:r‘
p / . R . TT {r’‘ — r'‘)
r{P — kx^)
V(P—kxy ^ “ 12 /Ett (r'- — r'*)
7“ Pièce encastrée à une extrémité, et posée sur un appui à l’autre
extrémité.
P étant le poids pour une pièce posée sur deux appuis, et f la flèche correspondante.
8° Pièce encastrée aux deux extrémités.
C. A. OPPERMANN, Ingénieur des Ponts et Chaussées
Directeüb ,
11, rue (les Beaux-Arls, à l’aris.
AVIS. — Tous écrits ou dessins, adressés franco, seront mis en ordre et publiés dans le plus bref délai, soit en totalité, soit par extraits des parties les plus importantes.
Cin(| à dix exemplaires gratuits des envois seront tenus é 1a disiiosition des autours, avec leurs pièces.
l’aris^— lin|irimc iiar E. Tik’NDT el ü(> , me Uncine.
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CHRONIOÜE.
I. Epreuves €lu grand pont suspendu du IViagara
(Ouverture, 250”. 86. — Largeur, 7”. 32.) Ingénieur en chef, M.Roebling.
Voici une lettre autographe de M. Roebling, que M. Gillespie, professeur au collège de l’Union de Schenectady (État de New-York), a bien voulu nous communiquer : ’
Cher Monsieur,
Les dimensions exactes de l’ouvrage que je viens d’établir sur le Niagara sont les suivantes (1 pied= 0"’.305) :
Ouverture du pont, d axe en axe des piles-supports (towers).
Hauteur des tours par-dessus le tablier supérieur
Distance des deux tabliers superposés, reliés entre eux par un treillage en fer forgé rendant le pont rigide .
Hauteur dé la pile canadienne au-dessus du rocher. Hauteur de la pile américaine. .
822 pieds
QQ
Largeur entre les parapets supérieurs (du chemin de fer).
Largeur entre les parapets inférieurs (de la voie carossable)
Nombre des câbles
ly — /,
Diamètre de chacun d’eux. . .
Nombre des fils N° 9 (Birmimrham giiagel Poids total du pont ....
ly pouc.
( barge qui produirait la rupture des câbles par extension directe
/ «jU lOlllJ»
Charge horizontalement et uniformément répartie qui produirait la rupture des câbles en position .
Poids d’un convoi de marchandises couvrant toute la longueur du tablier
l.J,4UU — 7,000 —
Flèche du tablier, ii 30" de température 2p. 75
Réduction de cette flèche sous une machine de 3A tonnes
placée au milieu du pont y,,
Idem sous une machine de 26 tonnes ] Op.35
Idem sous le train complet, de 36G tonnes o,, ^2
Déplacement horizontal des rouleaux des tours, lors du
passage du train de 366 tonnes . 1/2 pouc.
Élévation du niveau des rails au-dessus de la rivière . . . 250 pieds
Epreuves du pont.
Le premier train de marchandises qui passa sur le pont fui A dessein allongé, A 1 effet de couvrir toute la longueur du tablier. Il consistait en 20 doubles wagons, chargés chacun de 10 tonnes, le poids mort de chaque wagon étant de 7 tonnes. La machine pesait 26 tonnes. Total, 366 tonnes. Il fut par conséquent nécessaire d’ajouter A ce train 2 ma' chines de secours du côté de New- York, afin de pousser le convoi vers le pont par la forte rampe de la gare de l’Fst. Eu temps ordinaire, 10 doubles wagons seront déjA une charge très-raisonnable.
Mais ce qu’il est utile de remarquer, c’est qu’il n’y eut, sous le passage du train précité, aucun mouvement perceptible, et que le pont fut EXEMPT DE TOUTE viiîRATioN. Une augmentation de vitesse ne produisit
aucune différence sous ce rapport. Le jour de l’inauguration oflicielle, nous avons lancé sur le pont un train à la plus grande vitesse possible, eu égard aux deux rampes qui abordent le pont.
Plusieurs voitures de roulage pesantes , passant sur le tablier inférieur et se mouvant hors de l’axe du pont, ont produit des vibrations plus fortes , quoique aucune oscillation {no motion) du tablier, — que le passage d’un train complet sur le plancher supérieur.
Aujourd’hui la circulation est régulièrement établie.
P. S. Je suis occupé en ce moment de la construction d’un nouveau pont suspendu, qui aura 1,22A pieds (373 mètres) d’ouverture et 300 pieds (90 mètres) d’élévation au-dessus de la rivière. Il donnera passage au chemin de fer de Lixington A Danville. Les tours et les amarres sont terminées. Ce sera le plus grand pont suspendu du monde.
Roebling, civ. engineer.
Nota. Le pont du Niagara est d’ailleurs sorti victorieusement, il y a peu de jours, dune épreuve après laquelle il n’est plus permis de douter de sa solidité. Une tempête d’une violence telle, qu’un wagon, soulevé par le vent, a été jeté à plusieurs mètres de la voie ferrée, n a fait subir aucun dommage a ce magnifique ouvrage, qui n’a éprouvé que de très-faibles oscillations.
Clieiniit «le fer de l’istlime «le Panama.
D’après les dernières nouvelles d’Amérique, l’exploitation du chemin de fer de Panama prend une grande activité. Le parcours entre 1 Atlantique et le Pacifique s’effectue en moins de trois heures. Le transport des marchandises augmente rapidement.
s. IiijectioiiM de vapeur dans le foyer des macliines.
On fait depuis quelque temps, à New- York, des expériences sur 1 injection de la vapeur dans les foyers des machines. Il paraît , d après les résultats obtenus, qu’un jet de vapeur projeté sur du combustible incandescent , augmente beaucoup le tirage au lieu de le diminuer.
Des expériences analogues ont été faites récemment à la machine atmosphérique du chemin de fer de Saint-Germain, sous la direction de M. E. Flachat.
4. Jllaeliines à vapeur «le serviee «les n;ran«ls navires ainéu'ieains.
Le plus grand bâtiment A voiles du monde, le Gréai Republic, jaugeant 3,500 tonneaux, vient d’effectuer la traversée de New-York A Lundi es en quinze jours, en faisant ses principales manœuvres au moyen d’une machine A vapeur de service de 10 chevaux.
Getle machine a rendu, pondant toute la traversée, de très-grands services, et fonctionne journellement depuis l’arrivée du navire A Londres.
En Angleterre, où des machines semblables ont également été appliquées, on les appelle servants of ail Works (domestiques pour tout faire).
M. Brunei construit en ce moment à Londres un b:ilimcnt en fer qui aura 200 mètres de long et 25 mètres de large. Il jaugera 10,000 tonnes.
NOUVKUJiS A;\NAU;S DK KA KONSTIU CTION.
cl s(M vira A aiiM'nor A l>as prix en AiiKlcterre les minorais de l’Australie. Il sera indis|)onsal)le d’y appliquer les inacliines de service dont il s’agit.
ft. <‘1LPIII||I<‘ <l<‘ lu HII|M'‘riui’ll<'>
<'‘<*oiiomi<|ii4‘ «l<‘H ■iiu<‘liiiic‘H ù Ya|M‘iii*M ««onihliiécM Miir l4‘H ■■IUf‘llill<‘H Or<lillullM‘H.
La France, KAtimenl français A vapeurs coin binées , vient de faire le voyage de (Iriinée en brfdant dans son trajet 300 tonnes de cbarbon.
\.'//ll({aspes , navire anglais A liélice, et A vapeur d’eau pure, a brfité 700 tonnes pour faire le même trajet dans le inCme temps, et n’est que d’un (|uarl plus grand. — Keonomie du système combiné, .A? p. 100.
MÉLANGES
f. lie» lavoir» «‘t bain» |iublle» «le liomlre».
Lavoiu et Bains de Saint-Pancrace. — C’est le premier bâtiment de ce genre établi A Londres. Il date de 18A7, et dessert le nord-ouest de la ville. On y trouve 35 cabinets de bain pour hommes, 15 pour femmes; 60 bassins à laver; 4 appareils pour tordre, sécher et suspendre le linge.
Lavoir. ET Bains de Custon-Square (White-Chapel).— 30,000 bains par semaine; lessive pour 20,000 personnes; 9A cabinets de bain ouverts par le haut sous un comble général , et fermés par une porte à vasistas : ce vasistas est mû par 1e verrou. Les baignoires de 1'® classe sont en pierre; celles de 2® classe sont en fonte émaillée intérieurement (fabr. A Birmingham, près AVolverhampton ). — Les cloisons séparatives sont en lames d’ardoise, assemblées dans des châssis en fonte.
— Chaque cabinet renferme, outre sa baignoire, un banc, un miroir, des crochets A habits, une natte et une brosse A manche.
Les lavoirs sont au nombre de 96. Ils sont ouverts par en haut et par devant.
Le comble général est en fer, avec châssis vitré. — Chauffage de l’eau, à la vapeur, dans un cylindre de 2“’. A3 de diamètre et de S"*. 05 de haut.
— 2 chaudières génératrices de 10®. 66 de long et de 1®.67 de diamètre. — Machine A vapeur de A chevaux pour élever l’eau froide.— -Conduites en fonte. — 2 grandes conduites générales, l’une pour amener l’eau froide , l’autre pour écouler l’eau chaude savonneuse.
Le prix des bains est fixé par l’acte de S. Henry Dukinfields, fondateur, avec la ville de Londres, ainsi qu’il suit:
Bains pour la classe ouvrière. — 1 bain froid, au maximum, 1 penny (OMO). — 1 bain chaud, au maximum, 2 pence (0'.20). — 1 bain froid pour A enfants réunis , au-dessous de 8 ans , au maximum , 2 pence (0'.20). — 1 bain chaud, ou bain de vapeur, pour A enfants au-dessus de 8 ans, au maximum, A pence (O'.AO).
Bains pour les classes plus aisées. — Au maximum, trois fois les prix correspondants pour la classe ouvrière. Chaque bain est alors exclusivement alimenté d’eau pure, et doit être accompagné d’une serviette blanche .
Lavoirs pour la classe ouvrière. — Pour usage d’une cuve A laver, d’une chaudière, d’un bassin à rincer, de la vapeur, et du séchoir, pour une heure, au maximum, 1 penny (OMO). Pour 2 heures consécutives, au maximum, 3 pence (0'.30).
Lavoirs pour les classes plus aisées. — Les tarifs sont variables et déterminés par le conseil municipal.
Lavoirs publics. — Au maximum, 1/2 penny (0'.05) par heure.
Progrès des quatre établissements de Londres.
Malgré les bas prix des bains et des lavages des établissements dont il s’agit, l’entreprise n’en a pas moins été des plus lucratives, comme le prouvent les chiffres suivants :
Ln 18A7. . . Bains: 1A3,79A Lavages: 39,A18
1850. . . — 595,797 (sextuple). — 133,177 (triple).
Ainsi, en quatre ans, le nombre des bains et des lavages réunis s’est
quadruplé. L’afiluence est telle, que les femmes sont constamment obligées d’attendre que le.s lavoirs soient libres. I.e nombre des baigneurs est si considérable, qu’oii s’est Ingénié à trouver le système de robinets (pii débite l’eau avec la plus grande rapidité (tubes courbés et évasés), pour économiser tout le temps possible dont le baigneur ne disposerait pas. — Salles d'attente. Appels par ordre de priorité. Longs bancs en bois (2® cla.sse) ou rembourrés (1" classe) sur lesquels on prend place pour attendre son tour.
Bénéfices.
Le produit net des établtssements de ce genre établis à Londres varie, pendant les premières années, entre A et 5 p. 100. Ainsi, les frais pour travaux, y compris la redevance A la Compagnie des eaux, seront, par exemple, de 1,586 liv. (39,650 fr. ), et les recettes de 1,980 liv. (A9,500 fr.); différence, A03 liv. (10,075 fr.), ce qui représente un capital d’environ 20,000 liv. (500,000 fr.).
Les bénéfices augmentent ensuite les années suivantes, jusqu’A atteindre un chiffre de 6, 7, 8 p. 100 et davantage, quand les circonstances locales sont favorables.
Foerster. [Allgemeine Bauzeitung , de Vienne.)
Nous donnerons incessamment de plus amples détails et des planches, que nous devons A l’obligeance de MM. les ingénieurs du service municipal de Paris, sur ces utiles et productifs établissements, tant en Angleterre qu’en France, Allemagne et Italie.
9. Ba»c» (lu calcul «le la «luantité «l’eau iiéc«^»aire à l'alimentation d’une ville.
D'après les médecins, un homme, dans des conditions moyennes, absorbe par jour environ 2 litres d’eau. VoilA la quantité moyenne rigoureusement indispensable, au-dessous de laquelle commencerait la souffrance physique. Quant A la consommation pour l’usage extérieur ou de propreté, on l’évalue, A Paris, A 18 litres. Ainsi chaque habitant d’une maison est censé consommer 20 litres d’eau, lorsque cette eau lui est fournie A discrétion. Mais nous ne parlons ici que de l’habitant ordinaire et qui n’exerce aucune des professions qui consomment beaucoup d’eau, telles que celles des teinturiers, brasseurs, bains et lavoirs publics, etc. Nous ne parlons pas non plus des animaux domestiques, des chevaux surtout, si nombreux dans les villes, de l’alimentation des machines A vapeur, de l’arrosement des jardins ; en tenant compte de toutes ces consommations, qui peuvent être considérées comme proportionnelles au nombre des habitants, on arrive au chiffre moyen de 50 litres par habitant. Voici du reste quelles sont , A Paris, les bases des évaluations pour les abonnements :
Par personne 20 litres.
Par cheval 75
Par voiture de luxe à deux roues ûO
à quatre roues 75
Par mètre carré de jardin, 500 litres par an. Par jour 1.50
Par force de cheval d’une machine à haute pression 1.50
à détente et condensation ... 10
à basse pression 20
Par bain 309
Par litre de bière faite . A
Les autres industries sont évaluées au moyen de renseignements particuliers pris dans les établissements.
En dehors des usages domestiques ou industriels, l’eau est employée A des usages publics, pour arrosement de la voie publique , pour laver les ruisseaux des rues, les égouts, enfin A des écoulements de luxe, tels que les fontaines monumentales , jets d’eau , entretien de pièces d’eau ou rivières artificielles. Ces divers besoins sont fort difficiles à évaluer; nous ne pouvons fournir à leur égard que des renseignements isolés.
A Paris, chaque arrosement de la voie publique consomme environ 1 litre par mètre carré. Dans les grandes chaleurs, on en fait souvent trois par jour. Pour laver les ruisseaux, il faut une borne-fontaine sur chaque sommet de pente ; à Paris, on devait lui faire répandre 10 mètres cubes d’eau par jour. L'insuffisance actuelle du diamètre des conduites fait réduire celte quantité à 5 ou G mètres cubes. Quant A la dépense des fontaines monumentales, elle est excessivement variable; nous ne pouvons donner que (pielques exemples des fontaines les plus
connues de Paris, qui pourront servir de terme de comparaison pour
celles qu’on voudrait établir.
Gerbe du Palais-Royal 23 litres par seconde.
Place Saint-Georges 1 — —
Place Richelieu 0 — —
Fontaine de la place de la Concorde (chaque). .55 — —
Gerbe du rond-point des Chanaps-Élysées. ... 25 — —
On trouvera dans le tableau suivant la quantité d’eau distribuée dans diverses villes.
QUANTITÉ
d’eau totale en
pouces.
NOMBRE de litres, par jour et par habitant.
Rome (sources)
Clermont (source)
moy'. 75"
Carcassonne (rivière) . .
moy". 300
Le Havre (sources). . . .
moy". 75
Gênes
Lons-le-Saulnier (sources).
envir. 20
Glascow
Londres (depuis 1829). .
Manchester
Narbonne (rivière). . . .
max. 100
Angoulême (rivière) . . .
envir. 30
Toulouse (rivière). . . .
Chaumont (rivière) ....
Genève
Liverpool (sources). . . .
Philadelphie
Grenoble (sources). . . .
Saint-Etienne (rivière) . .
moy". 40
Vienne (Isère) (sources).
env. ' 40
Ilôle (rivière)
envir. 10
Montpellier (source) . . .
env. 100
Béziers (rivière)
Greenocli
Paris (sources et rivière) 2
env.3,000
* Le pouce d’eau, qu’on désigne ainsi 1“, correspond à environ 20 mètres cubes par 24 heures. — Voir le Vocabulaire de Genieys pour ce mot.
2 Observation. — 2,800" d’eau de l’Ourcq ne sont pas distribués ; la distribution va être portée à 6,000", ou à 120 litres par habitant.
Rien n’est donc si variable que la quantité d’eau distribuée dans les villes. Cela tient à plusieurs causes. D’abord, c’est que la quantité d’eau distribuée n’est pas toujours 1a seule consommée. Quand une distribution est récente, les anciens moyens d’alimentation, puits, pompes, rui.sseaux , réservoirs , etc. , continuent d’en fournir pendant longtemps. A Paris, par exemple, presque toutes les maisons ont encore leur pompe ou leur puits, et beaucoup d’habitants ne prennent à la distribution que l’eau qui doit servir à la boisson ou à la cuisson des aliments. Les usages publics de l’eau sont ensuite très-variables d’une ville à l’autre. A Londres, on ne lave jamais les ruisseaux, mais on envoie une grande quantité d’eau dans les water-closets , qui sont en communication directe avec les égouts. A Paris, ce dernier écoulement n’a lieu que dans les maisons riches, et encore avec beaucoup de parcimonie, attendu qu’il en coûte 10 fr. par mètre cube pour retirer l’eau introduite dans les fosses. A Londres, il n’y a de fontaines monumentales que sur une seule place, et quelles fontaines I A Paris, dont la population est moitié moindre, il y en a 5U, la plupart d’un grand débit. La richesse des habitants, les habitudes de propreté influent beaucoup sur la consommation. On a reconnu à Glascow que des pauvres qui avaient de l’eau à discrétion, au moyen de robinets placés dans des cours, n’en consommaient que A'. 50 par tête, tandis qu’à Paisley ils en consommaient 6‘.30 dans les mêmes circonstances, parce que les maisons étaient moins hautes. A mesure qu’on diminue les sacrifices nécessaires pour se procurer de l’eau , la consommation augmente dans une progression très-rapide.
J. Dopuit, ing. en chef des ponts et chaussées , directeur du service municipal de Paris.
( Traité théorique et pratique de la distribution des eaux. )
3. Parallèle entre les bétons ordinaires et les nouveaux bétons à gangue bitumineuse {de Coaltar) de BI. Bertren {Or an).
Prix de revient détaillés des bétons de Marseille, Port-Fendres , Toulon , ydlger.
Depuis le cri d’alarme jeté, il y a quelques années, au sujet de la solubilité des mortiers à base de chaux dans les eaux de la mer, divers essais ont été tentés , soit pour améliorer la qualité des chaux anciennes (emploi des pouzzolanes d’Italie), soit pour les revêtir ou pour leur substituer des matériaux plus insolubles.
Récemment M. Bertren, entrepreneur à Oran, a cherché à rempla-
cer la chaux par un bitume artificiel, produit de l’évaporation du coaltar, qui est un des résidus des usines à gaz. Ses bétons sont exclusivement composés de pierrailles, de sable et de bitume. D’après un rapport détaillé de M. Vigoureux, ingénieur du port d’Oran, les blocs à gangue bitumineuse, immergés depuis plus de cinq mois, n’étaient nullement altérés, et leur surface se recouvrait de végétaux et de concrétions sous-marines, comme celle des meilleurs blocs de béton ordinaire.
Leur densité (1,800, 2,000, etc.) n’était pas d’ailleurs de beaucoup inférieure à celle des blocs de béton ordinaire (1,900 à 2,200), composés avec les mêmes pierres et le même sable , et en choisissant convenablement les pierres et le sable à introduire, on pouvait espérer leur donner une stabilité à peu près égale à volume égal.
Restait à éclaircir une question capitale , non moins importante que celte des qualités techniques du béton nouveau. C’était la question d’économie. Or, voici les prix de revient détaillés des bétons ordinaires de tous les ports de la Méditerranée, et, à la suite, le prix du béton de coaltar expérimenté.
1. Port de Marseille. — Béton pour fondations (M. Pascal, ingénieur). 200 kilos de chaux vive du Theil rendus à Marseille à raison de 30 fr. la tonne, 6 fr. — 0“.5A de sable à A'. 50 le mètre, 2'. A3. — 0”.90 de pierre cassée à 3'.50 le mètre, 3M5. — Fabrication à l’aide d’un manège, compris frais de matériel, extinction de la chaux, dosage, bardage et immersion, A fr. — Somme : 15L58. — 1/20' faux frais, O'.ll.— Somme : 16^.35. — 1/10® bénéfice, l'.63. — Total : 17L98 le mètre cube de béton.
2. Port de Marseille (M. Pascal, ingénieur). — Béton pour blocs artificiels. — 170 kilos de chaux hydraulique du Theil à 30 fr. la tonne, 5M0. — 0“.A5 de sable à A'. 50 le mètre, 2'.02. — 1 mètre de galets à 3'. 50 le mètre , 3^50. — Fabrication, jusqu’après démontage des caissesmoules , compris frais d’installation, petites caisses pour rainures, et autres faux frais, 3 fr. — Levage, transport et immersion, compris frais de matériel et autres faux frais , 3 fr. — Somme : 16', 62; dont 1/20' faux frais=0'.83. — Somme : 17'.A5; dont 1/10® bénéfice = 1'.7A. — Total: 19M9 le mètre cube de bloc.
3. Port de Port-Vendres (M. Tastu-Collet). — Blocs artificiels. — 0”.A0 de mortier avec chaux hydraulique du Theil à 22 fr. le mètre cube, 8'.80. — 0'".80 de pierrailles à 3'.A0, 2‘.72. — Façon du béton, transport et damage dans les caisses-moules, 2^38. — Transport des blocs de béton du chantier au môle, et déversement à la mer, 3'. 10. —Total; 17 fr. le mètre cube du bloc.
A. Port de Toulon (M. Noël, ingénieur en chef). — A. Prix élémentaires. 1. Pierrailles cassées, ou galets pour bétons, A'.20. — 2. Chaux hydraulique du Theil, éteinte, en poudre, blûtée et livrée en sac, les 1,000 kilos, A3'. 10. — 3. Chaux de Toulon, éteinte en poudre et criblée, le mètre cube, 12'. AO. — A. Pouzzolane d’Italie tamisée, le ra. c., 3'. 70. — 5. Gravier quartzeux, le m. c., A'.20. — 6. Mortier de chaux hydraulique du Theil , composé dans la proportion de 0“*.91 de sable, 330 kilos de chaux; lem.c., 18'. 80. — 7. Mortier de chaux hydraulique de Toulon, composé de 2 p. de sable pour 1 p. de chaux; lem. c., 10'. 80.
B. Prix d'application. — 8. Béton avec mortier de chaux du Theil (O"". 53 de mortier et O™. 80 de pierrailles), presque exclusivement employé ; le mètre cube, 17'.50. — 9. Béton fin avec mortier de chaux du Theil (0“’.53 de mortier et 0”’.80 de gravier quartzeux); le m. c., 18 fr.
— 10. Lorsque les bétons sont immergés avec des caisses à treuil ou des trémies, leur prix est augmenté de (le m.c.) l'.50. — 11. Lorsque le béton est mesuré après son immersion, on ajoute 0.10 au cube mesuré, pour tenir compte du déchet produit par l’enlèvement de la laitance et par le tassement. — 12. Les caisses pour l’immersion du béton, et les pompes pour l’enlèvement de la laitance , sont fournies par l’administration à l’entrepreneur. — 13. Béton avec mortier de chaux hydraulique de Toulon (0"’.53 de mortier, O™. 80 de pierrailles, peu employé, et pour des travaux de peu d’importance seulement) ; le m. c., 13'. 26.
— lA. Béton peu employé, avec mortier de pouzzolane, composé de 0'”.53 de mortier et de O^.SO de pierrailles. Ce mortier étant composé comme celui de l’article 7, en remplaçant le sable par mi-partie de sable et mi-partie de pouzzolane = 25^7ü.
Nota. L’entrepreneur actuel des grands travaux de Toulon a fait sur les prix ci-dessus un rabais de 6 p. 100 , auquel il faut ajouter la retenue de 3 p. 1 00 opérée sur les payements effectués au profit de la caisse des invalides civils.
A. Port d’Alger (M. Ravier, ingénieur). — Le prix des bétons pour
M)l VKUJ'iS \N\\U';S DK l,\ (iONSTlil'CTION.
hlocs, .'i Alf,M‘r, (!sl (l(! 17 à IH Ir., on f,'i5m‘r:il. Lorsciii’on a Ixîsoin d’un (Inirissomonl rapido, il s’olùvo .'i '2’> on ‘id IV. Kniiii, le béton iininergé frais se paye environ /i() IV. le métré cube.
.d. Pou r o’OiuiN (M. Viffonroux , infîénicmr). — /lélons fnidraulùiucx à (jaïujHc bitumineuse de M. Uertren. — ('oinposilion et prix du mètre cube de 2‘iO kilos de coaltar, acbeté .’i IMarseille f> fr. les 100 kilos, 11 IV. — Kvaporation à IMarseille, condnistibb! , l'.'iO. — Main-d’œuvre de l’évaporalion , OKVO. — Transport de KH) kilos de coaltar solide de Marseille à Oran, îi 10 IV. la tonne, 2^.')0. — 0'".80 do sable <’i 2 IV. le ni. c., K. 00. — 0'".00 de pierrailles à 3 fr. le ni. c. , 2 IV. — Manipulation, coulaf'c, lançatïe ;'i la mer, 2'.50. — Somme : 21'. 56, dont 1/20" faux frais, l'.OS. — Somme : 22'. OA , dont 1/10" de bénéliccs, 2'.20. — Total pour le prix du mètre cube de béton bitumineux , en bloc à la mer, ü-i'.Dü.
Ainsi, on résumé, le prix du béton de coaltar, un peu plus élevé que celui des bétons dos ports continentaux de la Méditerranée, reste inférieur aux prix du port d’Alger.
L’administration, ayant fait analyser avec soin divers étlianlillons dos nonveanx bétons qui lui ont été soumis, a encouragé les essais de IM. Hertren , en invitant M. llégy, ingénieur en chef du port de Cette, et M. Uenaud, ingénieur en chef du port du Havre, à faire immerger un certain nombre de blocs en béton bitumineux sur les points les plus convenables, et pour une somme de 12,000 fr. environ dans chaque service.
Prix. <lr rrvieiit actuel «le l'éclairage électri«|ae
Un appareil complet, de 50 éléments Bunsen, grand modèle, avec conducteurs, régulateur et porte-lumière, coûte environ 500 fr.
La dépense par nuit, pour chaque appareil , se répartit comme il suit :
Zinc Zi'50
Acide azotique 1 .80
Acide sulfurique 1 .8^4
Charbon des becs. 1 .AO
Mercure 5.00
Employé A. 50
Total 19'. OA
Les frais d’entretien peuvent aller à 15 fr. par appareil et par nuit.
Divers appareils de ce genre ont fonctionné dans ces derniers temps aux chantiers de la rue de Rivoli, aux docks Napoléon, aux ponts de Paris, aux travaux du chemin de fer de Strasbourg à la frontière bavaroise, etc.
Deux appareils peuvent éclairer convenablement un chantier de 800 ouvriers. Cela met la dépense supplémentaire, par homme, à 0'.0A76, soit 5 centimes par homme.
liC pliacc en fonte «le Goi*«lon aux îles ISerinn«les
(Antilles. — G4'’ long. 0. ~ 31" lat. N.)
Hauteur totale, 35"". 30. — Diamètre à la base, 8 mètres.— Diamètre en haut, 2"‘.60 — Diamètre de la plate-forme , 5 mètres.
Composé d’une série de 135 anneaux superposés. — Épaisseur des parois à la base , 0'”.03 ; à la partie supérieure , 0™.022. — 8 étages. — Hauteur du rez-de-chaussée, 7 mètres; des autres étages, A mètres.
Prix total ; 192,225 fr. — Frais d’entretien annuels ; 11,250 fr.
O. Bornag«? «le.^ granil» fleuves et eoiirs «l’«‘au (Bliùne).
M l’ingénieur en chef Kleitz (à Lyon) fait établir en ce moment des bornes kilométriques en pierre , à plaques en fonte, sur toute l’étendue du Rhône supérieur et inférieur, depuis les frontières sarde et suisse jusqu’à la mer. Le zéro de ce bornage est fixé au pont de la Guillotière, à Lyon, où les deux navigations se séparent, parce que, d’une part, l’ernboucbure du lleuve dans la Méditerranée n’est pas un point fixe (elle avance tous les ans vers la mer) , et que, d’autre part , l’origine de la navigation ou du flottage, ainsi que les frontières suisse ou sarde, ne seraient pas non plus des points absolument invariables.
I.e modèle des bornes dont il s’agit est d’ailleurs conforme à celui prescrit pour les routes par la circulaire ministérielle du 21 juin 1853. •Les |)laques en fonte portent les indications hilométriques d’usaijc. Plus
tard on y gravera des rotes de hauteur, résultant d’un nivellement général du lleuve, qui seront trè.s-utiles.
Le mesurage du lleuve se fait d’ailleurs suivant Taxe du lit légal. A cha(|ue point kilométri(|ue de cette ligne droite ou courbe, on con (;oit une normale sur laquelle sont placées deux bornes, aux points les plus ajiparents et les plus fixes de la rive droite et de la rive gauche. Les deux bornes, d’un même profil transversal, portent le même chillre indi(|uant la distance à Lyon.
Paix DD lŒviENT d’uiie borne complète, fondée .sur massif en maçonnerie , 25 fr. (la borne, 21 fr., la plaifue et le scellement, A fr.) — Nombre total des bornes, 988. — Dépense totale, 25,000 fr.
Il serait à dé.sirer que des bornages analogues fussent établis économiquement le long de tous nos grands fleuves.
CORRESPONDANCE
Ré|ioiiHes. — M. V. C., Lyon. — Adressez, s. v. p., ces dessins à M. V. Dalmont, A9, quai des Augustins, à Paris. Il tiendra à votre disposition dix exemplaires gratuits du tirage. — M. G. N., Mulhouse. Nous ferons entrer incessamment dans nos planches de un quart à un tiers de machines et travaux métalliques. — M. P. I)., Saint- Germain. Ils seront publiés le mois courant, aussitôt que vous voudrez bien nous les envoyer. Six exemplaires seront à votre disposition — M. J. G., Bordeaux. Nous aimons beaucoup les articles courts. Ne craignez jamais de nous envoyer des documents trop concis. Les moindres chilfres, cotes et prix de revient nous obligeront infiniment. — M. R., Marseille. Vos croquis cotés sont excellents. Nous publierons les plus utiles et les plus intéressants dans une planche mixte à compartiments, qui pourra recevoir tous les détails isolés, avec leurs titres, cotes, prix de revient, noms des localités et des constructeurs.
Deiiiaii«l<‘. — M. B., de Nantes. Pensez-vous que cette communication ait une utilité actuelle? Si vous pouviez y joindre un mot de parallèle avec les systèmes les plus modernes, nous nous empresserions d’en insérer les conclusions.
BULLETIN BIBLIOGRAPHIQUE
1855. C. COUCHE, ingénieur, professeur à l’École des mines. Dos looomotivos très-puissantes et à petite xitesse (système Engerlh). Application projetée de ces machines à la traction des marchandises sur quelques chemins de fer français. — In-8“ avec 2 planches.—Victor Dalmont, A9, quai des Augustins. — Prix : 3 fr. 50 c.
185A. C. COUCHE. CItemiiis «8c 1er «l’Allemagne. Deuxième section : Établissemen r de la voie. — In-8° (sous presse). — Victor Dalmont.
1853. C. COUCHE. Des mesures propres à prévenir les collisions sur les elïeniins «le fer. — In- 8". — Victor Dalmont. Prix : 2 fr.
1853. LOCARD , ingénieur principal au chemin de fer de Saint-Étienne, à Lyon. ISeelaerclies ssir les rails et leur sïipport; extrait complété et annoté des ouvrages anglais de P. Barlow et de N.AVood. — In-8°, avec Atlas de 15 planches in-folio. — Victor Dalmont. — Prix : 9 fr.
1852. LE CHATELIER, ingénieur en chef des mines. C'Iiemiais «ie fer «ï’Asigietea're en IftSfl. Deuxième partie : Matériel roulant.— In-8" avec planches. — Victor Dalmont. — Prix : 2 fr.
18A8. SCHILLINGS (A.), chef de service au réseau d’Orléans. Traîié prati«gne «l«a service «Bc l'cvpl«»itati«»n «8«*s elaemîns «!♦" fer. — In 8". — Victor Dalmont. — Prix 3 fr.
C. A. OPPKUMANN, fnyénieur des Ponts et Chaussées
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CHRONIQUE
i. lie puits artésien du bois de Boulogne.
Délibération et rapport favorable d’une Commission composée de MM. Dumas, président;
Élie de Beaumont, Poncelet, Mary, Lorieux, Juncker, Pelouze, et Alphand, rapporteur. — Adoption par la Ville de Paris.
Il s’agit d’alimenter plus abondamment la rivière du bois de Boulogne qui porte préjudice, depuis quelque temps, à toutes les fontaines monumentales de Paris, les pompes de Chaillot étant insuffisantes.
Plusieurs projets ont été discutés.
M. Kind, ingénieur saxon, s’est présenté à la ville, et vient d’être accueilli par elle, pour percer, à raison de 350,000 fr., dans la plaine de Passy, un puits de O"". 60 de diamètre, qui atteindra les grès verts aquifères du bassin de Paris, à une profondeur qui pourra être de 500 mètres. Le puits de Grenelle en a 5fi8. Ce puits fournirait, par jour, au bois de Boulogne, enyiron 13,300 mètres cubes d’eau salubre à 28® centigrades de température (le puits de Grenelle en fournit seulement 3,600, parce que son diamètre moyen n’est que de 0.18). Cette eau s’élèverait naturellement à une hauteur de 25 mètres au-dessus du sol de la promenade.
Les procédés très-économiques de W. Kind, déjà expérimentés avec succès à l’étranger, présentent deux points particuliers, et c’est sur eux que nous appellerons surtout l’attention.
1® Il s assure d’abord de l’inclinaison des couches inférieures du sol , en tranchant, à plusieurs profondeurs, dans le terrain, un trou annulaire dont il ménage le noyau solide, et en enlevant ensuite ce noyau d’une pièce pour en inspecter le bas. Connaissant l’inclinaison des couches, il en conclut le point du terrain où il faut percer, pour arriver le plus tôt possible à la couche aquifère.
2° La tige de sonde, de A à 500 mètres de longueur, est composée de pièces en bois ferré, pour éviter le fouettage des tringles en fer, trop pesantes, trop minces et trop élastiques, qui ne permettent pas aux instruments d’agir avec toute leur efficacité.
Enfin, pour ce qui est du prix de l’eau par mètre cube, l’eau de Seine élevée par les pompes de Chaillot coûte environ 5 cent, le mètre cube. L’eau du puits de Passy projeté, tous calculs faits, et y compris intérêts et amortissement, ne coûtera, selon M. Kind, que 1 cent.
Les eaux dont il s’agit, outre leurs avantages directs, pourront favoriser par leur haute température, les végétations exotiques que l’on voudrait acclimater au bois de Boulogne. Elles pourront alimenter en outre plusieurs industries. Bientôt refroidies par l’évaporation, et par leur mélange avec les eaux de la rivière artificielle , elles procureront,, par leur évaporation même, de la fraîcheur à la promenade, et ne seront pas nuisibles aux essais de pisciculture que l’on voudrait également tenter dans les bassins du bois.
Enfin, plusieurs membres de la commission très-compétente, consultée à ce sujet, admettent que l’étendue de la couche des grès verts aquifères du bassin de Paris est assez considérable pour que cinquante puits artésiens du même genre, percés dans ce bassin, à des distances moyennes de 3.256 mètres, ne se nuiraient pas et donneraient ensemble un débit de 200.000 mètres cubes environ, en vingt-quatre heures.
S. lie télëg'rapbe transatlantique.
Depuis le succès du premier câble électrique sous-marin, posé entre Calais et Douvres, l’on se préoccupe vivement dans tous les pays baignés par l’Atlantique septentrional, de la possibilité de relier les deux mondes par un câble du même genre.
Les difficultés de l’entreprise ne sont pas moins grandes que son importance. En principe, plusieurs savants (et notamment M. Babinet, de l’Institut), soutiennent qu’il est impossible de faire traverser à’ un courant électrique unique, un aussi grand espace que celui de l’Océan, c’est-à-dire 3,000 kilomètres environ, sans le renforcer en chemin par plusieurs piles de relai.
Mais les conséquences d’une œuvre de ce genre seraient si belles, si grandes et si utiles, que le problème devait être examiné avec le plus grand soin, et résolu quoi qu’il en coûte. C’est ce qui a été fait; et, d’après les résultats de cet examen, que nous allons analyser en peu de mots, la construction du télégraphe a été définitivement entreprise, et nous sommes convaincus, dès aujourd’hui, que dans trois ou quatre ans au plus l’appareil fonctionnera.
Les premières études ont été faites en 1853, par le gouvernement des États-Unis, sous la direction deM. Maury, habile physicien. D’après lui, la voie de l’Irlande au banc de Terre-Neuve a été adoptée comme la plus convenable. La distance la plus courte entre ces deux points n’est, en effet, que de 2,575 kilomètres.
A la fin de 1853, des sondages multipliés, opérés par le lieutenant Berryman , démontrèrent que le fond de la mer, entre les deux pays dont il s’agit, présente une surface assez peu accidentée pour recevoir et conserver sans dommage les fils télégraphiques.
La profondeur du bassin croit, par une pente régulière, depuis 2, 7A0 mètres sur les côtes de Terre-Neuve, jusqu’à 3,660 mètres sur celles d’Irlande. Il règne d’ailleurs à cette profondeur un calme éternel et complet. Les courants eux-mêmes y sont insensibles. Les fils y seront à l’abri de toute rupture et de toute déviation. La première difficulté du problème, celle du tracé, se trouve ainsi résolue.
Restaient à apprécier la valeur des objections tirées de la longueur du câble, des difficultés de son dévidement, de son installation. Or l’expérience de tous les télégraphes électriques déjà existants peut être invoquée ici à l’appui de notre opinion. Il n’y a, dans ces difficultés, rien d’insurmontable.
Le câble de Calais à Douvres a 38 kilomètres de longueur. Il est composé de quatre fils et pèse 182,700 kilogrammes. Le câble de l’Angleterre à la Belgique a près de 30 lieues , et fonctionne encore mieux que le précédent. Le câble de Varna à Sévastopol, sous la mer Noire, a 600 kilomètres (150 lieues).
Il existe aux États-Unis des lignes télégraphiques terrestres qui fonctionnent à des distances de 1,280 à 1,600 kilomètres (320 à AOO lieues). La ligne de Boston à Moniréal a une longueur de 2,A1A kilomètres. New -York communique régulièrement avec la Nouvelle-Orléans, à une distance de 3,16A kilom. (790 lieues).
La difficulté de construction du câble lui-même n’est rien, car en y appliquant les machines invcnlées pour le câble de la mer Noire, et en en faisant fonctionner plusieurs à la fois, on pourra l’obtenir en peu de temps. En lui donnant les dimensions transversales nécessaires, on arrivera à un poids d’environ 121,800,000 kilogrammes. Enfin la difficulté de transporter la masse du câble et de la dévider sur place, sera résolue
NUI \ KLLKS \\N\U;S DK KA CO N STM CTI 0 \.
:iii moyen do pliisioins navires consacrés îi col cllét lumdant le temps nécessaire. I.e c;U)le total sera composé, s’il y a lieu, de plusieurs morceaux (|u’on reliera hout .A bout, sur place.
Kn délinitive, les résultats de c(‘tt(! élude ont paru as.sez satisfaisants pour (pie deux coni|)at,Miies , l’une Ani'lo-Krançaise et raulre Américaine, se soient conslituétîs pour réaliser cet ouvrage, et se soient engagéi's, à leurs riscpu's et périls, îi poser un cAble sous-marin dtîsliné à relier rirlaude A Terre-Neuve. Ce cAble, actuellement commencé en Angleterre, pèsera 3,213 kilogrammes par kilomètre, et sera installé avant le 22 janvier 1Hf)S. Cluupic compagnie en exécutera une partie, il portera à ses deux extrémités deux piles colossales, et .sera relié, d’une part, au i ('seau européen, et de raulre au réseau des États-Unis. Ainsi se trouvera réalisée la communication électrique entre l’Europe et l’Amérique.
s. liC |umipiaK<‘ rintliiiio île Suex.
DOCI.VIUNTS I.liS ms UtïClîNTS.
Voici le ré'sumé et les conclusions d’un remarquable mémoire publié récemment sur le passage des deux mers, par 31. Paulin TAi.AiiOT, ingénieur on chef des ponts et chaussées. « Un canal a régime intermittent et a faible tirant d’eau, a été ouvert a plusieurs reprises entre le Nil et la mer llougc, soit dans l’antiquité, soit dans le moyen fige.
Los projets pour la canalisation de l’Istlime, établis sur les données erronées de 1799 (expéditions d’Égypte), ne s’appliquent également qu’a des canaux de petite et tout au plus de moyenne navigation (projet Lepère, projet Linant de Bellefonds).
La diirérence de niveau entre les deux mers qui , d’après les nivellements de 1799, aurait été de près de 8 mètres, n’existe pas. Les basses mers sont de niveau , et la différence de 80 centimètres qui existe entre les mers moyennes provient uniquement de l'inégalité des marées.
La cote du zéro du AIcqyas du Caire (échelle arabe, destinée à mesurer les crues du Nil], qui, d’après les nivellements de 1799, n’aurait été que de 5"’. 29, est en réalité de 13'".27.
Le projet de coupure de l’Isthme par la voie la plus courte de Suez à Tineh serait d’une exécution facile; mais le maintien de l’embouchure du canal et l’exécution d’un port et d’une rade abritée sur la plage de Tineh, présentent des difTicultés dont la solution eût été douteuse, même avec la hauteur qu’attribuaient à la mer Rouge les nivellements de 1799, et (pli deviennent absolument insurmontables, dès qu’il est constaté que les deux mers sont à peu près de niveau.
Le seul projet praticable, consiste à joindre Suez à Alexandrie par un canal à deux versants, dont le. point de partage est placé en amont du Delta. Si l’on s’en tenait à un tirant d'eau de 3 mètres, un canal de moins de AOO kilomètres de long, franchissant une hauteur totale de moins de 20 mètres, serait une oeuvre des plus ordinaires ; mais l’adoption d’une profondeur de 8 mètres, nécessaire pour les grands navires, augmente de beaucoup la dépense, et exige pour la traversée du Nil des ouvrages tout à fait hors ligne, dont l’exécution présente des difficultés incontestables , dont le succès pourtant est certain , soit que l’achèvement du barrage du Nil suffise pour assurer le tirant d’eau demandé, soit qu'on en vienne à la ressource dispendieuse, mais sûre, d’un pont-canal, fondé sur piles tubulaires, comme le pont de Benha (voir notre prochaine livraison).
Le port d’Alexandrie fournit dans la Méditerranée un excellent débouché, le port de Suez au contraire ne saurait être utilisé; mais un nouveau port et une rade abritée peuvent être établis avec succès sur un autre point du Golfe.
L’exécution du canal et celle du chemin de fer devraient être menées de front. Chacune de ces voies a son utiiité spéciale, et le trafic est plus que suffisant pour toutes les deux.
La dépense de l’entreprise, comprenant le canal, le chemin de fer, le port et la rade de Suez serait au plus de 300 millions.
A l’appui de cette assertion, les devis présentés par 31. Talabot sont les suivants :
r Ligne I)’Ai.exam)T!IF. a Suez. — Longueur: 392,000 mètres.
Oiivcrliirc (lu c.inal 1 1.S,5.')0,000 fr.
Ouvrages d’art 21,900,000
Somme à valoir ■i,5.S0,000
Total des dépenses du canal 1 '12,000,000 fr.
Kmljouchure cl rade de Suez 20,000,000
Dépense totale 102,000,000 fr.
Dans le cas on il serait nécessaire de recourir ù un pont-canal, ce
vliill're devrait être augmenté île 38,000,000
Ce (pii porterait la dépense totale à , . , 200,000,000 fr.
2" CANAI. lillU.CT AVEC l'OIM IlE l'AIIIAGE.
Ouverture du canal (iZ, 800, 000 fr.
Itigoles iraliinenlutlon - 17, .SOI), 000
Ouvrages d’art et réserve du lac liallati if, '100,000
Somme à valoir ,S, 300,000
Total 80,00(_),000 fr.
Kmliouchiire et rade de Suez. 20,000,000
Dépense des travaux à exécuter dans la baie de Tineh, (jul dépasseraient certainement 50,000,000
Dépense totale du projet n“ 2 150,000,000 fr.
Observations relatives au deuxième projet. — 1“ Nécessité de relever la ligne d’eau du point de partage, d’au moins iZmêtrcs. — 2° Nécessité de construire (juatre é(d uses de plus sur chaipic versant. — 3" Diflicullés d’alimentation.
Canai. sans éci.usF.s. — Longueur • l-iO kilomètres
Ouverture du canal sur 100 mètres de largeur au plafond 205, .500,000 fr.
Détenues de chasse et somme à valoir 2'i,.500,000
Travaux maritimes à Suez et :) Tineh 70,000,000
Total 300,000,000 fr.
TiiAFir. ACTUEi. ENTKE LES PORTS d’Europe ET LES Indes. — Jivaluation en tonnes,
par M. Daude.
Grande-Bretagne . . . .
. . 1,330,005 tonnes.
Hollande
France
Espagne
Total 1,708.125 tonnes.
Ce trafic est évalué par M. Chemin-Dupontès ainsi qu’il suit :
Angleterre 1,401,234 tonnes.
Hollande 335,909 —
France 05,050 —
Espagne 8,002 —
Hambourg et Brême 19,099 —
1,830,502 tonnes.
Autres pays d’Europe (approximativement). . . 109,4.38 —
Total 2,000,000 de tonnes.
En présence d’un mouvement commercial (jui dépasse déjà des millions de tonnes, et qui est destiné à croître rapidement, les avantages qui présente cette entreprise sont largement suffisants pour en assurer l’exécution immédiate. L’Égypte et la Turquie, jusqu’ici fort contraires à cette entreprise, se montrent aujourd’hui mieux disposées. L’Angleterre seule fait opposition à la concession faite à 31. F, de Lesseps. La neutralité du canal pourrait être réglée par une convention internationale.
Quant aux obstacles matériels, ils disparaîtront devant les ressources de l’art moderne, et l’on cessera de prétendre qu’un canal dont la plus grande difficulté consiste à franchir un faîte élevé de 18 mètres ou au plus de 31 mètres est impossible.
Hibiiogi'aptaic. — Pour plus amples renseignements, consulter : Étude sur le percement de l’isthme de Suez, par M. Bande (Revue des Deux-Mondes, livraison du 15 mars 18.55. — Le canal des deux mers d’Alexandrie à Suez; voies et moyens d’exécution, par M. Paulin Talabot (même Revue, livr. du 1" mai 1855).— Description de l’Égypte, par MM. Girard et de Rozières, tome XX. — Mémoire de M. Lepère. — Description de l’Égypte, tomes 11 et XVIH. —Études de M. Linant de Bellefonds (projet). — Instructions nautiques sur la mer Rouge, par K. Moresby et F. Elwon.
üape lie l’Est, à Paris
On va prolonger de 50 mètres la grande halle d’arrivée de Strasbourg, devenue insuffisante. On occupera en outre, sur la droite, un terrain d’un hectare environ (10,5à2“-<i .90 ), que la Compagnie a acheté, pour 650,000 fr., à l’établissement des Frères de la doctrine chrétienne, à un marché aux fourrages, et à la ville de Paris, pour l’impasse de l’abattoir.
Depuis le 1" janvier 1855 (en 3 mois et demi), le réseau de l’Est a déjà fait plus de 10 millions de recettes. Cela promet àO millions au moins pour la fin de l’année , eu égard à l’Exposition universelle. Quelle sera la Compagnie française qui atteindra la première la recette ronde de 100 millions?
Nlourellrs ili perses.
Le pont des Invalides, composé de quatre arches et 1 un des plus beaux de Paris, vient d'être livré à l’Etat.
— Le pont de l'Àlma, dont les culées sont faites et dont on construit les deux piles et les cintres, sera, dit-on, prêt dans deux mois. Les ma
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lériaux de cet ouvrage sont préparés dans le grand chantier du quai d’Orsay. Ce pont aura trois arches.
— De nombreux ouvriers sont occupés en ce moment à transformer ou à reconstruire les casernes de cavalerie de Saint-Germain.
— Un terrain de 96 mètres, rue Saint-Martin, près la rue neuve de Rivoli, s’est vendu 31,000 fr., c’est-à-dire 323 fr. le mètre carré.
— On vient d’ouvrir à Londres un nouveau marché aux bestiaux. La dépense totale supportée par la cité, pour toute la construction du marché, est de près de à00,000 liv. sterl. (10 millions).
— Concession a été faite, le 18 juin, à la compagnie du Grand-Central, des lignes suivantes : 1° La section de Clermont-Ferrand à Montauban, comprise entre Lempdes et le Lot; 2" les deux sections comprises, d’une part, entre Saint-Étienne et le chemin de fer de Clermont à Montauban , et de l’autre, entre 1e chemin de fer de Clermont à Alontauban et Périgueux; 3“ la ligne de Limoges à Agen.
NOTES ET DOCUMENTS
t. Cirandc cliarpeiite en tôle de la gare de Saiiit- (■erinain , à Paris.
(Ingénieur en chef, M. E. Flachat. )
PLANCHES 21 ET
Les quais et les voies de garage du chemin de fer de l’Ouest, dans la station de Paris, rue Saint-Lazare, sont couverts par une grande charpente en tôle, de 40 mètres d’ouverture, couverte en tôle ondulée. Les différentes pièces de chaque ferme sont composés de tôles de champ, renforcées par des fers d’angle, de manière à former des doubles!'. Une lame horizontale est ajoutée à ce système dans la partie supérieure ou dans la partie inférieure , selon la position de la pièce que l’on veut renforcer.
Les efforts de traction et de compression ont été calculés en supposant une charge accidentelle de 50 kilogr. par mètre carré , et en ajoutant à cette charge un coefficient additionnel de 5 à 6 kilogr. par chaque millimètre carré de section. On a obtenu ainsi les résultats suivants, que nous déduisons approximativement d’un tableau où ils sont évalués en livres anglaises :
1“ Tractions: Tirant principal FC — 70,487“. 55
DE — 65,486“.25 AG — 39,810“.17 FE — 39, 363“. 66 GE — 26,477“.07 BD, BG — 13,788“.89 2" Compressions: Arbalétrier principal, AC — 75,758“.15 Contre-fiches DG — 5, 202“. 70
Les fermes, reposant sur des colonnes en fonte, ont été écartées de 8 mètres l’une de l’autre, et sont reliées ensemble par des pannes en tôle, comme les arbalétriers, et par des fers d’angle placés verticalement. Les fermes, à leur sommet, sont d’ailleurs encore rattachées l’une avec l’autre par un faîtage en tôle, plus fort que les pannes et renforcé également par des fers d’angle.
Les colonnes enfin sont contreventées dans le sens longitudinal par des entablements en fonte à jour, de 8 mètres de long sur 2 mètres de haut.
Les fermes ont été exécutées dans les ateliers de M. Joly, à Argenteuil; elles ont été expédiées, par demi-fermes entièrement assemblées, au chemin de fer d’Argenteuil, pour être transportées à Paris. Elles ont été montées au moyen d’un échafaudage disposé de manière à ne pas interrompre le service de la gare.
Le faîtage, les pannes, les chevrons et la tôle ondulée ont été posés ensuite sur place.
Voici maintenant le poids des différentes pièces : — Une ferme entière, 9,037 kilogr.; — Le faîtage entre-fermes, 450 kilogr.; — Une panne, 342 kilogr.
Le poids total des matériaux, pour une surface de 80 mètres de long sur 40 mètres de large, c’est-à-dire pour 3,200 mètres carrés, comprenait 209,471>^.15 de fers et tôle, et 330,514'^.69 de fonte.
Les ouvrages en fer furent entrepris par M. Joly, au prix unique
de 315 fr. les 100 kilogr., tous rivets posés. Le montage seul fut mis à la charge de la compagnie.
Quant aux fontes, elles furent fournies par M. Estoubon (fonderies de Mazières et Bourges), au prix de 68 fr, les 100 kilogr. ajustés et prêts à être montés.
Le prix total de l’ouvrage, y compris la main-d’œuvre de montage et les échafaudages, se trouva être ainsi de 993,175 fr. ; ce qui met le prix du mètre carré à 31ÜL33. En réduisant les proportions de toutes les pièces dans un même rapport, on pourra appliquer avantageusement le même système à des ouvertures de 20, 25, 30 mètres.
Caisses à eouler le béton
1855. — PLAxenE 23.
Nous donnons cette planche pour continuer, dans les Nouvelles Annales, la série importante des travaux de fondation, déjà ouverte dans les livraisons précédentes par un caisson de fondation sur pilotis. Cette même série sera encore représentée, dans les livraisons prochaines, par plusieurs articles et planches relatifs à la très-intéressante question des fondations tubulaires en fonte ou en tôle. A en juger par l’importance des cas auxquels ce mode de fondation a été appliqué récemment, il est certain qu’il est appelé au plus grand avenir.
a. Haut iiont île Partage dans l’État tle IVew-York.
1855. — PLAXeUE 24.
Réaliser en peu de temps, au moyen d’ouvrages souvent gigantesques, mais de la plus stricte économie, des entreprises importantes ; puis, une fois que ces fécondes entreprises ont porté leurs fruits, revenir sur les premiers travaux faits, et les remplacer par d’autres plus solides et plus durables au moyen des bénéfices réalisés : tel est le principe général des travaux américains — telle est la politique invariablement suivie par la plupart des ingénieurs de l’autre côté des mers.
Le pont, dont notre planche représente l’ensemble et les détails, est un des exemples les plus caractéristiques que l’on puisse citer à l’appui de ce système. Il n’est pas possible de faire mieux, dans des pays neufs encore, avec des matériaux primitifs, avec des ressources limitées, avec des revenus peu considérables à espérer pendant plusieurs années.
Et quoique, en France et en Angleterre, le bois soit généralement banni des grandes constructions, pour y être remplacé par le fer, la pierre ou les ciments, nous n’en soutiendrons pas moins le principe des constructions économiques, pour les premiers temps de beaucoup d’entreprises à réaliser, et principalement pour les pays où l’on a sous la main des forêts considérables : dans les Vosges, dans les Cévennes, dans les Landes, dans les Pyrénées, en Auvergne.
Eiocomotivos artieulécs «le ITllH. Arnotix et Heyei
Ces locomotives sont caractérisées par deux groupes de roues motrices, indépendants l’un de Vautre et disposés à l’avant et à l’arrière de la chaudière. Une machine de ce genre est en construction dans les ateliers de M. Arnoux, et doit être expérimentée incessamment.
En remplaçant chacun des essieux extrêmes par un train mobile à quatre roues, on aurait une machine américaine à douze roues. Les quatre roues intermédiaires, motrices et adhérentes, pourraient être très-chargées par suite de l’installation des tenders sur le châssis.
En allongeant encore la chaudière, et portant à six le nombre des roues adhérentes, on obtiendrait sans doute un moteur bien mieux approprié aux exigences des fortes pentes et des courbes à petit rayon que toutes les autres combinaisons déjà essayées, y compris celle de M. Engerth.
nihiio;;i'npbio. — Pour plus amples renseignements sur tout ce qui concerne les nouveaux systèmes de locomotives construits dans ces dernières années, consulter MM.: C. Couche, ingénieur des mines, professeur à l’École des mines : Des locomotives trèspuissantes, et à petite vitesse (Paris, 1855. V. Dalmont. 3 fr. 50 c.). — Émile Kessler, constructeur de machines à Esslingen : Die locomotive derœsterreichischen Staats-Eisenhahn ucber don Semmering. Stuttgard , 1864. Bering et C°. Brochure grand in-8“. — Organ fiir die fortschritte des Eisenhahn wesens, Edmond H eusinger. Wieshaden. I vol. par an.
Haisoiis en fer pour l«‘s colonies
{Civil Engineer and Architect's Journal.)
Les chantiers de bâtiments en fer de MW. Robertson et Lester, à Glascow, Holmhead-Slreet, ont l’aspect d une petite colonie. Dans cet établissement, le fer, ce métal ductile et durable, est employé dans tous
Nul vi’.u,i;s \N\\u:s dm la lonstiu ltion.
s<;s ctals, sous loiitos scs formes en Lt, lôl(! ou foule, fi surfaces ('alvanlsées, piales ou oikIuIùcîs, itour la produeliou de maisons en fer de loules dimensions el des formes les plus variées, (pie l’on voit dans h; dianlier amenées .A divers degrés d’avancement.
Nous avons rmnanpié surtout une giganUisipuî façade .A lignes arcliiteclurales, avec piliers, cintres, architraves, cannelures, moulures el auln's ornements, (pii sera certainement l’une des plus belles de celles (pii orneront les rues de IMelbourne , celte inatMiiliiiue capitale des K(^gions auriléres. Celte façade fait partie d’un {'rand magasin »A trois étages comprenant nn salon avec de nombreuses fenêtres A donblesglaces, des salles .A manger au-dessus, et huit chambres à coucher dans l'étage supérieur.
Le trait caractérisli(iuc de ce batiment, (jui a plus de 21 mètres de longueur, est sa façade sur la rue. Au premier étage, des colonnes engagées, A bases (piadrangulaires, supportent une corniche saillante; la porte d’entrée, en retraite, est ornée de piliers en acajou poli; ses ballants formés de glaces montées en acajou, sont mus par des ressorts el se ferment d’eux-mêmes; la devanture de boutique est protégée la nuit par des volets tournants de Bunnett et compagnie. Le second étage est couronné par un riche entablement soutenu par des colonnes cannelées; les fenêtres, en plein cintre, sont encadrées de moulures formant architrave. Les fenêtres du troisième étage sont pareillement cintrées, A piliers carrés. Au latte est une riche balustrade en fonte.
Les planchers sont formés de deux épaisseurs de plats-bords séparées par des plaques en fer auxquelles ils sont boulonnés; les escaliers sont aisés, leurs marches sont en bois. Les murs extérieurs et les murs de refend ou cloisons doivent être garnis de briques, de lattes et doublés d’enduits en plâtre; des cheminées en marbre, etc., seront posées dans les principales chambres après l’arrivée du bâtiment A Melbourne.
Derrière celte maison principale , un atelier éclairé par en haut est relié au salon et supporte une plate-forme avec sièges el varandah communiquant avec le deuxième étage.
Corrosiou «les bloes artificiels eu bétou , par le ressac
«le la mer.
Observations de M. Pascal, ingénieur des travaux de Marseille.
La détérioration rapide des travaux maritimes, produite par le ressac de la mer, a fourni à M. Pascal, ingénieur du port de la Joliette, l'occasion de nous transmettre des observations sur lesquelles nous aurons A revenir. La construction prochaine des Docks et du bassin Napoléon A Marseille donne A cette question une actualité pressante.
Les blocs posés sur le galet et constamment travaillés par le flot, qui s'y précipite armé de cailloux et de pierrailles, se creusent rapidement par dessous, du côté exposé A la mer. Les mortiers s’y dissolvent ou sont mécaniquement emportés. Ils exigent de nombreuses et coûteuses réparations. Il est donc de la plus grande importance d'apporter aux nouvelles constructions de ce genre le maximum possible de résistance et de solidité. Le moyen d’arriver à ce résultat c’est, d’une part, d’éviter, autant que possible, les positions dangereuses, l’exposition directe des coinset des angles au choc du galet; de l’autre, c’est de n’employer A la confection des blocs que des mortiers très-énergiques et très-consistants. Il faudra notamment bannir avec soin des chantiers maritimes les mortiers qui proviendraient de chaux anciennes, ayant déjà un ou deux ans de magasins, et que l’on pourrait être tenté quelquefois d’employer à cause de leur très notable économie (près de moitié prix). Ils ne donnent que des blocs friables. Les nouveaux mortiers à gangue bitumineuse de M. Bertren (Oran), paraissant offrir des avantages signalés sur les anciens, sous le rapport de la cohésion, il serait trèsdésirable de les voir mettre à l’épreuve. Nous appelons sur ce point l’allenlion spéciale des ingénieurs de ports de mer.
On sait que MM. Bégy (Cette) et Renaud (Havre) sont chargés par l’administration de lui présenter, sur ce sujet, des mémoires basés sur des expériences variées, et dont les résultats auront le plus grand intérêt.
ObMervati«>n!^ H«ir la «le»sH«‘ «l<^.<« boÎH immergés
I. M. PoiRÉE, inspecteur général des ponts et chaussées. Expériences faites de 18A5 à 1855, sur des échantillons de chêne et de sapin, longs de O™. 30, el d’un équarrissage 5 sur 6 centimètres, cubant ü""=.0009.
1“ Densités, au sortir du magasin :
Chêne noueux 755'* le mètre cube.
Chêne sans lueuds (iVSi*.
Sapin (lu Nord, 500L
2" Densités après dessiccation pendant dix heures dans une étuve maintenue à (il) ' de température , le 20 juin 18A5:
Chêne noueux OAA'* le mètre cube.
Chêne sans meuds 570>*.
Sa|)in du Nord A83*‘.
3® Densités après irnhihition complète et immersion dans l’eau pendant dix ans, du 20 mai 18A5 au 23 mai 1855 :
Chêne noueux 1298** allé A fond après 1 an.
Chêne .sans no'uds 123A‘* fondrier après 18 mois.
Sapin du Nord 1077** fondrier après 2 ans.
Ainsi bîs bois mis en expérience el complètement imbibés d’eau pendant dix ans, ont pesé moyennement près ou plus du double des mômes bois secs. C’est une limite supérieure.
2. D’après des expériences faites, plus en grand, au port de Cherbourg, sur du chêne et sur du sapin immergés pendant plusieurs années dans le sable des bassins du port, M. ICattier, ingénieur au port de Saint-Nazaire, a adopté les chifl'res suivants.
Chêne sec 850'* immergé ODOi*.
Pin rouge 650'* immergé 700'*.
Il faut remarquer que ces coefficients ont été choisis pour être appliqués aux bois des écluses de 25 mètres et de 13 mètres du bassin de Saint-Nazaire, et que, dans ce cas particulier, les bois alternativement immergés et émergés, ne peuvent se pénétrer aussi complètement que lors d’une immersion permanente. Une partie de chaque écluse est d’ailleurs aussi constamment émergée.
8. Prix, «le revient d'iine rectification «le la roïite inipériale lü® 8 (Marseille -Toulon ) ,
entre Aubagne et le ruisseau de Coulin (4,200 mètres).
MM. ne MoNTniCFiER, ingénieur en chef, et Auriol, ingénieur.
DÉPENSES
Totales.
Tar kilomètre.
Terrassements
4,.S00 fr.
Chaussée
Ouvrages d’art . . .
Total pour construction. . .
Cylindrage
Somme à valoir
4,27 4 ‘'..Si
Total pour travaux
13,060 fr.
Indemnités de terrains
Total général
1G,130 fr.
Ce qui revient à IG fr. par mètre courant.
La partie à rectifier était d’ailleurs à peine ébauchée. Sa largeur variait de 5 mètres A 7 mètres. Elle n’avait presque pas de chaussée; son profil en travers était très-irrégulier. La surface de la route était même concave sur beaucoup de points, ce qui produisait des eaux stagnantes et des ornières bourbeuses en hiver. Or la circulation est de plus de 533 colliers par jour sur cette route. On l’a portée à 9 mètres de largeur, dont 6 pour la chaussée, et 3 pour deux accotements. Fossés, l"’.5ü de largeur et 1 mètre de profondeur; déclivité maxima, 31 millimètres. Volume des déblais, 17,500 mètres cubes; remblais, 5,000 mètres cubes, épaisseur de l’empierrement 0"'.25, cailloux a 6, sept aqueducs de 0™. 70 d’ouverture couverts en dalles, cylindrage en régie.
CORRESPONDANCE
Blé|»o»*^es. — M. A. IL, à Nantes. La concision de notre texte est un principe général; mais nous n’en accueillerons pas moins avec empressement tout mémoire qu’il serait réellement utile de publier m extenso. Nous nous proposons même d’ajouter à nos livraisons, chaque fois qu il y aura lieu, des feuilles supplémentaires gratuites. M. AV., à Lyon. Vous nous obligeriez infiniment en nous adressant ces dessins le plus tôt po.ssible. Ils auront un intérêt de premier ordre, lout ce que vous pourrez nous donner sur le môme sujet sera excellent. M. J. R., à J/rfls/murÿ. C'est A partir du l" juillet que nous commencerons nos Revues de V Exposition universelle. Elles pourront s’étendre au delà de 18o5.
lies clietniiis de fer en Russie
Les chemins de fer russes, d’une longueur totale de 8,000 kilomètres, peuvent se classer de la manière suivante :
1^' Catégorie ( Saint-Pétersbourg à Zarskoë-Sélo ... 30 kilomètres.
Lignes exécutées. Saint-Pétersbourg à Moscou 650 -
( Varsovie à Cracovie 370 —
2' Catégorie ( l'aihvay sur lequel on exécute ac-
Lignes en constniction. ‘tellement des travaux esteelui deSaint-
[ Petersbourg à Varsovie ] ,300 kilomètres.
I Moscou à Théodosia (très-importante). 3,000 kilomètres. Odessa à Kremonliock (sur le Dnieper). 190 —
Odessa à Majski (sur le Dniester). ... 40
Odessa à Varsovie (avec embranchement
sur Kicf) 1,200 —
Moscou à Nijni Novogorod goo —
Dinabourg à Riga 240 —
Jourbourg à Libow 200
L’exploitation des chemins de fer en Russie, d’abord entreprise par des compagnies, est aujourd’hui exclusivement opérée par l’administration. L’initiative et l’organisation des travaux est due à la volonté du czar, sous la surveillance duquel fonctionne une commission supérieure des railways.
Quoique la Russie soit généralement considérée comme une immense plaine, les ingénieurs, chargés de la construction des chemins de fer, ont néanmoins rencontré de grandes diflicultés, résultant des ondulations qui coupent ce vaste territoire en tous sens, de ravins et de vallées souvent très-profonds, d’un grand nombre de petits lacs, surtout sur la ligne de Saint-Pétersbourg à Moscou, obstacles qui ont exigé des études très-minutieuses de nivellement. Il a fallu éviter les tranchées profondes, les remblais élevés, qui nécessitent toujours des ponts et des viaducs très-coûteux. On a dû encore tenir les pentes dans la direction du transport des plus grandes charges qui va du sud vers le nord et de 1 est vers l’ouest, en n’excédant pas l’inclinaison de 1/2 p. 100, ou 5 millimètres de hauteur sur 1 mètre courant, avec des courbes d’un trèsgrand rayon.
Les travaux exécutés n ont pas, au point de vue de l’art de l’ingénieur, une très-grande importance. Les ponts sont généralement en briques ou en maçonnerie brute ; quelques-uns entièrement en bois. L’einjiloi de la fonte est peu fréquent. Tous les grands ponts sur les rivières sont en bois avec des culées en pierre, d’après le système des treillages américains. Du peu de soin apporté dans l’exécution de ces travaux et dans le choix du matériel, il résulte que, quoique de construction récente, les bois de tous les grands ponts et des viaducs sont déjà en état de dépéiissement. -—Dorénavant les petits ponts et les ponceaux seront maçonnés en briques ou en pierres. Pour les grands ponts, lorsque l’ouverture excédera 15 mètres , ils seront composés de culées en pierres ou en briques, et leur superstructure sera entièrement enfer forgé.
Les gares et stations sont entièrement semblables à celles des chemins de fer du Hanovre et de ia Weslphalie. Il manque beaucoup de bâtiments accessoires et de hangars pour les marchandises. — Les pa-
lissades contre la neige ont été, comme en Allemagne, établies au fur et à mesure que le besoin s’en est fait sentir.
Quant au matériel roulant, le système américain est admis comme règle générale, et, sous ce rapport, il faudra à la Russie de nombreuses années et des sommes considérables pour introduire, dans cette partie si importante duservice, toutes les rectifications et les perfectionnements indispensables au bien-être des voyageurs et à la rapidité des transactions. L’exception cependant se rencontre sur la ligne de Varsovie à Cracovie , où l’on a lancé quelques machines allemandes et belges; mais les voitures et les wagons sont articulés et fatiguent extraordinairement le matériel et les personnes.
Quant ù la voie ferrée proprement dite, elle se compose de rails vignoles, ou rails américains à simple champignon et à large base, attachés sur des longrines. Le ballast sur lequel reposent les rails est en pierres concassées. Toutes les voies sont simples, une seule exceptée : celle de Zarskoé-Selo.
Bibiiosi-apiiie. — Pour plus amples renseignements, consulter: Études sur les forces productives de la Russie, par M. Tegeborski, chez Guillaumin ; une note insérée dans le journal le Siècle, par M. Émile With, d’après des documents originaux.
IVoMveSBes diverses.
Le pont d’Arcole, actuellement en construction, sera d’une seule arche en fer de 83 mètres d’ouverture , formée par une série de douze arceaux parallèles, en tôle, à double T, formés de pièces de champ et de plat-bord combinées et renforcées par des fers d’angle rivés. Ces arceaux seront reliés entre eux par de fortes traverses croisées et boulonnées, de manière ü offrir toutes les garanties désirables de solidité. Les pièces de pont horizontales seront également en fer, et les deux demi-tympans compris entre ces pièces et l’extrados des arcs seront remplis par des étais en fer forgé, disposés, dans l’élévation générale, en forme de V et de W. et destinés à reporter, de la manière la plus heureuse, lacharge du tablier sur tous les points des arcs. Cet ingénieux mode de soutènement, aussi rationnel que léger, n’a encore été employé jusqu’à présent nulle part. Des candélabres très-riches composés (le plusieurs lanternes à gaz groupées en faisceau décoreront les abords de ce pont, qui sera certainement le plus beau de la capitale. M. l’ingénieur en chef Oudry ayant eu l’obligeance de nous en communiquer tous les dessins , nous pourrons en faire part à nos lecteurs dans nos plus prochaines livraisons.
— Le pont des Invalides est actuellement décintré. On s’occupe d’en terminer la chaussée, les abords, les parapets et les sculptures des tympans. Deux grandes figures assises occupent déjà l’avant et l’arrièrebec de la pile centrale. Des N surmontés de couronnes impériales et entourés de feuillages rempliront les tympans secondaires. Ce pont, également un des plus beaux de Paris, sera d’autant plus remarquable qu’il a été terminé dans le court espace de huit mois, et avec toutes les sujétions qu’impose toujours une exécution en bref délai.
— Le pont de L’Alma, dont la conslruclion a été retardée par une série de crues persistantes, dues aux pluies torrentielles de ce printemps, n’a cncore(}uesesculécs construites. Une des piles commence à s’élever.
— L’vglise Sainle-Clotildc est presque entièrement dégagée de ses échafaudages. On s’occupe activement d’en terminer les sculptures et l’intérieur.
— L’église Saint-Eugène (architecte, M. Boileau) sera bientôt terminée. Nous en parlerons alors plus en détail.
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NOTES ET DOCOMENTS.
a. D*a*eiiil4‘‘r<‘ Icm roiidittiarnH
«*ll l’oillQ' oïl «‘Il
1)0 loiilos It's (pioslioiis à l’ordro du jour dans la construction dos |)onts niodcrnos, une dos plus intoressantes ot dos plus iniportantos ii approfondir est, sans contredit, collo dos fonilaliomi lubulairca, c’ostà-diro collo dos procôdôs divers omployés, dans cos dorniors temps, pour asseoir dos fondations do travaux niaritimos ou d’ouvratîos on lit do rivif'ro sur dos piles ou pieux creux on fonte ou on tdlo.
l a simplicité de ce mode de fondation, la possibilité de lodoscondiaî facilomont aux plus {'landes profondeurs, la rapidité de son oxécuiion, le peu d’obstacles surtout (pi’il oppose à la navigation et au cours dos eaux, lui donnent une supériorité incontestable dans tous les cas où ces diverses conditions sont ù remplir.
Lt d’autre part, même au point de vue de l’économie, il est certain (jue ce système de fondations aura, dans un grand nombre de cas, un avantage réel, ù cause do la possibilité qu’il procurera de pouvoir expédier d’avanec sur les chantiers toutes les pièces d'un ouvrage, terminées et prêtes îi être posées, à cause de la faculté qu’il donnera de réaliser en peu de jours ce qui exigeait toujours plusieurs mois, et de la facilité qu’il procurera d’ouvrir ainsi beaucoup plus tôt des lignes de chemin de fer productives, ou de commencer, en bref délai, des opérations commerciales importantes.
Le choix fait tout récemment de ce système pour remplacer le pont de la Saône à Lyon , tombé par suite d’une crue extraordinaire qui en afl’ouilla les fondations, est une nouvelle preuve ù l’appui de ce qui précède.
En attendant les dessins détaillés des tubes du pont de Rochester, du pont de la Saône et du pont de Neuville, que nous publierons prochainement, voici d’abord deux documents antérieurs que nous puisons ù différentes sources, et que nous donnons à titre de premiers renseignements et de description générale des procédés employés.
Piles tubulaires du pont de Chepstow sur la TVye, construit pour le passage du South- fVales-Railway, par RI. l’ingénieur en chef Buunel.
Î855. — PIuATSCME 25.
L’amirauté anglaise a voulu que le pont de Chepstow, comme le pont de Britannia, ne puisse apporter aucun obstacle à la navigation maritime. Cette exigence a conduit RI. Brunei h construire le pont remarquable représenté par la planche qui accompagne cette livraison. Riais
tandis que, dans le pont tubulaire, construit par Robert Stephenson, la pile centrale est posée sur le roc , celle du pont de Chepstow est fondée dans le lit du courant, en plein sable vaseux, et sur des tubes enfouis qui sont la partie la plus intéressante de cette construction.
Frolilons cependant de l’occasion que nous fournit notre planche pour donner aussi quelques chiffres rciat fs à l’ensemble du travail.
La longueur du pont de Chepstow sur la Wye est de 189™. 89, dont 92™. 96 pour la grande travée au-dessus du chenal de navigation maritime, et le surplus formant un viaduc de trois travées. La grande travée a 92™. 96 entre les centres des supports, 90™. 22 environ en œuvre, entre la pile et le rocher formant culée, au niveau des eaux. Rlalgré ses dimensions remarquables, surtout si l’on considère que le pont de Chepstow est à deux voies, cette travée n’occupe pas cependant , comme ouverture, l’un des premiers rangs, ainsi que le montre ci-après la liste comparative des principaux ponts avec 1 indication de leurs ouvertures :
Pont de Niagara à Queen’stown. 31G™.99
— deWeeling 307”-.84
— des chutes du Niagara. . . 250™. 8fi
— de Fribourg 249™. 93
— dePeslh 200™. G5
Pont de tlungerford 200™. 04
— du Menai J7G™.78
— de Dritannia 149™. 21
— de Conway 121™. 92
— de Chepstow 91™. 50
I.’élévation du pont au-dessus des basses mers est de 27 mètres.
Le pont de Chepstow est fondé sur des tubes en fer, comme le viaduc d.' /tnglescij de Robert Stephenson, où l’on s’est servi du procédé Potts, (pii consiste à enfoncer les tubes par le vide que l’on fait dans leur intérieur et comme les ponts du Shannon (de RI. Hemans) et de la Medway (de RL Charles Fox), où le même procédé de pose a été employé pour une partie des fondations.
Les deux piles du viaduc sont formées de trois tuhes chacune, et la pile de la travée principale a six tubes disposés par rangées de trois, comme le montre la planche. I.es fondations reposent sur le roc. Idles traversent une couche de vase molle de 15 mètres d’épaisseur. Le pro-
cédé l’otts, a|)plicable .seulement aux terrains de .sabhis lins, de sahles Iluideset de vase, paraissait devoir rendre de bons servic(îs. RI. Brunei s’y était beanconj) intéressé, il avait suivi avm: grande attention l’élabliss(!inent du premier pont fondé suivant ce système îi Rlnek Poils sur la Tamise, cl oii la réussite fut complété. Les tuhes enfoncés par la pression pneumatique, par RI. Hemans et par RL Charles Fox, avaient 1'".83 et 3™. 05 de diamètre. Cependant, au lieu de se servir de ce syslème ou de la nmdilication apportée par le docteur l’otts et appliquée par RI. Charles l’ox au pont de Rochester, RI. Brunei craignit de ne pas réussir avec des tuhes aussi longs (lue ceux (pj’il (hwait employer , et préféra recourir au dragage. Les tubes, foncés par sections , boulonnés, lixés nu roc après (püls eurent traversé toute la vase, furent déblayés, puis remplis de béton. Cette fondation s’est maintenue très-solide;.
Les tubes portent d’ailleurs des tabliers horizontaux pour des voies indépendantes occupant, entre les centres des tubes extrêmes, une largeur de 12™. 50.
La travée principale, dont l’ouverture est indiquée plus haut, (;st suspendue par un système particulier : les tubes placés à ses extrémités montent jusqu’il 57™. 91 au-dessus du roc de fondation; ils sont riiliés à leur sommet et forment au couronnement de la pile et de la culée des sortes de tours. Sur ces deux tours reposent les extrémités de deux fortes poutres tubulaires en tôle reliées au railway par des colonnes verticales qui le partagent transversalement en trois sections. Enfin il existe, en outre, des chaînes figurées sur les dessins qui rattachent les poutres inférieures à double T du tablier aux poutres circulaires supérieures.
Les entrepreneurs de cet ouvrage furent RlRl. Finch et Filley.^ de Liverpool.
Piles tubulaires dupont de Benha, sur le Nil, par RI. R. Stephenson.
1855. — PLATSCUE 26.
La deuxième planche jointe îi cet article représente une moitié du pont en fer construit sur le Nil près de Benha , sur le bras de Damiette, pour le passage du chemin de fer d’Alexamirie au Caire. Ce pont est formé de longrines en fer de 2 mètres de hauteur supportées par des piles ou colonnes du même métal. Chacune de ces piles consiste en deux tubes accolés, de 2™. 15 de diamètre l’un, qui descendent jusqu’à 10™. 65 au-dessous des basses eaux. Une double travée mobile de hl mètres de diamètre environ, tournant sur son centre, permet la circulation des navires à travers le milieu du pont. Le centre de cette plate-forme repose sur une sorte de chapiteau soutenu par un groupe de six colonnes, et chacune de ses extrémités, lorsqu’il est fermé, s’appuie sur quatre autres colonnes. Un système d’estacades établies au niveau des eaux de navigation protège tous ces supports en formant un chenal pour les navires. Ces diverses dispositions sont représentées en plan et en élévation dans les figures 2 et 3.
Les travaux , placés sous la haute surveillance de xAl. Robert Stephenson, furent dirigés par RI. Swinsburne, assisté de seize ingénieurs anglais. Tous les ouvriers , au nombre de dix mille , étaient Égyptiens. On les recruta par la force : aussi fallut-il les garder militairement comme des prisonniers, pour prévenir les désertions. Chacun d’eux était retenu pendant un mois, et recevait un léger salaire en argent et en pain.
Bibliograptiie. — Pour plus amples renseignements sur les fondations tubulaires, consuller : Mechanics Magazine, London, 1852, vol. LVl, p. 213: le nouveau pont de Rochester. — Civil Engineer and Architect’s Journal, vol. XVI , août 1853, p. 281 : le pont de Chepstow, sur la Wye. — Foerster’s allgemeine Bauzeitung, 1853 : le pont de Benha, sur le Nil. — Journal des Chemins de fer, Paris, avril 1855 ; Compte rendu de la séance du IG mars, de la Société des Ingénieurs civils ; communications de M. Rergeron sur les fondations du pont de Neuville.
S. lîistrî3>sstêoai eaux dans Paris.
Au l" janvier 185Ù il existait, dans Paris, 68 fontaines publiques, 35 fontaines monumentales, là fontaines marchandes; 62 poteaux d’arrosage, 65 bouches de secours, 5h bouches sous-trottoirs, l,8ùA bornes-fontaines. Le total général des appareils de distribiition serait donc de 2,1A2; mais ce chiffre peut être considéré aujourd’hui comme trop faible. Dans le courant de 185A et 1855 l’augmentation a porté principalement sur les bornes-fontaines et les bouches sous-trottoirs.
Enfin, on com|)te à Paris 135 établissements de bains, 171 lavoirs, 20 écoles de natation, et plus de 5,500 concessions particulières; 700,000 hectolitres d’eau sont distribués par jour, ce (jui fait un peu plus de 09 litres par jour et par habitant.
NüüVKliLKS ANNAU<:S DK I,A CONSTP.ÜCTION, — .1 IJ I U.KT 1 8 5 5.
s. ]rrai*<|uiH<‘H éroii(»iiii<|uoti« , tï NcrraKO varlalile, <1«H MtafioiiH iiitt‘i'iné«liaii*e!4 du llaM-Rliiii, parM. G. Boutilliek,
ingénieur des ponts et cliiiussées.
1855. — PLAKCHE 27.
Quantités cl dépenses de chaque nature d'ouvrage par métré quarré de surface projetée horizontalement.
Chapitre 1. — Fontes et Fers
Gros fers laminés pour tirants, arbalétriers, croix de Saint-André, etc
fr.
fr.
Fers de sujétion taraudés, ou forgés et limés, pour boulons, équerres, flasques, fourchettes, etc. . .
Fontes pour ornements , rosaces , etc
Vis à bois, à la pièce
Peinture à l’huile des fontes et fers, à trois couches, la première au minium
ùu
Total des fontes et fers. . .
Chapitre 2. — Cbarpentes et Menuiseries
Chevrons en chêne raboté, profilés, à moulures de 0'".03 d’épaisseur et de 0'“.10 de largeur, au mètre linéaire
Ora>.72
Frises en chêne, en planches de 0"*.025 d’épaisseur, avec moulures rapportées, au mètre quarré.. . .
0“«i.ll
Bordages en sapin de 0'".027 d’épaisseur, assemblés, à rainures, et languettes et grain d’orge sur les joints
Fonds de chéneaux en sapin pour les faces longitudinales, au mètre quarré
Omq.OGG
Fonds de chéneaux en chêne pour pignons , au mètre linéaire
0“i.ll
Liteaux en sapin à moulures , rapportés contre la panne inférieure, au mètre linéaire
oml.44
Liteaux en chêne, rabotés, à moulures contre les murs, au mètre linéaire
Total des charpentes et menuiseries. .
Chapitre 3. — CoHvertures et Chéncaax
Tuiles en tôle zinquée et plombée, système Rabatel, au mètre quarré
Om<!.84
Pignons en zinc N» 14 , au mètre quarré
Chéneaux en zinc N» 14 , au mètre quarré
Lambrequins en zinc N° 14, y compris les agrafes d’attache ou de penture
O'oq.38
Tuyaux de descente en zinc, de O^.OS de diamètre intérieur
Total de la couverture. . .
Peinture à l’huile à trois couches, des menuiseries et charpentes, et des lambrequins, avecornements, de couleur difl'érente
Faux frais et accessoires pour percement des trous d’ancrage, des fermes, ragrément des corniches et plàtreries à l’intérieur des bâtiments, etc
Total général. ,
Soit en nombres ronds . .
(a) Le prix moyen des fers est de 0L92.
(b) Une partie des faux frais est due ù ce que les marquises n’ont été posées qu’après rachèvement complet des stations.
4. ]%"ouYeau tour à rouc!îi de watçons, par M. AIanniiardt , constructeur à Münich.
Exposé au Palais de l’Industrie (Galerie annexe, travée 125 à 15C). — Prix total , G,000 fr., tandis que les tours ordinaires, à mandrins, coûtent de 8,000 A 10,000 fr. au moins, et que les grands tours à roues de locomotives coûtent souvent jusqu’à 20,000 et 25,000 fr. (Voir aux ateliers du chemin de fer de Lyon, du Nord, etc.).
1855. — PLAivc/iE 28.
Le nouveau tour à roues de wagons simplifié, que représente notre planche, repose sur les principes suivants :
1“ Au lieu de fixer les roues sur des mandrins, où leur centrage est toujours assez diflicile, on les tourne sur leur axe même, et l’on en fait ainsi deux à la fois.
2® On saisit les deux extrémités A, B des axes, et on les met au point, au moyen de deux coussinets A trois pièces et à vis C, ü, qui permettent de les serrer et de les diriger perpendiculairement A l’axe central,
dans tous les sens. Les pièces frottantes de ces coussinets sont d'ailleurs en composition spéciale de laiton, d’étain et de plomb, ce qui donne au glissement lent des pièces une facilité toute particulière.
3° Cela posé, on saisit le milieu de i’axe lui-même, en EF, au moyen d’un double cône creux, séparable en deux pièces, par un pian qui passe par son axe, et ce doubie cône est muni, d’une roue d’engrenage G , qui reçoit son mouvement d’un pignon II , par une pouli e de communication I, et il porte en outre deux rayons A taquet K, L, qui pressent sur les rayons des roues dans le sens voulu, et les forcent A tourner.
A° Enfin, les outils M, N reçoivent de la machine même, par une communication de mouvement très-ingénieuse, le mouvement parallèle A l’axe qui rend le copeau de fer parfaitement régulier, et un autre mouvement perpendiculaire A i’axe, qu’on leur donne A la main, suivant la force des pièces, la qualité du fer, et la quantité de matière A enlever.
Outre les avantages considérables d’économie qu’offre le nouveau tour A roues de wagons de W. RUnnhardt (6,000 fr. au lieu de 8,000 et 10,000 fr.), il donne des résultats d’une précision et d’une régularité remarquables. La symétrie de l’action y détruit toutes les vibrations et trépidations nuisibles que l’on n’évite, dans les appareils ordinaires, qu’avec une masse de fer considérable, et, par suite, avec un poids inutile qu’il faut payer.
A cause de tous ces avantages, nous recommandons vivement l’appareil de M. Mannhardt A tous les chefs d’atelier et ingénieurs du matériel des chemins de fer. Nous l’avons d’ailleurs vu fonctionner sous nos yeux, avec une régularité parfaite, tant dans les propres ateliers de l’inventeur, A Münich, que dans les célèbres ateliers Maffei, de la même ville.
SMB* S’sipjilâeiBtioii «fie stsMlia. (iitirc parlante )
à la mesure des distances et au levé des plans., au moyen du niveau à
lunette ordinaire et de l'éclimètre ci boussole, par M. Laterrade, ingénieur des ponts et chanssées, A Saint-Quentin.
On connaît les avantages de la substitution des mires parlantes de Bourdaloue, A larges divisions, de couleurs alternatives et visibles de très-loin, aux mires ordinaires, A voyant et A coulisse, qui sont, heureusement, déjà bannies de ta plupart des bureaux d’ingénieur.
On sait que l’opérateur, au lieu d’y être A la merci d’un porte-mire, souvent iuattentif, peut lire lui-même, et jusqu’A ZiOO mètres de distance, les cotes de hauteur dont il prend note dans son carnet.
M. Laterrade, frappé des inconvénients inhérents A l’usage de la chaîne d’arpenteur ordinaire , et obligé de produire rapidement, et avec une exactitude cependant suffisante, des levés de plans nombreux exigés par les études du chemin de fer de Toulouse A Bayonne, a cherché A faire, pour le levé des plans, ce que M. Bourdaloue a fait pour les nivellements. Il se base pour cela sur le principe de la stadia , c’est-Adirc sur la proportionnalité des triangles semblables, et opposés au sommet, dont un objet et son image optique sont les bases; mais au lieu de faire usage de lunettes spéciales ou de stadias inusitées, comme on le propose dans beaucoup de traités, il rend les procédés bien plus pratiques et plus économiques, en se servant des instruments usuels et qui servent déjA partout pour les nivellements.
Lne simple addition d’un fil parallèle au foyer de l’objectif d’une lunette a niveau quelconque , — et l’on pourra lire soi-même, sur une mire-parlante ordinaire, des chiffres qui donneront les distances cherchées par un calcui de la plus grande simplicité. En joignant A l’usage de la lunette A niveau, modifié comme il a été dit, l’emploi de l’éclimètre A boussole, ou boussole nivelante, on peut lever des plans, dans toutes leurs parties, avec une rapidité extraordinaire, et avec une exactitude plus que sulfisante pour les besoins de la pratique.
Une instruction, suivie d’applications, a été publiée par M. Laterr.ADE pour mettre tous les opérateurs qui n’auraient pas déjA employé d’eux-mêmes des procédés analogues, A même de profiter des avantages qu’ils peuvent procurer.
itibliograpiiic du levé des plans et de la topographie en général. — 1855. Laterrade : Note sur l’application de la stadia à l’éclimôtre et au niveau. Brochure in-8“. Prix, lL20 avec l’instruction pratique. Chez V. Dalmont. Paris. — 1847. Bourdaloue : Notice sur les nivellements à la mire parlante. — 181!). Porro ; 01)servations sur divers instruments (Annales des Mines). — 1848. Breton de Champ: Traité complet du nivellement, en cinq parties. 1 vol. in-8°. Prix, 5 fr. Chez V. Dalmont. — 184G. Bardin : Projet d’une instruction sur les travaux graphiques à l’École polytechnique. ln-4 oblong. Prix, 2L50. — 1842. Duhreuil ; Art du nivellement, i vol. grand in-8° avec planche. Prix, 4 fr. — 1845. Bonnard : L’Art de lever les plans. 1 vol. in-t” avec planches. Prix, 12 fr. — 1845. Guy . L’Art du géomètre-arpenteur. 1 vol. in-12. Prix, 3'. 50. — 1842. Puissant : Traité de géodésie. 2 vol. in-i”. Prix, 40 fr. —
Noi vi:uj;s annalks di-; i.\ consthi ctiOiN
J1 ILLKT ISfjr).
IHH. Sdlneiivr : ('ours do Io|)of(rii|)liio tic rMoolo irctiil-iiiajor. I vol. in S". l’rix, T..'iO. — iHlil. Iluriliii : l'riitli|iio des levés de plans. — I8V2-J».'». Ilcuoil : (.ours ooinplel de topo^rn|)liie et île géodésie. Lovés h la planehelte et l'i la boussole, l’rlx , 7 fr.
on tlie eonstriiction of obliipje arclies. ln-8» impérial. :i* édit., augmentée ; 1 1 planelier. l’rix, relié, 8 shillings. — llaunrtifeind liruckenbaukunde, mit erniauterdem Text. :i grands ealilers in-folio, ’2!> fr. Liiez Lutta, (i .Munich.
&. B'KiuIom hih* la «•oiiMlPiirtloii iIp** voùIph MuImph, et en
purliculirr sur rrtirs à srcliou ilroUr clliplûiiir, par .M. I’kü.si-kh I’iiai.y, concliiclcur des ponts ot cluiusscjes au cliüinin d(3 fur do l’Lst.
L’intéressant mémoire de M. I’iialy, snr les voûtes biaises à section droite elliplitiue, est une réitonse .A une sorte de défi jeté îi riiabileté ])ratique des constructeurs par l’ingénieur anglais (L AVatson-Hulk :
« Nous n’ignorons pas, dit cet auteur dans son Traité théorûiue et « pratique sur les ponts biais, (ju il existe des arebes oblitiues ü section 1) droite ellipliijue, mais nous les regardons comme mamiuant de stabi- » lité ; — elles sont d’ailleurs plus dilliciles à exécuter, et consé(iuem- » ment plus dispendieuses, surtout en maçonnerie.
» lit après avoir approfondi ce sujet autant (jue nous en sommes ca- » pable, nous pensons qu'elles ne comportent point de formules sim- » pies, telles (jiie celles que nous avons établies pour les voies obliques » Il section droite demi-circulaire.
» Nous ne pensons pas qu’il puisse jamais se présenter un concours » de circonstances susceptibles de forcer l’ingénieur à construire une » voûte elliptique , et , par ces motifs, nous les rejetons entièrement.
» Cependant, nous verrions avec plaisir que quelqu'un approfondit » ce sujet et nous fit voir notre erreur, si, en effet, nous en faisons une. » M. Praly, après avoir exposé sommairement les principes généraux des divers appareils biais (système des zones droites ou biaises, — biais passé ou corne de vache, — appareil orthogonal parallèle, — appareil orihogoual convergent, — appareil hélicoïdal et appareils mixtes) , consacre d’abord un chapitre spécial très-complet et très-pratique à l’appareil hélicoïdal ordinaire dit anglais, et à son application aux voûtes à section droite demi-circulaire, ou en arc de cercle.
'toutes les questions relatives à cet appareil y sont examinées et discutées avec un soin et un détail d’observations qui témoignent d’une connaissance parfaite du sujet, et d’une pratique exercée acquise dans de nombreux travaux.
Le troisième chapitre est celui qui traite plus spécialement de l’appareil hélicoïdal appliqué aux voûtes elliptiques, et des moyens d’exécution qui lui sont relatifs, employés par M. Praly dans la construction de trois voûtes biaises établies sur le chemin de fer de l’Est, dans la traversée de la ville de Meaux.
Ce chapitre, comme le précédent, est rempli d’observations ingénieuses et de conseils d’ordre et de simplification des procédés tels que, suivant l’expression de l’auteur, « un constructeur pourvu seulement des B connaissances mathématiques les plus élémentaires, sera mis à même » de dresser tous les projets qu’on voudra, de voûtes hélicoïdales à » section droite elliptique, et d’en diriger la construction, b
A'ient ensuite un arlicle très-intéressant sur les mouvements des ponts biais, et sur les modifications à apporter dans l'appareil hélicoïdal pour en diminuer les effets.
L’auteur termine par le détail des applications numériques faites par lui aux trois voûtes de 2 mètres, de h mètres et de 8 mètres d’ouverture, citées plus haut.
En résumé, le travail de M. Praly renferme, outre les considérations relatives au sujet qui a surtout préoccupé l’auteur, des idées nombreuses et utiles sur toutes les variétés d’appareils biais. Il sera d’un excellent conseil chaque fois que l’on devra construire une voûte obli- (jue où la hauteur sous clef et la largeur entre les naissances seront données de telle sorte que l’on soit obligé de recourir à la section droite elliptique.
Enfin les architectes eux-mêmes pourront le lire avec fruit, chaque fois qu’il s’agira d’ouvrir un berceau biais ou même une simple arcade d’une certaine profondeur dans un édifice à façade architecturale et à murs de refend obliques, comme on en rencontre beaucoup dans les grandes villes, par suite des nécessités d’alignement.
Klliiiog;raitiiiR des voûtes biaises, — Pour plusamples renseignoments, consulter: 18.S.j. Praly, Ktuilcs sur la coiistruclion des voûtes biaises , et en particulier sur celles à section droite ellipti(|ue. lirocluire in-S», 4 fr., chez Horrani et üioz, rue des Saints- Pères !), Paris. — Graejf, ingénieur des ponts et chaussées: Mémoire important, inséré dans les Annales des ponts et chaussées. — De In Gnurnerie , idem. —
l.pfori , idem. — Saiye,, idem. — 1830. Watsnn liuek: I>ractical and theorical essay on oblique bridges. ln-i'> avec 12 grandes planches. Prix, relié, 12 shillings. Traduit en français par M. de (iayllier, ingénieur des p. et ch., et publié à la suite de son Manuel des [lonts et aqueducs (collection florct,. Paris, 1835. -r llarl. J. : A practical treatise
O. |iHP niptrp «|iiarr4‘, S HlatloiiM «le «•lipiniii dp
l’pi* (3" rIaMHP) sur lu ligne de Cliâteauroux à lAmoges.
(Ingénieurs, M.M. l(oiiiii.i. et Dei.i'.eiK. — Inspecteur général, M. Ituscio:.;
Lc,s stations dont il s’agit sont comprises entre la Souterraine et Limoges (Haute-Vienne).
Fromental. — Prix total, .')7,ûü.'i fr., dont pour : — Ibltiment d(.*s voyageurs (13 mètres sur 7, avec étage au milieu et simple rez-dechaussée sur les côtés), 17,092 fr. — Abri pour les voyageurs (S”. 90 sur 3'".75), 3,50.') fr. — Abri pour les marchandises (8 mètres sur 6), 3.10G fr. — Quai découvert pour marchandises (05 mètres sur 8), 3,008 fr. — Deux trottoirs pour voyageurs (80 mètres sur 5), 1,920 fr. — Puits, 300 fr. — Pavages, 050 fr. — 'l’errassements , 15,000 fr. — Empierrements, 11,990 fr.
Hersac. — Prix total, 73,281 fr. Dispositions et prix presque identiques pour les bâtiments. Les variations sont produites surtout par les terrassements et les empierrements.
Laurière, 118,756 fr.
La Jonchére, 00,067 fr.
Àmbarzac. (3,021 hab.), 09,092 fr.
PRIX, PAR MhTRE CARRÉ, DES MÊMES BATIMENTS.
Bâtiments des voyageurs. . . . (moyennesi, 207 fr. le mètre.
Abri des voyageurs 110 id.
Abri des marchandises 70 id.
Quais découverts H id-
Trottoirs des voyageurs 2'.60 id.
7. Quote-part des dilTéreiites dépenses dans les frais d’entretien et d’exploitation d’un elteinin de fer.
Les dépenses de toute nature du réseau d’Orléans, pendant l’année 1850, ont été de 20, 187, 069'. 60.
Cette somme se répartit ainsi qu’il suit :
Charges de l’exploitation imposées par le gouvernement
5. Subvention aux omnibus et voitures en correspondance avec le che-
min de fer, indemnités, factage, camionnage
6. Indemnités pour avaries, pertes, accidents, détaxes et non-valeurs.
7. Dépenses générales de l’exploitation (personnel et matériel) . . . .
8. Frais de traction, entretien des machines et dépenses diverses . . .
C. A. OPPEUMANN, Ingénieur des Ponts et Chaussées
Directeur ,
1 1 , rue des Beaux-Arts , à Paris.
l'aris, — Imprimé par E. Tlil'sor cl Cr, 20, rue Uaoiiic.
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t. lies chemins de fer de l’Inde anglaise.
Il y a quatorze aus déjà que des projets, destinés à relier par des chemins de fer les différentes parties de l’Inde britannique, sont à l’étude. Un plan complet, de 5,000 à 6,000 kilomètres de développement, a été envoyé en Angleterre par le gouverneur général, pour être soumis à l’approbation du gouvernement. Ce vaste réseau comprend : 1° une ligne de Calcutta à Lahore et PesAaîoar, par Rajmahal, Benarès, Agra, Dehli, suivant les vallées du Gange, de la Jumma, de l’Indus; 2“ une ligne de Bombay au Gange, qui rapprocherait Calcutta de l’Europe de plusieurs journées ; 3" enfin, une ligne bifurquée partant de Madras pour joindre Bombay d’une part et Calicut d'autre part.
Les travaux ont été commencés en 18A9, sur la ligne de Calcutta à Lahore, concédée à une compagnie avec garantie d’un minimum d'intérêt de 5 p. 100.
On y compte aujourd’hui :
60 kilomètres, de Csicutto à Pundoah , exploités depuis le l" septembre 1854;
155 kilomètres, de Pundoah aux houillères de Raneegunge, inaugurés le 3 février 1855; ,
320 kilomètres en construction ;
610 kilomètres dont on fait les études définitives;
1,045 kilomètres concédés et devant être terminés en 1857.
Total : 2,170 kilomètres.
Dans le banquet d’inauguration de l’embranchement de Calcutta à Raneegunge, présidé par l’ingénieur 3Iacdonald Stephenscn. directeur de la compagnie des chemins de fer de l’Inde, il a été rendu compte du trafic de la section de Calcutta à Pundoah, ouverte depuis cinq mois : cette ligne transporte plus de A0,Ü00 voyageurs par mois, et son revenu rémunère convenablement le capital employé à la construction, quoique le prix des places soit inférieur de moitié aux prix payés sur les chemins de fer anglais d’Europe.
En attendant que les comptes définitifs soient publiés et permettent de calculer exactement le prix de revient du premier établissement de cet embranchement, il est intéressant de faire connaître les estimations définitives dressées en 1853, d’après les travaux faits et les travaux restant à faire à cette époque. On comparera ces prix avec ceux d’Europe, et 1 on se pourra faire une idée assez exacte de la situation des entreprises de chemin de fer dans ces pays éloignés.
Embranchement de Bombay a Raneegunge.
Longueur ; 195 kilomètres.
t. Terrassements. — Presque tous les terrassements ont subi l’action de deux saisons pluvieuses avant le ballastage; on peut être désormais certain que l’inclinaison des talus est assez adoucie pour qu’ils n’aient à redouter aucun glissement , aucune dégradation causée par les pluies. Entre Howrah et Raneegunge, le cube des terrassements est de 8 millions de mètres, qui ont coûté 2,920,000 fr., soit 0A365 par mètre cube. On a dû dépenser 205,000 fr. pour défricher avec le plus grand soin les fourrés ou jungles : sans cela les ponts du chemin de fer eussent été exposés , comme les maisons du pays , à se trouver renversés par les eiforts de la végétation renaissante. L’empierrement des routes ordinaires a coûté 80,000 fr. en tout.
Dépense moyenne par kilomètre,
> 16,400 fr.
16,400 fr.
Dépense moyenn»
par kilomètre.
Report 16,400 fr.
2. Travaux d’art. — A l’emploi des bois, qui avait été projeté, on a i substitué celui de la brique pour les viaducs et autres ouvrages de même \ nature. On a préféré la stabilité , la durée des constructions , dans une j entreprise sûre, oû les capitaux ne manquaient pas, aux avantages que I présente la charpente pour l’économie et la promptitude d’exécution. — /
Les ouvrages établis à la traversée des chemins et cours d’eau sont nom- / breux, quoique les exigences administratives n’aient pas été aussi fortes [ au Bengale qu’elles le sont en Angleterre. Outre les deux grands ponts I
de Balee et de Bydubattee, et deux viaducs importants établis sur les \ 20,500 fr. criques de Mugra et de Surasutee, on compte sur cette ligne : 50 ou- [ vrages de 0".61 d’ouverture; 64 de 0'".91 ; 47 de 1-.22; 14 de l“.52;
49 de 1“.83; 23 de 2“.44; 53 de 2'".74 ; 255 de 3“.5; l’,385 de 3>“'.66i 5 de5"'.49; 11 de7“'.31, sur laTumlah; 4 de 9">.14, sur le Bankah’;
24 de 3">.66; et 5 dej“.51, sur la rivière Singbaroon.
Tous ces ponts et viaducs ont exigé plus de 200,000 mètres cubes de maçonnerie de briques. Le prix ci-contre comprend l’entretien pendant un an après l’achèvement des travaux.
3. Stations.— Le chiffre des dépenses comprend les accessoires de la voie , tels que changements et croisements de voie, plates-formes tournantes, grues hydrauliques, etc.
Clôtures. — Montant de l’estimation
7. Ballast. — Le ballast consiste généralement en un lit de cassons de briques de O"”. 60 environ d’épaisseur, dans lequel sont enterrées les traverses en fer ou en bois. Ce ballastage, plus coûteux qu’un ensable- l ment ordinaire, cube, au total, 600,000 mètres.
8. Voie de fer {fourniture}. — Par suite du peu de ressources qu’offrait le pays, il a fallu faire venir d’Angleterre le matériel de la voie;
I abondance des demandes d’Amérique, et l’élévation du prix du fret causée par la découverte des mines d’or en Australie, ont augmenté beaucoup cette dépense.
Les 215 kilomètres de simple voie (y compris l/lO” pour voies accessoires de garage, de chargement et autres), composée de rails de 4"'. 627 i\ 6-.IO de longueur, pesant 4I“.67 par mètre courant, comme les rails les plus lourds d’Angleterre, emploient 18,000 tonnes de fer valant
2.7.50.000 fr. — Les coussinets pèsent environ 4,000 tonnes, et valent
475.000 fr. ; la huitième partie de cette fourniture a été faite par l’usine de Porto-Novo, à raison de 150 fr, la tonne. — Les chevilles en fer, et les coins en bois comprime pour l’assujettissement de la voie, au nombre de 1,250,000 pièces, sont comptés pour 150,000 fr. — On estime en outre que 32 kilomètres de voie, que l’on doit poser dans le district de Raneegunge sur des coussinets combinés avec des supports en fer, coûteront 570,000 fr. pour 2,800 tonnes de fonte, et 1 50,000 fr. pour 590 tonnes de fer.
9. Pose de la voie de fer, y compris le transport des matériaux depuis les vaisseaux jusqu’à pied-d’îEuvre. [ 8,300 fr.
10. Télégraphe électrique.— Emlron 77 fr. par kilomètre; soit. . . .
1 1 . Matériel roulant. — Dépense faite pour le matériel nécessaire à l’ouverture de la ligne : locomotives, voitures et wagons, établis en Angleterre et montés à Calcutta.
Frais généraux et diverses dépenses
Dépense totale par kilomètre à une seule voie. . . . 139,600 fr.
La construction de ces 195 kilomètres a été partagée en cinq lots d’entreprise, de 8, 10, 17, 60 et 100 kilomètres; la compagnie a dû terminer en régie une de ces entreprises qui n’a pas été menée à bonne fin par le soumis.sionnaire.
Les localités principales desservies sont: Raneegunge, Burdwan, Pun-
100 fr.
12,200 fr.
26,400 fr.
21,000 fr.
I 7,700 fr.
300 fr.
I 5,300 fr.
A reporter,
N()ll\ Kl,u;s A.N.NAU'IS DK 1, \ (D) N ST 15 1 CT K) N, — \0l T ISf).').
(loali, l$aii(l(;l, llo(i}(lj', Cliinsiirali , Cliandcnianor , Sorampourc, cl | Ilowrali. La lii^iio ahoulit au fort U illinms, sépare^ de la ville de Calculta par le cours de l’IlooKly, bras du (iaii^e, sur lecpiel uti pool sera jelé.
Ou peut cilor pariiii les dillicullés d’exécutioii de celle lif{ue : — le maii(|ue de travailleurs, priucipaleuient pour les iiiaçoimeries; ou a élé réduit il employer des ouvriers beaucoup plus babilués îi la bfiebe el à la fourebe (m’;i la truelle el au niveau. — Le dévcloppemcut inouï du commerce de l’Australi(! ('luployant des Hottes eutiôres de l)ütimeuts, a l'ait mouler à des prix iucroyabies le fret d’Lurope aux Indes orientales, — 11 est vrai (|ue la main-d'œuvre est îi très-bon marebé, et (|ue l’ou n’éprouve point d’obstacles de la part du gouvernement el des ])ropriétaires ronciers, mais ii faut iutter contre un sol d'alluvions traversé dans toutes les directions par des criques, des étangs et des mis- I seaux. — Ces dillicultés, fort sérieuses, sont tout à fait spéciales au pays de l’Inde; elles ont occasionné de grands retards dans l’exécution des travaux.
Biiiiiogrnpiiic. — Pour plus amples renseignements sur les chemins de fer de l’Inde, consulter : The friend of India, reproduit par The civil Engincer et Architect’s .tournai (Juin iSSa, p. 219). — Annuaire Chaix de 1854, p. 210; de 1855, p. 280. —
!’ Industrie, journal des chemins de fet, du 30 décembre 1854. — La Presse du 22 et du 28 mars 1855. — Le Constitutionnel du 28 mars 1855.
IVouvcIBes tliverses
De grands travaux vont être exécutés à Marseille, pour la construction, définitivement approuvée, des docks, d’un nouveau port, et de deux formes de radoub provisoires (ingénieur en chef, M. de Montricher, ingénieur ordinaire , M. Pascal). Ou élargira, eu même temps, le quai delà Cannebière et la rue de Noailles, qui conduit de la Cannebière aux allées de Meilhan.
— Un projet de chemin de fer à plan incliné est présenté pour join-
dre Lyon .T la Croix -Rousse (membres de la commission d’examen, MM. Combes, Beliu, Payen). ,
— Un nouveau pont fixe va être construit sur le Rhône, à la Voulte (Ardèche) (ingénieur en chef, M. de Monlrond).
— Une nouvelle subvention est accordée pour la consolidation du pont suspendu de la Basse-Chaîne à Angers (ingénieur en chef, M. Coiquandi.
— On s’occupe activement du dévasement du bassin de la marine, au port de Dunkerque (ingénieur en chef, M, Decharme).
NOTES ET DOCOMENTS.
9 . ParalflèSe entre !es cléîiAts «ie Soeomotô ves eireislaâres et Ses «Sépœts reetangnSaires , piir M. de Regel, ingénieur en ( hef du chemin de fer de Strasbourg à Wis&embourg.
Les dépôts de locomotives circulaires ont les inconvénients suivants: 1° La surveillance y est très-difficile, il faut en faire constamment le tour pour voir tous les ouvriers îi l’ouvrage;
2° Il y règne un froid excessif eu hiver, parce qu’il y a autant de portes que de machines, et qu’il y en a toujours une ou plusieurs ouvertes, en face Tune de l’autre, soit pour les besoins du nettoyage, soit pour ceux du service. Il en résulte qu’aussitôt le feu éteint dans une locomotive, Teau tend à s’y prendre en glace, et la machine est, momentanément, mise hors de service;
3" On ne peut piquer le feu et nettoyer les tubes au ringard qu’en ouvrant les portes, à moins d’avoir 6 à 8 mètres libres derrière chaque machine, et, par suite, un bâtiment d’un diamètre considérable;
La plaque tournante unique met le dépôt entier en chômage chaque fois qu il lui arrive un accident (ce qui arrive fréquemment), ou que Teau tombée des locomotives s’y gèle dans les organes du mouvement;
5° Enfin, comme prix de surface rouverte, les dépôts circulaires sont, en général, des bâtiments très-chers. Pour dix machines 1 20,01)0 fr., par machine 12,000 fr., par mètre carré 66 fr., tandis que Ton a construit dans ces derniers temps à Strasbourg des couverts rectangulaires à 30 fr. le mètre carré.
Les dépôts rectarujulaires , de leur côte, ont pour principal inconvénient d’exiger plus de développement de voies el plus de terrain, tant extérieurement qu’intérieurement. C’est ce qui fait qu’au point de vue du prix, on peut dire qu’il y a coiiqrensalion. Mais au point de vue du
service, el surtout pour un petit nombre de maebines les gares rectangulaires paraissent bien |)iéférables, et c'est ce qui les a fait adopter â l’exclusion des remises circulaires dans les derniers dépôts pour buil machines qui ont été construits en Alsace (chemin de fer de Strasbourg ü la frontière bavaroi.se, Ilaguenaii, AVissembourg .
Lu résumé, lorsque le nombre des locomotives ne dépassera pas une douzaine, et que les terrains ne seront pas très-cbers, on devra préférer les remises rectangulaires aux remises circulaires. Mais on pourra cel)endanl employer avantageusement les rotondes pour des dépôts d’un grand nombre de machines, réunies dans un môme local, el avec des em|)lacements restreints. On fera bien, en tous cas, d’avoir des plaques tournantes en tôle, el un chaulfage permanent en hiver.
népAl <l<‘ gur<‘ île
liaval, i'Ur M. Ai.i'ii. B.vcde, ingénieur en chef des [)0nts et chaussées.
ISS."}. — PLAIVCIIES 29 ET 30.
A l’appui des conclusions de l’article précédent, nous pouvons citer ce fait que, récemment encore, M. Alpii. Baude, ingénieur en chef du chemin de fer de l’Ouest, a présenté le projet d’un dépôt rectangulaire qui doit être placé à côté d'un dépôt circulaire déjà existant, à la gare du Mans. Prix de revient, 160 fr. pour 12 machines (35 mètres sur 1x5, brique el bois, couverture en ardoise), 13,300 fr. par machine, 133 fr. par mètre carré.
Enfin, les planches ci-dessus mentionnées représentent une remise à locomotives rectangulaire, pour cinq machines (20'", 80 sur 22'". 50, brique et bois, couverture en ardoises), construite à la gare de Laval par le même ingénieur en chef. On y remarquera l’économie générale de la construction et, surtout, la disposition inclinée des parois et du fond des fosses, où Ton a établi des rigoles et des égoûts de décharge pour écouler les eaux des machines. Celte précaution est très-bonne. Prix de revient, 23,000 fr. pour cinq machines, A, 600 fr. par machine, 50 fr. par mètre carré.
3, lie lavoir pulilie et les bains ilc liéopoldstailt , à
■%'îemie, par L. Foebster, architecte, directeur de VALlrjemeine Bau-
zeitung de Vienne. (Communiqué par l’auteur.)
1855. — PLAxeuE 31.
L’établissement dont la description suit peut être considéré comme un type d’économie rationnelle et de bonne distribution. C’est le premier bâtiment de ce genre que Ton ait établi dans la capitale de TAu- Iriche, mais il a été composé après des études consciencieuses et spéciales sur tous les lavoirs publics et bains existants en France , en Angleterre, et en Italie. On y a profité de toutes les expériences et réalisé tous les perfectionnements désirables.
En principe, l’établissement comprend deux parties distinctes: les lavoirs publics, qui sont à droite , et les bains à Teau et à la vapeur qui se trouvent sur la gauche. Les chaudières et générateurs sont au fond. La cheminée principale est placée sur Taxe du bâtiment.
Lavoirs publics.— Les lavoirs sont disposés de telle sorte que les opérations successives s’effectuent dans des enceintes placées les unes à la suite des autres, et que , de cette manière, il y ait le moins de temps perdu possible, et aucun va-et-vient inutile. La laveuse prend d’abord son billet au bureau central, au milieu du vestibule.
Le tarif est de (5 kreuzers 0K165) par heure de séjour utile daus l’établissement. On inscrit sur la carte le moment exact de l’entrée et le moment exact de la sortie. C’est un contrôle très-utile pour les maîtresses de maison qui envoient leurs domestiques au lavoir.
Cela fait, la femme se rend avec son linge dans le fond, où elle prend un des lavoirs indiqués par le plan. On lui fournit à discrétion Teau chaude, Teau froide et la vapeur.
Le savon et les ustensiles nécessaires pour le lavage lui sont fournis h bas prix ou loués par l’établissement.
Lorsqu’elle a fini de laver, elle se rend au séchoir, en revenant sur ses pas. Ce séchoir, contigu à la salle des lavoirs, se compose d’une série de bahuts numérotés à tringles et à roulettes que Ton lire à soi, comme l’indique la figure 3. La chaleur est donnée par un calorifère situé dans le bas. Après le séchoir vient la salle des repasseuses, où sont les réchauds pour chauffer les fers, et tous les ustensiles nécessaires. Pour le linge fin que Ton préféreraitsécher au soleil et sur le gazon. Ton ouvre aux laveuses le tertre grillé compris entre les deux pavillons latéraux du bâtiment. Pour les grandes lessives, par exemple pour celle des hôtels garnis, hôpitaux, collèges, établissements publics, etc., il
NUIJVELLKS ANNALES DE LA CONSTIUJCTION. — AÜU'1M 855,
y a huit buanderies spéciales, à chacune desquelles correspond un séchoir du même numéro.
Du côté des bains, on prend également son billet au bureau. Le tarif est de 6 kreuzers (0L20) par bain. Pour une femme et deux enfants on perçoit la même somme.
Les baignoires, comme les lavoirs et cuves des buanderies, sont alimentées par le bas, à jet vertical. Ceci est très-important, car les jets latéraux, comme on les a organisés, par exemple au lavoir du Temple, à Paris, échauffent très-inégalement les parois des cuves qui sont en fonte ou en terre émaiilée et sujettes à se fendre par ce fait. Les jets se mêlent d’ailleurs, à Vienne, en entrant ensemble par le même orifice. Toutes les conduites sont sous le sol. Au lavoir du Temple, à Paris, on en voit quelques-uns au-dessus de sa tête, ce qui est, indépendamment du mauvais aspect que cela donne aux salles et couloirs, une cause de refroidissement de l’eau.
Des cadrans gradués indiquent au garçon de bain le degré d’ouverture des cabinets qui se manœuvrent de l’extérieur.
Des cadrans à clef servent à marquer l’heure où le baigneur est entré dans son cabinet.
Les cabinets sont d’ailleurs confortablement meublés et reçoivent leur jour par la lanterne du comble général.
A Vienne les jours doivent toujours être pris sur les côtés, ou par les faces verticales d’une lanterne, à cause de la facile et fréquente accumulation des neiges, en biver, sur plusieurs pieds de hauteur.
Certains cabinets de bains peuvent être transformés en bains de vapeur, au moyen de couvertures vitrées spéciales.
Dans plusieurs cabinets il y a des appareils pour douches, bains russes, bains mauresques, pluies artificielles, etc.
Enfin, des cabinets spéciaux sont affectés aux bains chimiques, sulfureux, alcalins, aromatiques, etc.
Une grande piscine à eau tiède, renouvelée par un courant bien établi , sert aux baigneurs qui aiment l’espace.
Enfin, le tertre latéral, du côté des bains, est spécialement affecté au séchage des serviettes, peignoirs, fonds de bain et caleçons de service.
L’établissement complet, lavoirs et bains réunis, a coûté 140,000 florins (290,000 fr.).
Une compagnie d’un capital social de 600,000 florins est organisée, pour établir à Vienne une série de lavoirs et bains publics du même genre.
lies vannes antorégiilateices «le IW. Cliaubaril
conducteur des ponts et chaussées, à Agen.
1855. — PLAXCHE 32.
Les vannes auto-régulatrices dont notre planche représente un exemple exécuté, sont basées sur le principe du mouvement de bascule et du développement des chaînes d’attache a, b, sur leurs supports, produit par le relèvement du centre de pression de l’eau dans les crues. Aussitôt que le niveau de l’eau s’est élevé au-dessus de la cote pour laquelle la vanne a été réglée, la pression du liquide sur la partie supérieure de la vanne l’emporte, les chaînes d’attache a, b, se développent sur les surfaces destinées A les recevoir, la vanne roule en tournant sur les deux courbes directrices a, b, qui se séparent à mesure des chaînes, et le canal se décharge par une ouverture et avec une pression très-grande, ce qui fait baisser le niveau du bief en très-peu de temps.
Les avantages principaux de cette vanne sur les autres systèmes de décharge jusqu’à présent employés sont sa simplicité, son économie, la facilité de son mouvement indépendamment de toute surveillance, et le débouché considérable qu’elle ouvre aux eaux aussitôt qu’elle s est ouverte.
^ Dans les pertuis et déversoirs ordinaires, en effet, il faut que l’eau s élève d abord au-dessus du seuil jusqu’à ce que la charge d’eau ait déterminé une vitesse d’écoulement suffisante. Cela exige dans tout le canal, une surélévation d autant plus considérable que la crue à écouler est plus forte.
Ici cet inconvénient n’existe plus, ou du moins il est assez atténué pour que la préférence à donner au système Chaubard soit incontestable. Il a été d’ailleurs l’objet d’expériences variées sur le canal latéral à la Garonne et signalé par les ingénieurs du canal, «comme résolvant complètement le problème dillicile de l’alimentation régulière des canaux. » Il a été constaté en outre, dans leurs rapports (M. Schlœsinger) :
1“ que son débit maximum est de 3-". 577 pour un oriflee de 2 mètres de large sur 1"’21 de haut (dérivation de la Gaule) ; 2“ que l’inclinai.son
la plus convenable à lui donner est d’environ 10“ sur la verticale et sur 1 horizontale; 3“ qu’elle est très-sensible; 4“ que ses mouvements sont lents, réguliers, sans choc. — Ces conclusions ont été adoptées par le conseil général des ponts et chaussées, et l’application du système Chaubard à tous les canaux de l’État a été autorisée.
Prix de revient, 300 à 400 fr.; tarif d’application, 100 fr. par mètre carré de surface.
Iac pitarc en fer «les Iles Falklan«l
On a récemment construit, dans l’usine à fer du canal du Régent, appartenant à MM. H. et M. Grisset, un phare en fer, commandé par les lords de l’amirauté anglaise. La tour et ses aménagements intérieurs ont été fabriqués par MM. Frissell; la lanterne et l'appareil d’éclairage sortent des ateliers de M. \V. C. Wilkins, de Long- Acre. Ce phare est destiné aux îles Falkland ; on en construit un semblable pour la Jamaïque ; et il en a été récemment expédié un pour les Bermudes. Sa forme est celle d un cône tronqué, ayant 14*”. 30 de hauteur, depuis sa base inférieure jusqu’au plancher de la galerie, 4“.30 de diamètre à la base inférieure et 2^.75 à la base supérieure; le plancher de cette galerie annulaire , dont le grand diamètre a 4”.60, est composé de plaques en fer formant, en dehors de la tour et de la lanterne, une saillie supportée par dix-huit pièces fonte ornementée, fixées à la paroi de la tour; un rebord de 10 centimètres de hauteur limite extérieurement la galerie et masque l’assemblage de ces pièces , qui produisent l’effet d un chapiteau couronnant le sommet de la tour.
L’enveloppe de la tour consiste en soixante plaques courbes de 25, 4 millimètres d'épaisseur entourées de rebords de 10 centimètres ; à l’intérieur de la tour, les plaques se touchent par ces rebords que l’on réunit avec des boulons de 22,2 millimètres de diamètre, espacés de 15 centimètres les uns des autres et placés dans les joints verticaux comme dans les joints horizontaux.
Au centre de la tour, une colonne en fonte supporte l’appareil catoptriquede deuxième classe, établi par MM. Wilkins; un arc de 225“ à l’horizon est éclairé par quinze lampes d’Argant perfectionnées, placées au foyer de réflecteurs paraboliques en plaqué d’argent parfaitement poli. Des mortaises ménagées à la fonte dans cette colonne reçoivent les extrémités des solives en fer à T, qui supportent la marqueterie de fer des deux planchers.
Les deux limons en fer forgé de l’e.scalier ont 12, 7 centimètres de largeur et 12, 7 millimètres d’épaisseur; les montants en chêne des marches sont boulonnés avec des fers d’angle rivés sur ces limons ; chaque marche porte une tige en fer rond, de 22 millimètres de diamètre; une rampe ou main-courante de 38 millimètres de largeur sur 12,7 millimètres d’épaisseur, réunit les extrémités supérieures de ces tiges; l’escalier se développe en spirale contre la paroi intérieure de la tour, il est boulonné à sa partie supérieure avec les solives à T du plancher.
La tour renferme trois chambres superposées, ayant respectivement pour hauteur : 4"‘.9ü, 4™. 75, et 4™. 65, entre planchers. Chaque chambre a quatre fenêtres composées chacune d’un fort châssis carré en chêne, de 0"‘.40 de côté et 38 millimètres d’épaisseur, garni d’une glace dépolie de 25 centimètres de largeur. — La porte d’entrée de la tour, placée au milieu d’un des panneaux en fer, est en chêne épais; elle s’ouvre en dehors, de même que les fenêtres.
La lanterne présente, en plan, la forme d’un octogone, ayant 2"’. 45 de diamètre d’angle en angle; elle a 3“.35 de hauteur jusqu’au larmier du toit, que surmonte une sorte de capuchon (Cowl) tout particulier. Au sommet du toit est fixé un tube conique qui contient le pivot et le guide de la girouette; cette tige verticale fait corps avec une grosse boule creuse dans laquelle est engagée la partie inférieure du tube conique sans que cela empêche la boule de pivoter suivant l’impulsion que lui imprime la girouette; une ouverture faite dans la boule creuse, du côté des plumes de la flèche de la girouette, facilite l’exhalaison des gaz et de l’air chaud provenant de la lanterne par le vide partiel que produit derrière la boule la force du vent.
La hauteur totale du phare, depuis la base de la tour jusqu’au centre de l’appareil d’éclairage, est de 16“.75; jusqu’au sommet de la girouette, il y a 20“.6(). — Le poids total de la tour et de la lanterne est de 50 tonnes environ.
Bibliographie. — Pour plus amples renseignements sur les phares en fer, consulter : The civil Engineer and Archiiect' s Journal , octobre 1853.— Nouvelles Annales de la Construction, mai 1835.
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lilMtr «l«‘M |»rliM*l|iau% 'l'raUt^M IVaiivalH, |iiililléH «ui* len CIikiiiIiih «le fer, «le iM*tt à IH44.
Nota lîne l.islu bcinlilaMu Kcra domi^^u puur lus ïrailès all^lais ut alleiiiamis. I.us prix ont ùtù indiqués autant qiiu possible. Les publications à venir, do 1855, seront mentionnées
à inesui'O, dans le courant do rannéo (Jtevue bibliographique).
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EN CONSTRUCTION A MARSEILLE
Par M. DE Montricher, ingénieur en chef, et M. Pascal, ingénieur des ponts et chaussées.
1855. — PLAXCHES 33 ET 34.
Marseille sera un jour le Liverpool de la Méditerranée. Aussitôt que l’isthme de Suez sera ouvert, par la double voie ferrée et maritime, Marseille deviendra l’entrepôt ordinaire de l’Égypte et de l’Inde, le magasin continental de l’Australie et de la Chine.
Déjà les travaux gigantesques entrepris depuis vingt ans pour arroser le territoire de la ville de Marseille, et pour alimenter ses fontaines publiques et privées, les travaux non moins remarquables exécutés pour y amener le chemin de fer de Lyon à la Méditerranée, la construction du port artificiel de la Joliette, la création de quartiers nouveaux d’une architecture élégante et heureuse, l’ouverture d’un grand nombre d’avenues, de boulevards et de promenades nouvelles, ont fait de cette ville une cité privilégiée.
Aujourd’hui, le port de la Joliette s’apprête à faire le tour du golfe, par une série de bassins semblables, conquis sur la mer comme lui. Il semble vouloir se relier, en s’étendant peu à peu jusqu’aux Martigues, avec l’immense et profond bassin intérieur de l’étang de Berre, et donner ainsi à Marseille, non-seulement un port marchand de la première importance, mais encore une rade militaire, où des flottes entières pourront faire leurs évolutions à l’abri de toute tempête et de toute attaque de l’extérieur.
DOCKS-ENTREPÔTS
Emplacement. — L’emplacement définitif des docks-entrepôts, approuvé, il y a quelques jours, par l’administration des travaux publics, sera, non pas sur le bassin de la Joliette, comme on l’avait projeté en 1852, mais sur un bassin nouveau et spécial, établi à côté de celui-ci, et appelé bassin des Docks.
Dimensions. — La surface de ce bassin sera de 8 hectares environ. Il y aura 1,770 mètres de quais, tant intérieurs qu’extérieurs.
Magasins. — Les magasins consisteront d’abord en quatre longs bâtiments à cinq étages, de 300 mètres de longueur sur 30 mètres de largeur, perpendiculaires à la côte, et établis par groupes de deux à deux parallèles, d’une part, sur la traverse Nord de la Joliette, portée de 75 mètres de largeur à 130 mètres, et de l’autre, sur une traverse nouvelle, large de 130 mètres également, établie à 300 mètres plus loin, et qui s’appellera traverse du Lazaret. La largeur du bassin des docks sera d’ailleurs de 280 mètres. Sa passe d’entrée Nord aura 80 mètres d’ouverture entre les musoirs.
Au fond du bassin, et sur la côte même, seront établis ensuite les magasins principaux, arasant le quai, et permettant ainsi de décharger directement les marchandises des navires dans les étages supérieurs. Ils consisteront en un grand bâtiment de 300 mètres de long, 30 mètres de large, et cinq étages de haut, auquel viendront se relier, perpendiculairement, sept bâtiments secondaires, de 100 mètres de long, 30 mètres de large et cinq étages de haut, séparés par des cours couvertes et vitrées de 15 mètres de large, où aboutiront les embranchements du chemin de fer de la Joliette. Ces voies ferrées traverseront d’ailleurs le
rez-de-chaussée des bâtiments du dock, et arriveront immédiatement jusqu’au bord du quai. Enfin, sur la jetée du large, seront établis de simples hangars à rez-de-chaussée.
Toutes ces dispositions sont parfaitement entendues, et ont reçu, de la part de la chambre du commerce de Marseille, la plus vive et la plus sympathique approbation.
Aussitôt que les projets de détail des bâtiments pourront nous être commnniqués, nous nous empresserons d’en faire part à nos lecteurs.
Contenance et destination. — L’ensemble des magasins et hangars pourra contenir plus de 150,000 tonnes de marchandises. Dans cette évaluation, on compte 1 tonne 1/2 par mètre carré pour les hangars à rez-de-chaussée, spécialement destinés aux houilles et matériaux de construction, et 2‘.40 de contenance moyenne, y compris les passages et voies ferrées, par mètre carré de surface pour les magasins à cinq étages, avec caves.
En admettant ces bases de calcul, les grands magasins de 300 mètres sur 30 mètres, avec caves, destinés aux céréales et graines oléagineuses, pourront contenir chacun jusqu’à 21,840 tonnes de marchandises.
Dépenses. — L’ensemble des dépenses relatives aux docks peut être évalué à 15 millions de francs environ, dont 12,400,000 fr. pour les bâtiments et travaux maritimes, et 2,600,000 fr. pour le matériel de toute espèce, voies ferrées, engins divers, véhicules, etc.
Espérons la construction prochaine de docks semblables à Bordeaux et au Havre.
BASSIN NAPOLÉON
Le bassin Napoléon, qui viendra à la suite des docks, aura une surface totale de 32 hectares, et un développement de quais de 2,300 mètres. (La Joliette n’a que 20 hectares et 1,560 mètres de quai.) Ce bassin sera d’ailleurs plus particulièrement destiné aux navires transatlantiques. La profondeur d’eau y étant généralement supérieure à 9 mètres, et la passe d’entrée Nord devant être également de 80 mètres, il en résulte que le navire colossal le Léviathan, de 200 mètres de longueur sur 25 mètres de largeur et 9 mètres de tirant d’eau, actuellement en construction à Londres, pourra y entrer très-facilement et s’y tenir à l’aise. Ce navire limite est destiné, dans la pensée de son ingénieur, M. Brunel/ au transport économique des minerais de l’Australie.
Détails de construction des jetées et traverses. — Les traverses sont établies comme il suit : sur chaque bord, on établit d’abord un massif d’enrochements naturels ayant 5 ou 7 mètres de largeur en couronne, et des talus réglés à 1 1/2 de base pour 1 de hauteur.
On remplit l’intervalle qui reste entre eux avec des enrochements et des pierrailles de plus petite dimension, on arase à 4 mètres au-dessous du niveau des plus basses eaux, on fonde les murs de quai, et l’on remblaie avec de petits matériaux entre les deux murs.
Dans les faibles profondeurs, on supprime l’enrochement, et l’on fonde directement le mur de quai sur le rocher.
Vonv \es jetées extérieures, on élève l’enrochement naturel du large jusqu’à fleur d’eau et au-dessus, en le couvrant de blocs artificiels jusqu’à 10 mètres de profondeur seulement, parce que l’agitation des eaux par les plus gros temps est très-faiWe à cette profondeur. Elle est déjà insensible à 6 mètres dans les temps ordinaires.
Dépenses. — Pour ce qui est des dépenses relatives aux travaux maritimes, l’expérience de la Joliette, où des travaux tout à fait semblables ont été exécutés par M. Pascal, qui dirigera aussi ceux dont
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Il s’agit aujoiird’liui, permet de fixer, jioiir les principaux <'‘lùmenls du calcul des dépenses, des hases tout à l'ait certaines.
Ainsi, les enrochements naturels mis en place sont comptés ii 11) fr. le mètre enhe. — l.es hlocs de héton, euhant 10 mètres, sont évalués à 200 l'r. chatiue, mis en place.
Il en faudra huit par mètre courant <le jetée, quelle (pie soit la profondeur, parce qu’on n’en jilace (pie sur les 10 mètres les plus voisins de la surface, comme il a été dit plus haut. Cela jiorte la dépense des hlocs seulement, par mètre courant de jetée, à 1 ,()00 fr.
L(;s murs de quai sont estimés ii .'>20 fr. le mètre courant, quand ils ont V.50 de hauteur au-dessus des mortes eaux (on sait (jue les variations du niveau de la Méditerranée sont très-faihles, 50'- en moyenne). On les porte à 700 fr. le mètre courant quand ils ont 2"'. 50 pour les navires transatlantiques.
Knlin, la grande jetée du large est estimée à 9,A00 fr. le mètre courant, au-dessus d’une profondeur d’eau qui varie de 15 mètres à 17 mètres.
I.a dépense totale du hassin Napoléon est ainsi évaluée îi 16 millions, pour une surface de 32 hectares. C’est 500,000 fr. par hectare.
FORMES DE BADOUlî PROVISOIRES ET DÉFINITIVES.
Trois formes de radoub en maçonnerie et à gradins, avec portes Ilottantes, semblables .A celles de Toulon et de Gênes, occuperont le coin Nord-Est du bassin Napoléon. Elles auront les dimensions suivantes :
N“ 1, lAO mètres sur 2A mètres. Profondeur 8 mètres.
N° 2, 120 mètres sur 20 mètres. Profondeur 7 mètres.
N“ 3, 100 mètres sur 20 mètres. Profondeur 7 mètres.
Plus tard on pourra en construire deux autres encore, parallèlement à celles-ci, dans le même emplacement. Elles auront 80 mètres et 70 mètres de longueur.
Eu attendant que les travaux du bassin Napoléon soient assez avancés pour recevoir ces formes de radoub définitives, on va établir deux formes de radoub provisoires, àla suite l’une de l’autre, danslecanalde communication qui existe entre la Joliette et l’ancien port. Elles pourront être terminées en six mois, car il n’y aura qu'une traverse de barrage et des portes flottantes à y établir. Le canal, entièrement en béton et maçonneries, passe d’ailleurs pour complètement étanche.
Dépenses. — La dépense totale des trois bassins de radoub définitifs est évaluée à 3 millions. On pense que les bassins provisoires établis dans le canal de communication ne coûteront pas plus de 600,000 fr. ensemble, y compris leurs deux portes flottantes, et que l’on pourra employer ces portes pour les bassins définitifs.
CHANTIERS DE CONSTRUCTION
Tl n’existe aujourd'hui à Marseille qu’un seul chantier de construction. C’est celui, bien insulïisant, de Y Anse du Pharo. De nouveaux chantiers, d’une surface de plusieurs hectares, vont donc être concédés à diverses compagnies sur les terre-pleins de remblai compris entre le bassin Napoléon et la côte d’Arenc.
NOUVEAUX QUARTIERS DU LAZARET
Une surface de terrain de û2 hectares sera occupée, derrière tous ces travaux, par une ville nouvelle, dont l’artère principale, axe d’alignement, sera le prolongement du Cours, de la rue de Rome et du grand chemin d’Aix.
Les travaux du Lazaret et de la cathédrale nouvelle (style byzantin) à établir à la place de la Major sont évalués ensemble à 9,500,000 fr.
NOUVELLE PLACE DE LA CANERIÈRE
Au fond de l’ancien port, un terre-plein de AO mètres de large sera conquis sur la mer, et formera, entre la Canebière et ce port, une grande place de 150 mètres de long sur 55 mètres de large.
Cet épanouissement de la Canebière fera droit, de la manière la plus satisfaisante et en ne retranchant à l’ancien port qu’une surface relativement insignifiante, aux exigences de la circulation, tellement active en ce point que l’accès des voitures y est interdit, ce qui est évidemment un fait anormal.
TRAVAUX MILITAIRES
Enfin, pour protéger tous ces travaux et la ville de Marseille contre les agressions possibles de rennemi, une batterie centrale sera établie sur la jetée du large du hassin Napoléon (200,000 fr.); une batterie de garde prendra place sur le musoir extrême (150,000 fr.); et un fort, comprenant une batterie de 18 canons, une caserne pour 200 hommes, une poudrière pour 50,000 kilogrammes de poudre, et un front hastionné de AOO mètres (total, 675,000 fr.), sera établi sur le cap Pinède, au nord du golfe, pour dominer l’ensemble des abords de ce côté.
La remarquable exposition de modèles et de de.ssins faite à la galerie annexe du palais de l’Industrie, par l’école des Ponts et Chaussées, comprend, au nombre de ses plus beaux objets, une vue générale des docks et nouveaux travaux d’agrandissement du port de Marseille. Celte immense aquarelle, exécutée par M. Engalière, d’après les indications détaillées de MM. de Montricher et Pascal, donne une parfaite idée de tout ce qu’aura de grand et d’imposant la réalisation de cet ensemble, si heureusement combiné.
NOTES ET DOCUMENTS
lie nouTcau pont cl’ArcoIe
en construction à Paris, en face de l’Hôtel- de- faille,
Par M. OuDRY, ingénieur des ponts et chaussées, directeur de la Compagnie des
ponts en fer.
1855. — PtAKiCBES 35, 36, 37, 38.
Le nouveau pont en fer, d’une seule arche, que M. Oudry vient de jeter sur le grand bras de la Seine, en face de l’hôtel de ville, à Paris, est certainement l’ouvrage le plus remarquable que l’on ait encore exécuté en ce genre.
Description et dimensions générales. — Ce pont, qui a 80 mètres d’ouverture et 20 mètres de largeur, entre garde-corps, est entièrement construit en fers laminés et en tôle.
Il se compose de douze fermes en fer, dont l’intrados est cintré suivant un arc de cercle de 80 mètres de corde et de 6™. 12 de flèche (environ ,V) ; dix de ces fermes sont placées à 1“'.333 de distance d’axe en axe, et les deux autres, qui sont les fermes des têtes, et les premières fermes intermédiaires d’amont et d’aval, sont placées à 3“.50 de distance d’axe en axe.
Chaque ferme est formée d’un arc, d’un tympan rigide et d’un longeron supérieur qui est solidement ancré dans la maçonnerie des culées.
Les fermes sont entretoisées sur les arcs, sur les tympans et sur les longerons, de manière à éviter tout mouvement de flexion transversale.
Le plancher du pont est formé de rails Barlow, qui sont rivés et boulonnés directement sur les longerons des fermes.
La chaussée est en empierrement. Elle a 12 mètres de largeur, et les trottoirs, bituminés sur ballast, ont h mètres de largeur chacun.
Les gravois des trottoirs sont maintenus sur les têtes du pont par des garde-grèves en fonte ornementée, qui sont fixés sur le plancher.
Les garde-corps sont également en fonte ornementée , et sont assemblés au-dessus des garde-grèves.
Fermes. — Chaque ferme se compose, comme il a été dit, d’un arc inférieur, d’un longeron supérieur et d’un tympan rigide rendant l’arc et le longeron solidaires l’un de l’autre. Voici les dimensions de détail de ces diverses pièces.
jrcs. — La section des arcs est celle dite en double T. Elle est formée par une lame verticale appelée âme, ayant 0”. 10 d’épaisseur, qui est découpée suivant la courbure de l’arc , et qui est rivée à deux lames transversales supérieure et inférieure , appelées nervures , par quatre cours de cornières ou fers d’angle ayant 0“. 10 et 0“.09 de côté : ces cornières sont placées dans les angles du double T. La largeur des nervures est de 0'".53 ; leur épaisseur est de O"". CAA pour les arcs de rive et pour les premiers arcs intermédiaires d’amont et d aval. Elle n’est que de O"”. 028 pour les huit autres arcs intermédiaires, en raison de leur rapprochement. Ces épaisseurs sont formées : la première, par trois lames de tôle de 15 et IA millimètres, superposées, et la deuxième par deux lames de IA millimètres seulement; ces lames sont réunies entre elles par les rivets des cornières d’assemhlage et par deux autres cours de rivets qui régnent 5 0'". 06 de leur bord. En tout 4 cours de rivets sur les nervures.
NOCVKI.LKS ANNALKS DK LA CONSTiUJCTIOlN.
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Les arcs prcsenlent une épaisseur totale de à la clef et une hauteur verticale de 1"'.A0 aux naissances; ils sont roidis dans le sens de leur hauteur par une série de barres de fer laminé îi section T simple, qui sont ployécs en forme d’U couchés et polygonaux, et qui viennent se river dos à dos sur l’ûme et sur les nervures transversales à 1"'.50 environ de distance les unes des autres.
Les arcs sont renforcés vers les naissances, aux points où ils s’appuient sur les cales de règlement par de fortes équerres en fer forgé (1).
Longerons. — La section des longerons qui couronnent les fermes est celle dite en T simple. Elle est formée par une lame transversale de 0"’.300 de largeur et de 0"'.015 d’épaisseur, réunie à une lame verticale de même largeur et de O™. 01 d’épaisseur par deux cours de cornières ayant 0™.10 et 0"'.09 de largeur de côté.
Du côté des culées, les longerons sont prolongés jusque derrière et dans les maçonneries par deux bandes de fer méplat ayant O™. 300 de largeur et O™. 02 d’épaisseur, qui embrassent leur lame verticale ainsi que les abouts d’ancres verticales noyées dans les massifs des culées; les abouts de ces moises, derrière les culées, sont réunis entre eux au moyen d’une fourrure en fer, et les longerons sont tendus par un calage effectué contre cette fourrure et contre une plaque en fonte disposée à cet effet derrière les culées.
Du côté de la clef du pont , la lame verticale des longerons est prolongée jusqu’à l’arc , et est rivée sur ce dernier au moyen de deux cornières. Comme en ce point la hauteur maxima de la tôle est de 1 mètre, on l’a découpée suivant des espèces d’ellipses qui continuent et terminent les figures géométriques formées par les barres des tympans.
Tympans, — Les tympans sont formés d’étais en fer laminé à section double T, et en fer laminé à section croix , qui sont disposés en V et W d’une manière très-ingénieuse et particulière au pont dont il s’agit ici. Les naissances des W sont reliées entre elles au moyen d’un arc moyen en fer laminé à section croix , et tous les assemblages sur l’arc, sur le longeron, et sur la barre moyenne, sont recouverts par des fleurons en fonte ornementée. Les rosaces à rivets placées aux naissances des W sont seules laissées à nu, parce qu’elles forment par elles-mêmes une décoration suffisante.
Entretoises des fermes. — Les fermes sont entretoisées et contreventées : 1° par des entretoises en fer T simple, ayant 0"'.200 de largeur et 0“.10 de hauteur de nervure, qui sont rivées normalement au pont, sur tous les arcs, à l’intrados et à l’extrados ; 2° par une deuxième série d’entretoises droites formées d’une tôle de 0"’.Ü06 d’épaisseur, placées entre chaque arc et embrassées à l’intrados et à l’extrados par des cornières de O^.OS de côté rivées, comme les fersàT formant la première série d’entretoises droites ; 3« par une triangulation très-remarquable formée par une sorte de zigzag continu dont les éléments sont des bielles à ventre de poisson, en forme de solide de plus grande résistance. Ces bielles sont placées entre le premier arc intermédiaire et l’arc de rive correspondant; elles sont composées de trois lames de tôle dont l’une a toute la largeur de la bielle, et dont les deux autres, qui n’ont que la demi-largeur, sont assemblées sur la première au moyen de quatre fers d’angle ayant 0"’.10 et 0">.09 de côté; 4° par des tubes de 0”.05 de diamètre , en fer de 0“.005 d’épaisseur, qui sont placés entre chaque ferme , au droit des rosaces des tympans, et dans lesquels passe un boulon de O™. 03 de diamètre, qui traverse tous les tympans et est serré sur une des têtes; 5° enfin les fermes sont encore entretoisées par le plancher, en rails Barlow, qui est rivé sur chacune d’elles.
Plancher du pont. — Le plancher du pont est simplement fait avec des rails Barlow de 0'".295 de largeur et de 0™.125 de hauteur, qui sont rivés sur tous les longerons , normalement aux fermes, à 0"'.375 de distance d’axe en axe.
Chaussée et trottoirs. — Le vide de 0“’.08 qui est laissé entre chaque rail, pour permettre l’écoulement des eaux d’infiltration à travers la chaussée, est recouvert par des briques; la chaussée, macadamisée, qui a O”™. 20 d’épaisseur moyenne, repose directement sur le plancher et sur les briques.
Les trottoirs, qui ont 0“.37 d’épaisseur moyenne, et qui sont formés de massifs en béton recouverts par une couche de bitume, reposent aussi sur le plancher; ils sont limités, du côté de la chaussée, par une bordure en granit.
Garde-grèves et garde-corps. —Les trottoirs sont limilés, sur chaque tête du pont, par un garde-grève en fonte ornementée qui a 0™.48 de
(1) Les plaques en fonte qui transmettent la poussée des fermes aux maçonneries ont une hauteur de l^.lO et une largeur de 1 mètre.
hauteur. Les garde-grève, ainsi que les garde-corps qui les couronnent, sont fondus par panneaux de l^.SO de longueur qui s’assemblent dans les poteaux des garde-corps solidement fixés sur le plancher.
Les garde-grèves, les garde-corps et les candélabres qui ornent les têtes des culées sont en fonte d’ornement à lignes très-riches, et complètent de la manière la plus heureuse l’aspect léger et gracieux de la construction.
Calculs de résistance et de stabilité. — Les calculs de résistance et de stabilité des pièces ont été faits dans les conditions suivantes ; La section limite, admise par millimètre carré de section, est de 6 kilogrammes, mais elle reste en général au-dessous de 5'^.50, parce que les fers d’angles employés ont été plus forts que ceux supposés dans les calculs. La section à la clef d’un arc de rive est de 68542”“q-, La section d’un arc intermédiaire est de 51902””<i-. La section totale du pont à la clef de 688384““>q-, soit 0“<i-69. Les sections aux naissances ne diffèrent de celles à la clef que par une hauteur d’âme de 1 mètre en plus, et une feuille de tôle de recouvrement large de O^-.GS en moins.
Montage et travaux de chantier. — Tout le pont a été construit et monté dans le court espace de trois mois. On a d’abord démoli la pile centrale de l’ancien pont suspendu, qui n’était qu’une passerelle pour les piétons, et l’on a construit les maçonneries des culées sur massifs de béton hydraulique. Cela fait, on a élevé deux corps principaux d’échafaudages de rive, destinés à porter les pièces du pont jusqu’au tiers environ de la distance, pour les mettre en place ensuite sur les cintres même. Les cintres, entièrement fixes, reposaient d’ailleurs sur quatre systèmes d’étais en éventail, reliés ensemble par des moises, et recouverts par le plancher du cintre sur lequel tous les douze arcs ont été posés. Une partie des travaux de rivure a été faite dans l’atelier; le reste a été fait sur place. Chaque arc a été amené surplace par quatre pièces. Les tympans à jour ont été amenés d’une seule pièce.
Z>e/?ewses. — L’ensemble du pont coûtera 1,150,000 fr.
Les fers laminés ont été fournis à raison de 34 fr., 38 fr. et 40 fr. les 100 kilos. Les tôles, à raison de 48 fr. les 100 kilos. Les fontes pour parapets et décorations à raison de 36 fr. les 100 kilos. Les rails Barlow, à raison de 35 fr. les 100 kilos. Les rivets, à raison de 75 fr. le mille. Les garde-corps pèsent d’ailleurs, en moyenne, 65 kilos le mètre courant. Le pont, dans son entier, tous fers et fontes compris, pèse 1,120 tonnes. Le ballast et l’empierrement pèsent 500 kilos par mètre carré en moyenne. La charge d’épreuve sera de 500 kilos par mètre carré.
En résumé , toutes les dispositions de cet ouvrage sont remarquablement bien entendues. C’est un résultat hors ligne, tant au point de vue de l’art qu’au point de vue de l’économie et de la rapidité d’exécution. On reconnaît partout la main d’un ingénieur habitué à manier le fer sous toutes ses formes et à l’appliquer avec succès à toute espèce de traveux; onnedoutepas, en un mot, qu’en suivant les mêmes principes, et en les perfectionnant de plus en plus, on ne puisse établir un jour des ponts fixes, en fer, composés d’arches ayant jusqu’à 100, 110 et 120 mètres d’ouverture, dans des conditions aussi économiques que possible. Le remplacement d’un grand nombre de ponts suspendus par des ponts fixes en fer est, par conséquent, immanquable, et, dans tous les cas où l’on attachera du prix à ce que l’épaisseur à la clef d’un pont soit la plus faible possible (et cette condition se rencontre à chaque instant dans la navigation et dans les chemins de fer), on aura recours au système expérimenté avec autant de succès que de bonheur au pont d’Arcole.
M. Oudry vient de traiter récemment avec la ville de Brest pour la construction d’un immense pont tournant de 106 mètres d’ouverture, qui sera établi sur les deux rives de la Penfeld, à l’amont du port maritime. Il est également occupé des projets relatifs à l’établissement d’un pont en fer de trois arches de 95 mètres d’ouverture chacune, pour remplacer un pont suspendu sur l’Ardèche, à Saint-Just.
liongueur et prix «le revient, par mètre eourant, «les égouts (le Paris.
La longueur totale des égouts de Paris, en 1660, était de 10,034 mètres. Un siècle et demi après, en 1806, elle était deux fois et un tiers plus considérable; en 1832, quatre fois; en 1840, dix fois et demie; en 1847, treize fois; en 1854, plus de seize fois.
Le prix moyen du mètre de longueur d’égout a, au contraire, successivement diminué, ainsi qu’il suit :
De 1806 en 1824, il coûtait, en moyenne, 353 fr. — De 1824 à 1830, il était descendu à 149 fr. — De 1830 à 1840, à 106 fr. — De 1841 à 1853, à 84 fr., et même au-dessous de ce dernier chiffre.
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PRIX DE REVIENT DES TRAVAUX D’ART EN MAÇONNERIE
du Chemin de fer de Poitiers à la llochelle et à /loche fort, par M. MüitANDlkitE, ingénieur en chef des ponts et chaussées.
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§ 1". — l‘0!M TCEAL.X ET PASSAGES EM DESSOUS DE 0".Ü0 A 8 MÈTIIES D'OUVERTUIIE.
mèt.
Murs en retour
met.
mèt.
mèt.
fr.
fr.
fr
fr.
Murs en aile
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour (arc de cercle).
Murs en retour
Murs en aile
Murs en retour(arc de cercle).
Tous les passages en dessous du chemin de fer sont en plein cintre;
Sauf le 3' pont de 7 mètres, N» 20;
El le 3* pont de 8 mètres , N® 23 , qui sont en arc de cercle.
Tous les ponts de moins de 7 métrés d’ouverture ont entre les têtes une longueur de 9"’.30;
Les ponts de 7 et de 8 mètres ont entre les têtes une longueur de 8'". 30.
2“ Les passages en dessus ont entre les parapets une largeur de S mètres ,
Et entre les têtes une largeur de 5"* .40.
La chaussée, de 4"'.20 de largeur, permet le passage de deux voitures.
Pour les ponts de 4 mètres de largeur entre les parapets , il y a à déduire 1 mètre de largeur.
L’estimation de ces derniers ponts est donnée séparément dans les détails estimatifs.
Pour les passages en dessous , lorsque les remblais devront avoir plus de 2 mètres de hauteur au-dessus des voûtes , il sera nécessaire d’augmenter un peu l’épaisseur à la clef et d’ajouter de petits contre-forts derrière les culées ; — le cube en plus qui en résultera, pour les maçonneries, devra être compté dans l’évaluation des dépenses des divers ouvrages.
PRIX ELEMENTAIRES APPLIQUES CI-DESSUS
§ 1". — Terrassements et maçonneries.
Déblais pour fondations Le mètre cube.
Béton
J^laçonnerie de moellon ordinaire
Idem de moellon piqué
Idem de moellon pour faces vues
Tdcm de pierres de taille
Idem de briques
Parements vus de moellon parementé Lemèt.
Idem de moellon piqué
Idem de pierre de taille
Bejointoiements de moellon parementé
Idem de moellon piqué
Idem de pierre de taille
Idem de briques
Chape en mortier de 0'".05 d’épaisseur
Chape en béton de 0">.08 d’épaisseur
id.
id.
id.
id.
id.
id.
superfic.
id.
id.
id.
id.
id.
id.
id.
id.
fr.
Chape en béton de 0™.10 d’épaisseur Lemèt. superfic.
Recouvrement en asphalte de O™. 15 d’épaisseur. id.
§ 2. — Cintres.
Bois équarri pour cintres Le mètre cube.
Platelage de 0™.025 d’épaisseur Lemèt. superfic.
Fers pour cintres Le kilogramme.
§ 3. — Garde-corps.
Fers pour garde-corps Le kilogramme.
Peinture des fers pour garde-corps Le mèt. superfic.
% h- — Ouvrages divers.
Pavages Le mèt. superfic.
Bordures de trottoirs id.
Perrés de 0“.0/i d’épaisseur moyenne id-
Gazonnages de 0“./i0 d’épaisseur id.
fr.
fr.
fr.
fr.
Paris. — Imprime par E. Thiinot cl C', 2ti, rue l’arinc.
C. A. OPPEUMANN, Ingénieur des Ponts et Chaussées
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CHRONIQUE
liC cliemin de fer souterrain des Halles, à Paris.
Par MM. Brame, ingénieur du chemin de fer de ceinture;
Flachat, ingénieur en chef du chemin de fer de Paris à Saint-Germain;
Dupuit, ingénieur en chef, directeur du service municipal.
1855. — PLAniCBES 39, 40, 41, 42.
La question de l’établissement des chemins de fer dans l’intérieur des villes est une de celles qui préoccupent le plus, en ce moment , les ingénieurs et les municipalités.
La plupart des gares terminales ou de passage des chemins de fer se sont arrêtées aux portes des villes. Souvent même elles sont trèsloin d’y toucher.
Les frais d’expropriation et d’indemnité d’une part, les difficultés des croisements dans les quartiers populeux de l’autre, quelquefois aussi le regret de couper par des remblais ou par des viaducs peu gracieux un bel alignement d’un aspect monumental, obtenu à grands frais : telles ont été les causes principales de l’ordre de choses actuel.
Mais si l’on considère l’activité toujours croissante de la circulation sur voies ferrées, et les inconvénients sérieux des longs parcours en omnibus, des transports et des transbordements incessants que nécessitent forcément les gares de chemins de fer éloignées, on voit qu’il devient de plus en plus indispensable de mettre, une partie au moins, des chemins de fer de chaque pays en communication directe avec le centre des villes.
Trois solutions peuvent alors se présenter pour résoudre la difficulté:
1° Les voies ferrées à niveau du sol, comme à New- York, Cincinnati, Boston, au Cours-la-Reine à Paris, et sur les quais du port de Nantes;
2» Le passage en viaduc au-dessus des maisons, comme à Londres, pour le chemin de fer de la cité de Londres et pour te viaduc de Greenwich ;
3° Enfin, le passage en souterrain, sous les boulevards, les rues et les maisons, comme on l’a fait accidentellement sous les faubourgs de plusieurs villes et sous la place d’Europe à Paris.
C’est à cette dernière solution, la plus commode en effet pour le service et la moins nuisible à l’aspect des villes, que l’on s'est arrêté provisoirement pour les chemins de fer nouveaux à établir dans Londres et dans Paris. Les chemins de fer à niveau des rues ne se prêtent guère qu’à la circulation de véhicules peu nombreux et traînés par des chevaux. D un autre côté, il n’y aurait lieu de créer des chemins de fer supérieurs aux rues (sur bâtis à claire-voie par exemple) que si la solution des chemins de fer souterrains présentait des difficultés d’exécution par trop grandes, ou donnait lieu à des dépenses par trop élevées. Or chaque fois que l’on pourra s’établir sous une large chaussée continue, sous une rue principale, sous une promenade ou sous une lipe de boulevards, le système des chemins de fer souterrains sera d’une application très-facile et se trouvera indiqué, en quelque sorte, par la nature même des choses.
Nous avons déjà parlé (Avril 1855) du Metropolitan railway de Londres, qui va relier le chemin de fer de ceinture de cette capitale avec son administration centrale des postes (Saint-Martin’s Lane). — Nous présentons aujourd’hui à nos lecteurs l’ensemble du projet arrêté par
MM. Brame et Flachat, pour faire communiquer le chemin de fer de ceinture de Paris (au droit de la gare de l’Est) avec les Halles centrales. actuellement en construction. Les profils en travers en sont dus à M. Dupoit.
Les circonstances exceptionnelles dans lesquelles ce projet est produit, le nom et le mérite des ingénieurs qui le présentent, la connexion intime du tracé proposé avec celui du boulevard du Centre et avec toutes les dispositions, dès à présent arrêtées, des Halles centrales, de la nouvelle Poste, et des égouts parallèles dont la construction est déjà commencée (rue de Rivoli et place du Châtelet), rendent son exécution, en quelque sorte, obligée.
L’harmonie qui règne entre tous ces travaux si intéressants, et, la bonne disposition des profils proposés en eux-mêmes, en font, dès à présent, un document utile à consulter pour tous les cas semblablesAui pourraient se présenter, soit en France, soit à l’étranger.
La ligne du boulevard du Centre, entièrement achevée, sera un faisceau multiple composé de six sortes de lignes différentes :
1° La chaussée ordinaire, en empierrement avec trottoirs, plantations d’arbres, bancs, réverbères, rigoles pavées, urinoirs, bouches d’arrosage et bornes-fontaines, comme le représentent les planches 39 à 42. Cette chaussée aura 30 mètres de largeur entre les façades des maisons, 14 mètres pour la voie carrossable, 8 mètres pour chaque trottoir.
2° Le chemin de fer des halles, avec quatre voies, embranchements latéraux, gares de voyageurs, gares de marchandises, et système complet d’éclairage, de ventilation et d’épuisement (voir les planches 39 à 42). La voûte du chemin de fer aura IT^’-GO de largeur entre les naissances et 5™. 80 de hauteur sous clef. La hauteur libre au-dessus des rails extrêmes sera de 4™. 30. Il y aura un radier général en béton hydraulique pour empêcher les filtrations. L’épaisseur à la clef sera de 0.65, l’épaisseur aux naissances sera de 2 mètres en moyenne.
3“ Les égouts latéraux, dont l’un, large de 5“.20, recevra une cuvette centrale de l”. 20, des rails sur les bords de la cuvette pour le transport des immondices solides non entraînés, et des conduites de différentes sections (I mètre et au-dessous), pour le service des eaux de la ville (voir les planches 41 et 42). ^
4“ Les conduites d'eau elles-mêmes dont le système est indépencTant de celui des égouts auxquels il se relie toutefois intimement (voir les planches 41 et 42).
5” Les conduites à gaz qui trouveront leur place dans les espaces compris entre les reins des deux voûtes, sous le niveau de la chaussée, sous les trottoirs, et dans l’égout principal.
6° Enfin, le télégraphe électrique souterrain, qui sera composé sans doute, comme celui qui va des Tuileries à la préfecture de police, de plusieurs fils parallèles noyés dans une gaîne rectangulaire en bitume, de 1 décimètre environ de côté.
Question des inondations.— VouY p:{XGr aux inconvénients des infiltrations, aux époques des crues de la Seine, le chemin de fer des Halles (qui s’arrête d’ailleurs assez loin de la rivière) est établi sur radier général en béton hydraulique avec rigole centrale. Un service d’épuisement à la vapeur sera organisé d’une manière permanente dans les points les plus menacés, s’il est reconnu que , malgré le radier général, quelques filtrations viennent mouiller le fond du ballast.
Question des abords de la Nouvelle Poste. — L’administration des
Non VKLLKS AiNNALKS DK 1,A CO.NSTIU.'CTIO.N, — OKTOI5KK lSr)r),
postes ne sera peiit-Olre pas immédialeiiient desservie par le cliemin de 1er. IClIe i)rérérerait cliarKer ses caisses au niv(;aii du sol dans ses bureaux, et les expédier alors îi la voisine du clieinin de 1er, où elles seraient descendues par des trappes.
Dcpenavs. — I.a longueur totale du chemin de fer des Halles sera de /i,8Ü() mètres entre son point de départ du chemin de fer de ceinture et l’éla{,M; souterrain des Halles. I.a (léjjensc est évaluée par IM. IluAMH à It) millions environ iHuircpiatre voies, et îi 10 millions pour deux voies. Cela revient A estimer le prix du mètre courant de (piatre voies 3,300 fr., et le prix du mètre courant de deux voies à 2,080 fr.
llci'iiièi’CH olüNorvaf loiiM Hiir l«'t iiiYOuii if
«1(‘ l'of‘t‘nu i*af‘iflqiic et de l'oeéait Atlantique.
D’après le Panama-Star, il vient d’ôtre décidément constaté par le colonel Torri'N, A la suite d’une série d’observations faites avec soin sur les marées des deux océans lA Panama et à Aspinwal (Navy-Bay), appuyées sur des nivellements très-exacts faits le long du chemin de fer, (|ue la hauteur moi/en//e des deux océans est tout à fait la même.
La dilïérence qui existe entre les amplitudes des marées des deux mers est la seule cause des inégalités temporaires qu’il peut y avoir entre leurs niveaux. t;e fait est nécessairement appelé h donner une grande impulsion à l’entreprise du canal de communication de l’isthme de Panama.
Airaisi^cment du sol des terrains desséeliés.
DIFFICULTÉS COMTF.NTIEUSES QUI EN RÉSULTENT.
Il se passe en ce moment aux marais d’Arles et aux marais de Bourgoing, desséchés dans ces dernières années, un phénomène qui, sans doute, ne tardera à se reproduire dans beaucoup d’autres cas analogues.
Les terrains auxquels on a soutiré les eaux qui les gonflaient et les rendaient mortels aux végétations alimentaires, se sont abaissés peu à peu de 40 à 50 centimètres, et même jusqu’à 1 mètre au-dessous du niveau constaté au commencement de l’opération.
Il en résulte que les inondations y reviennent et y font des ravages croissants d’année en année. Les travaux, suflisants dans l’origine pour préserver les vallées desséchées à un certain niveau, sont débordés aujourd hui que le niveau est plus bas. D’autres travaux, de forme et de directions différentes, deviennent, en général, nécessaires. Les syndicats, liés par traité à entretenir les travaux anciens seulement dans leur état primitif, ne veulent pas toujours consentir à contribuer à des projets nouveaux, généralement plus onéreux. Il ré.sulte de tout cela des diflicultés qui ne pourront être tranchées définitivement que par une loi. Cette loi imposerait la contribution des intéressés à tous les travaux nécessaires, pour une somme de une fois fixée , et équivalente à celle prévue par le premier traité pour les travaux primitifs. Cette somme pourrait être distraite alors de son usage primitif, s’il y avait lieu, pour être affectée à d’autres travaux plus rationnels dans le nouvel état de choses. Si nous sommes bien informés, on est déjà entré, par la voie gracieuse dans ce genre de solution, pour les marais de Bourgoing.
C’Iieaiiin «le fer intliistriel «le Ctliauiiy à gaiiat-GoTiain.
Les administrateurs de la compagnie des verreries de Saint-Gobain et Cliauny ont soumis dernièrement à l’approbation du ministre des travaux publics un projet de chemin de fer del,200 mètres, à une voie, pour relier entre eux leurs deux établissements.
Les conditions que l’administration leur impose intéresseront les propriétaires d'usines qui auraient l’intention de présenter des projets analogues.
Maximum des pentes admissibles 0'".02 par mètre. — Minimum des rayons des courbes 200 mètres. — Deux courbes consécutives en sens inverses devront toujours être séparées par un alignement droit de 100 mètres.— La durée de la concession sera limitée à l’époque où se terminera la concession du chemin de fer de Creil à Saint-Quentin. — I.a compagnie pourra rattacher son chemin de fer à ce dernier, suivant les projets de détail qu’elle soumettra ultérieurement. — Enfin la compagnie sera tenue de créer un service de voyageurs dès que l’administration aura reconnu l’utilité de ce service et l’aura prescrit.
NOTES ET DOCUMENTS
]\'4»iit«‘au lit* «‘Utivf^rliircH éruii«»iiil<iu«‘M
(‘Il xliiF oikIiiIi*.
l’ar M. ItOt)TII.I.ILIt , iiigéiilciir des ponts et diatiBBÉcs, à Strasljourg.
Le nouveau système de couvertures dont il s’agit vient d’être appliqué avec un entier succès par M. Bourii.UEn, à une remise mixte de 18 mètres sur 63 , qui fait partie des bâtiments de la gare du cheiurti de fer à Strasbourg, et à un lavoir public de la même ville.
11 coiLsiste à supprimer complètement les chevrons et le lambrissage en bois (jui sont nécessaires dans les anciens systèmes de couvertures en zinc, pour supporter les feuilles du métal et les empêcher de lléchir.
(ie résultat est obtenu de la manière la plus simple et la plus heureuse en employant, au lieu de zinc plat, du zinc ondulé, portant de 20 en 20 centimètres des nervures saillantes, larges de 4 centimètres environ à leur base, et dirigées dans le sens des lignes de plus grande pente de la toiture (voir planche 44 le profil).
Chaque feuille de zinc, de0'".80 de largeur sur 1 mètre de longueur, porte ainsi 5 nervures. Trois d’entre elles divisent la feuille en quatre parties planes de 20 centimètres environ de largeur d’axe en axe. Les deux autres, pratiquées sur les bords, servent au recouvrement des feuilles juxtaposés. On supprime donc encore ainsi l’appareil compliqué des tringles en bois, couvre-joints, bouts de feuille recourbés, etc., que l’on trouve dans les systèmes ordinaires.
Les feuilles de zinc sont d’ailleurs placées à joints alternés dans le sens horizontal, et constituent, en fait, de larges tuiles, parfaitement rigides et parfaitement applicables les unes sur les autres, sans aucune filtration ni difficulté d’assemblage.
Le zinc est ainsi directement posé sur les pannes, où il s’attache par des languettes clouées. De larges croix de Saint-André en fer méplat, fixées dans les pannes à fleur de surface, complètent l’ensemble de la charpente.
Mais la remise mixte établie par M. Boutillier n’est pas seulement remarquable par ce nouveau mode d’emploi et de fixation des feuilles de zinc.
Les charpentes elles-mêmes sont rendues plus économiques que dans les systèmes anciens, par l’emploi de doubles tirants en fer méplat, moins coûteux que les fers ronds. Ces tirants, principaux ou secondaires, sont groupés par paires jumelles des deux côtés de chaque ferme, de manière à éviter les fourches, dont tout le monde connaît les défauts pratiques et la difficulté d’exécution.
Les doubles tirants de chaque ferme sont d’ailleurs assemblés deux à deux, à leurs extrémités, sur un même boulon, dont le jeu dans le bois suffit pour répartir la tension d’une manière égale dans les deux tirants. Enfin, pour rendre la longueur de tous les tirants parfaitement identique, ils ont été percés tous ensemble, en les mettant par paquets les uns sur les autres, et en les reliant solidement ensemble par des étriers à boulons.
Les fondations du beâtiment sont d’ailleurs établies, comme tout le reste, dans un esprit très-économique. Elles sont en gravier ordinaire de cailloux roulés, et pour en rendre le tassement parfait, à mesure que l’on remplissait la fouille avec le gravier, on y versait de l’eau qui tenait le gravier en demi-suspension, et l’on pilonnait vigoureusement toute la fouille pour bien faire prendre à chaque caillou sa position d’équilibre stable, et pour réduire les espaces vides à leur minimum relatif. Puis, par l’infiltration de l’eau dans le terrain, ou par son épuisement dans les parties moins absorbantes, on obtenait très-rapidement le tassement désiré.
Enfin, nous ferons remarquer encore le mode très-simple de construction et d’assemblage des galets des portes roulantes — les équerres en fonte, qui ont l'".50 de côté — les châssis vitrés et la boiserie, dont toutes les parties sont dans de très-bonnes proportions.
Prix de revient. — Le prix de revient de l’ensemble du bâtiment est de 40,000 fr., ce qui donne la faible somme de 30 fr. par mètre carré de surface couverte. La charpente, les poteaux en bois et la couverture en zinc réunies coûtent 18 fr. par mètre carré. Enfin le zinc seul, pris aux dépôts de la Vieille-Montagne, coûte de 4 a 5 Ir. leinètie carré, selon son épaisseur (80 fr. les 100 kilos. Le plus mince pè.se 31^.500 le mètre carré). Nous engageons vivement les architectes et les ingénieurs qui auraient à exécuter d importants travaux de couvertuie
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en zinc (ceux par exemple des Nouvelles Halles et marchés couverts de Paris), à recourir à ce nouveau système, dont la simplicité est extrC'ine , dont le principe peut réduire les charpentes en fer tout aussi bien que les charpentes en bois, et qui est aussi agréable d’aspect qu’il est commode, ingénieux, et économique en application.
REVUE BIBLIOGRAPHIQUE
Traité élémentaire tles Cltemiii!^ tle fer, par M. Aug. PER-
DONNET, ancien élève de l’Ecole polytechnique, pjrofesseur à l’École centrale des arts et manufactures , membre du Comité de direction du chemin de fer de l’Est, etc. — 1835. Paris, chez Langlois-Leclerc, et, par correspondance, chez Victor Dalmont, quai des Augustins, 49. — Prix du volume paru : 7 fr. 50 c.
La publication du Traité des chemins de fer de M. Perdonnet était attendue depuis longtemps avec impatience, et vient combler une lacune vraiment inexplicable depuis une dizaine d’années, dans un pays aussi riche en bons livres techniques que la France.
Enfin il existe un traité spécial et complet des chemins de fer. Enfin un homme à la fois pratique et didactique, un ingénieur éminent et un professeur dévoué, a eu la pensée d’écrire ce livre qui résume, avec un ordre et une clarté remarquables, toutes les notions utiles et tous les résultats pratiques que la construction des nombreuses lignes de chemin de fer actuellement existantes a successivement mises en évidence.
La composition d’un tel recueil au tempsactuelest un service de premier ordre rendu à tout le personnel de la construction ; car il faut savoir ce que peuvent coûter de recherches pénibles, de démarches actives, de correspondances réitérées et de veilles laborieuses, la poursuite d’un seul chitTre, d’un seul fait qu’on veut établir avec certitude, pour comprendre ce qu’il y a de travail condensé dans ces pages si bien remplies, datis ces figures cotées presque aussi nombreuses que les pages , et dans ces tableaux statistiques et synoptiques si instructifs, si intéressants et si logiquement combinés.
Disons en peu de mots le plan de l’ouvrage nouveau que nous recommandons aujourd’hui à nos lecteurs.
Après avoir établi la supériorité des chemins de fer sur les autres voies de communication artificielles , par une discussion aussi impartiale qu’approfondie , l’auteur esquisse d’abord l’histoire de ces voies de communication dans les différents pays, et parcourt ainsi d’un coup d’œil rapide et expérimenté, l’Angleterre, la Belgique, la France, l’Allemagne, les États-Unis, la Hollande, la Russie, la Pologne russe, l’Italie, la Sardaigne, le Piémont, la Suède et la Norwége, le Danemark, la Suisse, l’Espagne, File de Cuba, le Portugal, la Turquie, la Grèce, l’Algérie, l’Égypte, l’Inde anglaise, le Brésil, le Mexique.
Après cette introduction historique d’une actualité pleine d’intérêt, l’auteur donne quelques notions générales et préliminaires sur le mode de construction des chemins de fer, ainsi que sur les moteurs qui les desservent, puis il suit méthodiquement dans ses opérations l’ingénieur appelé à construire un chemin de fer.
C’était à la fois la marche la plus logique et la plus pratique que l’auteur pût adopter.
Traitant donc d’abord du tracé, M. Perdonnet passe en revue toutes les considérations qui doivent guider l’ingénieur dans le choix de la meilleure ligne , et indique les règles qui conduisent à la détermination de cette ligne sur le terrain.
Les principaux chemins de fer français et étrangers lui servent d’exemples pour discuter en détail les règles dont il s’agit.
Vient ensuite un chapitre spécial intitulé des frais de construction, de la rédaction des devis et des marchés à passer. Ce seul chapitre vaut tout un livre.
Les méthodes les plus usitées dans les travaux du terrassement, et les conditions que doivent remplir les travaux d’art, viennent ensuite; et, dans cette partie surtout, abondent les exemples, les planches gravées et les figures intercalées dans le texte.
Enfin, l établissement de la voie, les rails et leurs accessoires, ainsi que la description des grues hydrauliques , signaux, etc., terminent le premier volume.
Dans le second volume, sous presse en ce moment, l’auteur traite de la disposition des gares et stations, où sont employés presque exclusi-
vement les changements de voie, chariots roulants et plaques tournantes précédemment décrites.
Le matériel roulant, voitures et locomotives, vient ensuite.
Les machines fixes et les plans automoteurssont examinés à leur tour. Quelques considérations théoriques relatives à la résistance opposée par les véhicules à l’action des moteurs, viennent compléter cet important chapitre et préparer la transition aux systèmes plus perfectionnés que l’avenir pourra faire éclore.
L’examen et la description critique du système Laignel, du système Arnoux, des systèmes atmosphériques anglais et français, du système Jouffroy, du système Andraud, du système Pecqueur, du .système Chameroy, du système Seguier, du système Erickson, etc., terminent le deuxième et dernier volume.
En résumé, ce nouvel ouvrage de l’auteur bien connu du Portefeuille de l’ingénieur des chemins de fer (18A0-18A2, chez Victor Dalmont) est ce qui existe en ce moment de plus complet et de plus nouveau, comme traité spécial des chemins de fer. Par sa valeur technique, d’une part, et par la manière claire et précise dont tous les points intéressants y sont discutés, de l’autre, il s’adresse à la fois aux constructeurs et aux industriels, aux ingénieurs et au public.
STATISTIQUE ET PRIX DE REVIENT
Statistique des (iépèelBes téiégrapliiques.
Le nombre des dépêches télégraphiques transmises en Angleterre du 1" Janvier au 30 juin 1855 a été de 23,605, ayant produit une somme de 21A,550 fr. — Le nombre des dépêches du dernier semestre de 1854 a été de 18,955, ayant produit une somme de 207,050 fr. L’augmentation a donc été de 5,650 dépêches représentant 7,500 fr.
Pendant les trois derniers mois le nombre des dépêches expédiées sur le continent, et en revenant, a dépassé de 5,488 le nombre de celles expédiées pendant la période correspondante de 1854, et de 4,061 celui des trois derniers mois de 1855, ce qui indique que la stagnation des affaires qui se faisait remarquer pendant l’année 1854 et dans le printemps de 1855 allait en diminuant, et qu’on pouvait espérer que le retour de la confiance aux affaires commerciales augmenterait considérablement les opérations de la compagnie.
IVotiee rclaiâvc si la 3° speSioio <lu «Siemiit
«le fer «le Tours à Bor«Sea«BXL.
PRIX DE REVIENT, PAR UNITÉ , DE TOUS LES ÉLÉMENTS DU CHEMIN DE FER ET DE SES BATIMENTS, SURFACE ET PRIX DES TERRAINS, NOMBRE DES TRAVAUX d’ART, ETC.
Par M. PIREL, ingénieur des ponts et chaussées, à Montauban.
La section dont il s’agit est remarquable par le nombre et la variété de ses travaux d’art, et les chiffres qui lui sont relatifs sont particulièrement intéressants parce qu’ils permettent de se faire une idée trèscomplète des différents éléments de dépense qui peuvent entrer dans la construction d’un chemin de fer. Cette section, dont M. Droeling est ingénieur en chef, MM. Gonnaud, Simon et Pjrel ingénieurs ordinaires, aune longueur totale de 38,687 mètres à 2 voies, et se trouve comprise entre l'importante commune de Libourne et la ville de Bordeaux. Elle a été construite par l’État, dans le système de la loi de 1842, et la compagnie d’Orléans vient d’en prendre définitivement l’entretien à sa charge.
Dépense totale de la construction 1,3,142,375 fr.
Dépense par kilomètre 340,000 fr.
Frais généraux d’étude, levé de plans parcellaires et surveillance. . . 369,174 fr
Frais généraux par kilomètre 9,600 fr.
Surface totale acquise i34 hect. 40 ares.
Surface par kilomètre 3 hect. 47 ares.
Largeur moyenne de la bande 35 mètres ,
eu égard aux cinq stations intermédiaires, à la gare de Libourne et à la gare de Bordeaux, qui, à elle seule, occupe une surface de il hectares 55 ares.
Prix des terrains en tout 3,380,703 fr.
C’est environ 1/4 de la dépense totale.
Prix moyen de l’hectare 25,155 fr.
Les terrains de la gare de Bordeaux, sur lesquels étaient établies des constructions d’une certaine importance et quelques industries, ont
coûté en moyenne, par hectare 54,000 fr.
Prix par mètre carré 5'. 40
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Cubo total (les terrassements
Cube par kilomètre
Nombre des tunnels (de Korrnont)
Longueur totale
l)ép<înHe de maiii-d'uuivre par mètre courant
fournitures pour voûtes et tôles, par mètre courant
Total du mètre courant do tunnel
I ,b00,00() mèl. cub.
'((),000 mèt. cub.
1,151"'. 78 l,(tOO fr.
550 fr.
1,5.50 fr.
Grand pont de !) arclies de 20 mfdres, sur la Dordogne ), 420, 090 fr.
y compris 123,000 mèt. cnb. de terrassements aux abords.
Grand viaduc de 100 arches de. 10 nu'dres, dans l’alpalu d’Aveyre. . . I,'il8,202 fr.
Cela fait, pour clnnino arche de 10 mètres, 14,180 fr.
Grand viaduc courbe de 18urc,hcs de 8 mètres, sur le vallon de la mer. 303.401 fr.
Pour une arche 10,000 fr.
Viaduc de 21 arches de 5 mètres, dans le marais des Queyries. . . . 339,007 fr.
Pour une arche 10,100 fr.
Nombre des passages en dessous ordinaires 14
Nombre des ((assages en dessus 8
Nombre des ponceaux et aoncducs 87
Nombre des passages à niveau publics 29
Nombre des passages à niveau prives 5
Nombre total des travaux d’art courants 143
Nombre total des travaux d’art courants par kilomètre 3.70
Distance moyenne des passages à niveau 1 ,330 mètres.
Nombre des passages gardés avec maison 18
Nombre des passages gardés avec guérite 11
Détails sur les maisons de garde.
Toutes les maisons de garde comprises dans cette section sont composées d’un rez-de-chaussée, d’un étage et d’une cave. Elles ont 8 mètres sur 5'". 09 hors œuvre, et sont construites avec pignon sur la voie.
Le rez-de-chaussée contient deux pièces de 4“.15 de large. La première a 3"'. 91 et la deuxième 3 mètres de long.
L’étage contient une chambre habitable et un grenier.
La hauteur du rez-de-chaussée est de 2'". 70.
L’étage supérieur a2‘".1.') au milieu, et 1“'.30 près des murs. Les
poutres de la toiture font saillie.
15 maisons de garde sur 18 ont des puits.
Le prix moyen d’une maison de garde est de 3,455 fr.
Le prix moyen d’un puits est de 257 fr.
Détails sur les guérites et les passages à niveau.
Les guérites ont l^.TA sur 1"'.78 intérieurement.
Tous les passages ü niveau ont de petites portes pour le passage des piétons.
Le prix moyen d’une guérite est de 303 fr.
Le prix moyen d’un couple de barrières en bois de 7"'. 70, est de 1,242 fr.
Le prix moyen d’un couple de barrières de 5"’. .50, est de 809 fr.
Le prix moyen d’un couple de barrières de 0"‘.70, pour piétons, est de. . 50 fr.
Le prix moyen d’un jmssage à niveau de 3' ordre, avec guérite, barrière
de 5 mètres, barrière de piétons de 0"'.70, et pavages, est de 1,050 fr.
Le prix moyen d’un passage à niveau de 2* ordre, avec maison, puits, barrière de 5 mètres, barrière pour piétons de O"*. 70, avec pavages,
est de 6,047 fr.
Enfin, le prix moyen d’un passage de 1" ordre, avec maison, puits, barrière de 7">.70, barrière pour piétons de 0"'.7ü, et pavages, est de. . . 6,780 fr.
Nous ne terminerons pas cet article sans renouveler encore une fois à tous les constructeurs tjui auraient des documents du même genre à nous communiquer, la prière respectueuse de vouloir bien nous les adresser, quelque courts qu’ils puissent être. L’ensemble des notes de ce genre, que nous nous empresserons toujours d’insérer à la quatrième page de nos livraisons mensuelles, formera, dans peu d’années, un recueil pratique de prix de revient spéciaux et nettement définis, qui pourront servir de base pour la discussion de bien des questions économiques.
CHEMINS
Est.
Nord
Anzin à Somain
j Paris à Strasbourg.
( MontereauàTroyes
Ouest
Paris à Orsay
Orléanset prolongements Paris à Lyon (a). ...
(Rhône etLoire.
Orana- t s,,.Germ -des-F Central. ( Clermont (c),
Midi (d) .
Ceinture.
Totaux et moyennes.
Obsenations. Les sections ouvertes pendant le 1“' semestre de 1865 ont une étendue de 3I3 kilomètres, savoir ;
(a) Paris à Lyon. — Dijon à Dole (25 juin)
(h) Lyon à la Mcdilerranée. — Lyon à Valence ( 16 avril)
(c) Gr.and-Ccntral. — Saint-Germain à Clermont (7 mai)
(li) Midi. — Dax à Bayonne (26 mars)
Bordeaux à Langon (31 mai)
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17 kilomètres.
Total.
513 kilomètres.
Ce tableau fait ressortir, entre les deux périodes correspondantes, une augmentation de près de 27 millions ’. 11 constate, en outre, que le revenu kilométrique moyen s’est élévé en 1855, comparativement avec c.clui de 1854 , de 20,783 à 23,(î8C fr., ce qui donne, l’avantage de 1855, une dilïérencc de 2,903 fr. par kilomètre, soit 13.97 p. 100. * Les (xtmptcs du deuxième trimestre de 1855 n’étant pas encore délinitivement .arrêtés, les diilfrcs qui se r.apportenl .4 cette période peuvent être .susceptibles de quelques modifications.
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CHRONIQUE
I^e iioiiveau Plongeur à s3|ilioii sous>mariu ,
de M. Danduran, ingénieur civil.
(expériences récentes faites a .ALGER, A TOULON ET A PARIS.)
Les nombreux et importants travaux exécutés dans ces derniers temps sous les eaux de la mer ou des fleuves à de grandes profondeurs, donnent un intérêt de premier ordre à toutes les améliorations qui tendent à faciliter ce genre d’ouvrages.
Le nouveau système de plongeur à siphon sous-mnrin, de M. DanmiRAN, ingénieur civil à Paris, est l’appareil qui paraît satisfaire le mieux possible, jusqu’à présent, aux dilférentes conditions du problème.
1” L’homme y respire de l’air qui est à la pression atmosphérique extérieure ;
2“ Il est entièrement libre de ses mouvements, et peut quitter à un moment quelconque l’appareil plongeur pour remonter à la nage à la surface de l’eau ;
3° On peut lui communiquer des ordres à travers le tuyau d’aspiration, et recevoir très-distinctement ses réponses depuis le fond de l’eau;
Il peut s’habiller et se mettre à l’œuvre en moins de cinq minutes ;
5° Enfin , tout l’appareil est très-léger, et présente très-peu de surface à la résistance de l’eau.
M. Danduran réalise ces divers avantages en combinant le principe du refoulement de l’eau , obtenu par le moyen d’une coilfure en forme de cloche, avec le principe de la respiration à l’air libre, dans un tube de gutta-percha recourbé en siphon. La courbure de ce tube est introduite dans la cloche même, et porte, à sa partie la plus coudée, une tubulure à rebords ovoïdes que le plongeur prend en bouche pour respirer.
La cloche, faite en cuivre ou en tout autre métal (elle pourrait être aussi en gutta-percha) , est largement évasée par en bas, afin de faciliter le jeu des bras. Elle a 60 centimètres de hauteur. Une vitre, placée devant le visage de l'homme, lui permet de voir clairement ce qu’il fait et où il va. La cloche est d’ailleurs lestée par un poids eu plomb, formant siège , qui ne gêne aucunement les mouvements de celui nui s’y trouve assis. ‘
L’homme est revêtu d’un habit complet et imperméable en caoutchouc, sous lequel il porte un maillot de laine assez épais pour ne ressentir aucune fraîcheur de l’eau.
Enfin, l’air qu’il respire est mis en mouvement, dans le siphon en gutta-percha, par le moyen d’en petit ventilateur à force centrifuge établi à l’orifice de sortie.
Nous avons vu fonctionner cet appareil sous nos yeux , à plusieurs reprises, et chaque fois avec un plein succès. Dans la rade d’Al<)-er (ingénieur, M. Ravier), il a travaillé à une profondeur de 30 mètres sous le niveau de la mer, aux environs du musoir Nord de la jetée du large.
A Toulon (ingénieurs, MM. Noël et Picard) , il a fonctionné, à une profondeur de 15 mètres, devant une commission spéciale nommée par le ministère de la marine.
Enfin, à Paris, il est employé, en ce moment, sous une charge de 3 à A mètres, à retirer de l’eau les outils, rivets, boulons, et pièces de fer diverses, que les ouvriers du pont d’Arcole ont laissés tomber dans la Seine à travers les intervalles des échafaudages.
Les agents les plus étrangers à la manœuvre de l’appareil se familiarisent d’ailleurs avec lui au bout de très-peu d’instants, et descendent de confiance dans les endroits les plus difliciles, certains qu’ils sont, à la première menace de danger, à la moindre inquiétude sur la régularilé du service, de pouvoir s’élancer à la nage, en pleine eau, pour remonter à l’air libre.
Le plongeur à siphon s’applique à la fondation des phares , murs de
quai et musoirs, à la fondation des piles de ponts en bras de mer ou en lit de rivière , à l’aveuglement des voies d’eau dans le flanc des navires, à la pêche du corail, des perles et des coquillages, aux sauvetages et aux reconnaissances de toute espèce.
Trois hommes suflisent pour le manœuvrer.
Son prix total, avec les tubes et le ventilateur, est de 1,500 à 1,600 fr.
NOTES ET DOCUMENTS
lie Pont de F.Alma, sur la §eiiie, à Paris.
Par MM. Michal, ingénieur en chef, directeur des travaux de la Seine (2' et 3' section) De La Gallisserie, ingénieur en chef de la 2' section des travaux de la Seine; Darcel , ingénieur des ponts et chaussées.
PLAJVCBES 47 ET 48.
Le pont remarquable dont notre planche représente l’ensemble et les détails , olTre le premier exemple de voûtes en ciment de Vassy établies avec des ouvertures aussi grandes et avec des formes aussi parfaites.
Grâce à l’excellente qualité des matériaux, et à l’activité extraordinaire avec laquelle les travaux ont été conduits, il a pu être achevé et livré à la circulation dans le court espace de huit mois. La construction proprement dite du pont n’a même duré que trois mois et huit jours (du 4 mai au 12 août 1855). Toutes les maçonneries des voûtes ont été faites en 23 jours (du 20 juillet au 12 août 1855).
600 ouvriers maçons, c’est-à-dire un ouvrier par 3 mètres carrés 1/2 en plan , étaient occupés à la fois sur les chantiers pendant cet espace de temps.
Un semblable résultat, obtenu avec un pont en maçonnerie monumental, est une preuve de ce qu’on pourra faire, à l'avenir, en employant les mêmes procédés d’exécution.
Description et dimensions générales. — Le pont, considéré dans son ensemble , est composé de trois arches elliptiques surbaissées à avec naissances évasées (appareil dit en corne de vache), comme celles des voûtes du pont de Neuilly. L’arche du milieu a 43 mètres d’ouverture sur 8'". 60 de flèche. Les deux arches de rive ont 38"’. 50 d’ouverture sur 7"’. 70 de flèche. (Les arches du pont de Neuilly, qu’on a prises pour modèle, n’ont que 38"‘.98 d’ouverture et 9"'. 74 de flèche ((). — L’épaisseur des voûtes à la clef est de 1"‘.50; elle va en s’élargissant jusqu’à 2 mètres à la base. ( Le pont de Neuilly a 1"’.62 à la clef.)
Les ellipses qui forment les arcs reposent, à 0"’.65 au-dessus de l’étiage, sur des piles de 5 mètres de largeur. Les arches forment ainsi, à partir du milieu du pont, deux pentes de 0"’.02 par mètre.
L’arc de cercle qui limite les voussures d’évasement des têtes a 43"’, 38 de corde, et 4"’. 80 de flèche pour l’arche du milieu. Il a 38"’. 88 de corde, et 3"'. 888 de flèclie pour les arcs de rive.
L’autre limite de la voussure sur chaque demi-voûte est la ligne formant l’intersection du cylindre elliptique de douelle, et du plan vertical passant à zéro au sommet, et à 2”. 50 aux naissances, en arrière des têtes.
L’appareil visible de la tête a 1"‘.30 de hauteur au-dessus du sommet de la voussure, et 2 mèties aux naissances.
La largeur du pont est de 20 mètres entre parapets, de 20"’, 60 entre tympans, et de 20"'. 66 entre têtes.
La chaussée est en empierrement; elle a 12 mètres de largeur, et les trottoirs, bituminés sur ballast, ont 4 mètres de largeur chacun.
Enfin, les parapets sont des balustrades en pierre, analogues à celles du pont de la Concorde, et les tympans sont décorés, d’une manière très-heureuse, par des trophées représentant un écusson au nom de l’A Ima, supporté par un aigle et par un léopard réunis, avec des drapeaux fran-
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çais, anglais (!l liircs, reposant sur une base de canons et d’arinures.
/•'oniliilioii (lot pilrn, vu rais^nris êchounhli-s. — l.(!S piles sonl lon- (lé('s sur liuil raii{;d(!s d(! pieux IjaUus A ()"‘ 90 (l’éf;arlem(Mil , et (listants (i(! 1 ni(!tni dans ( liaciue pile, (àïs pieux sont rec(;pés îi l'“.9.'> au-di;ssous d(; r('diat{e. l’onr l'aire la ina(;onn(“rie des jn-einièn^s assis(!s, on a ('clioue , sur U*s l('‘t(!s des pieux, un (caisson ,’i tond ti('!s-(';pais , uni en (Icdaris et en dehors, pour (pi’il |)orte l)ien sur tous les |)ieux, (pielle (pie soit leur déviation de la verti(;ale. (’.e fond , (|ui r(!sle imiiKirtîé sous bîs pil(*s et enl'oid sous renroclieinent , avait été composé de racinaux de 0"‘ 25 d'épaisseur, s’assemblant languette dans des cbapeanx de ()“..‘>5 sur U'"./i5 d’éciuarrissage. I.es bords du caisson sont en planclies de d’épaisseur, renforcées par des moises et des écharpes, et glissant dans (Uîs poteaux montants. Le fond du caisson avait (railleurs ()"'.75 de largeur sur 27"*. A5 de longueur. Les bordages latéraux , de 5 métras de hauteur, étaient légèrement inclinés en dehors, de manière h ce (pie la vofite puisse en sortir sans les toucher.
La maçonnerie des piles s’appuie, à l‘".00 au-dessous de l’étiage, sur le fond du caisson; elle a G"’. 05 d’épaisseur sur 26'" 85 de longueur, et .se rétrécit par trois retraites correspondant à (piatre assises, justpi’à
15 au-dessus de l’étiage, où elle a 5"’. 15. Au-d(;ssus de ce massif de retraites commence le corps de la pile, ayant 5'". 05 à la base, et s’élevant avec un fruit de La partie droite entre les avant-becs circulaires a 21'". AO. Les avant-becs, à S"*. 65 au-dessus de l’étiage, sont couroniKîs par une corniche, surmontée du trophée qui décore le tympan.
Fondation des culées. — Les culées sont foud(5es, au niveau de l’étiage, sur des pieux distants de 1"'.3Ü d’axe en axe, recépés à O"". AO au-dessous de l’étiagc, et recouverts de chapeaux et de longrines. Du béton a été coulé dans les interstices des pieux. La culée de rive droite est en outre défendue, du côté de la rivière, par une ligne de palplanches. Au-dessus s’élèvent des maçonneries formant deux demi-piles, accompagnées de corps carrés et de rampes d’accès aux bas-ports. La culée droite a 10 mètres d’épaisseur moyenne, y compris le mur de quai avec lequel elle se relie. Celle de la rive gauche a 9 mètres d’épaisseur moyenne, avec cinq contre-forts de 5"’. 50, qui portent ainsi son épaisseur totale à 1A"’.50.
ydppareil des têtes. — Les têtes des arcs, en pierre de Bourgogne cimentée, sontdessinées par des refends distants de 0"\50, sur la douelle, et ayant O"". 05 de largeursur 0'".03 de profondeur. Le reste de la voûte est engrosse maçonnerie de meulière piquée, avec ciment, disposée de telle sorte que deux assises correspondent exactement à une pierre de taille.
Tympans. — Les tympans compris entre ces voûtes, et surmontant leurs reins, ont été arasés suivant deux lignes droites tangentes au sommet de l’extrados de la tête de l’arche du milieu, et inclinées ù 0"’.02 par mètre, comme il a été dit plus haut. Les trophées placés audessus des piles forment saillie de 0"“.50 environ sur les tympans.
Galeries sous tes trottoirs. — Le massif des tympans est évide , sous les trottoirs , par deux galeries de 1 mètre de largeur sur 1 mètre de hauteur, avec voûtes en moellons bruts et ciment, ayant ü“‘.30 d’épaisseur à la clef, ou briques et ciment ayant 0"’.15 d’épaisseur à la clef.
Corniche. — La corniche, faite en pierre de taille, a 0'".86 de hauteur.
Parapet. — Le parapet est formé par douze travées de balustres audessus des arches de rive , et par treize travées au-dessus de l’arche du milieu. Il y a, par travées, neuf balustres de ü“’.65 de hauteur et 0'".20 d’épaisseur. Les panses seront distantes les unes des autres et des pilastres, de 0'”.üA, ce qui porte la distance totale entre chaque pilastre à 2'". 20.
Les pilastres, de 0'".65 de hauteur, ont chacun , sur les arcs de rive, 1"‘.17 de longueur, et sur l’arête du milieu l'”.26. Ils sont formés d’un corps principal de 0‘".A0 d'épaisseur et de deux petits corps de 0"*.30 d’épaisseur et 0‘“.125 de longueur.
Chaque corps carré couronnant les piles et demi-piles , est accompagné d'un demi-pilastre. Le dessin de détail, joint au plan d’ensemble, donne le reste des détails relatifs à cette partie. On trouvera les devis et les noms d’entrepreneurs plus bas.
Calculs de résistance et de stabilité. — On a, pour chaque mètre de largeur du pont, les chüfres suivants : Poids porté par 5 mètres de pile — 4()i,ono kilogr. — Poussée à la clef de l’arche du milieu =200,000 kilogr. — Surface de la section à ia clef de cette arche = 1"*.50. — Poids porté par l centim(Hre carré de pieu = 4(î kilogr. — ÎSomhre total des pieux = 240 pour une pile. — Chilfres correspondants pour le pont de Neuilly. — 4"*. 20 de pile y portent 480,000 kilogr. — La poussée à la clef y est de 240,000 kilogr., portant sur i’’'.02 de voûte. — Chaque centimètre carré de pieu y porte 10 kilogr. — On sait d’ailleurs que le ciment de Vassy résiste jusiiu’à 120 kilogr. parc. q. (il n’en porte que 14 en moyenne au pont de l’Alma). — La pierre de Jlourgoyne résiste à ICO kilogr. par c. q. (elle n’en porte que 9 en moyenne, au même pont).
Montaye et travaux de chantier. — La construction du pont de l’Alma, autorisée par une décision impériale du 6 décembre 185A, a été immédiatement commencée ; mais bientôt les hautes eaux et les froids exceptionnels de l’hiver en ont arrêté la construction, et n’ont permis d’exécuter, jusqu’au mois de mai dernier, que des travaux préparatoires, tels que les terrassements, les dragttages, le battage des pieux et la taille (les pierres. Ce n’est qu’à partir du A mai qu’on a pu enireprendre successivement le recépage des pieux de fondation des piles, la construction (les ma(;onneries des culées et l’établissement des cintres. Ces
travaux ont élé terminés h; 20 juillet dernier, et l’on a commencé, le meme jour, la construction des voûl(!S sur une largeur de IA métrés.
Les cintres d(!s arches de rive consistaient en sup[)orts directs, disposés en éventails (d mois(';s horizontalement.
I.e cintre de l’arche du milieu, devant laisser le passage libre aux bateaux à vapcmrdc la Seine, était formé par des étais disp(jsés en éventails aux naissances, lescjucls sn|)portaienl une poutre américaine destinée à soutenir le sommet de la voûte sur un tiers environ de sa largeur.
Le pont a été livré à la circidation le 15 août 1855.
Dépenses. — L’ensemble du pont coûtera 1,100,000 francs, non compris 1(!S abords, (pd sont évalués à une somme de 700,000 fr. environ.
Voici les principaux éléments de la série des prix qui a seivi de base à l’adjudication. ( Lntrepreneurs de l’ensemble du pont, 5LM. Gakiel et Caknulmot, 61,(iuai Valmy; entrepreneur des balustrades, M. Gokge, barrière IMonlparnasse , à Paris.)
fr.
ouviia<;ks pnovtsoiiiF.s.
Déparayes. — L(i mètre carré, comprenant arrachement et rangement à 20 mètres (le distance » lO
Déblais. — 1 m. c. , comprenant fouille , charge, et transport aux décharges
puliliques a »
Démolitions de maçonnerie. — 1 m. c. . . . 0 fr. — 11 fr. .35 c. — 4 fr. 35 c. — 1 90
Démolitions de charpentes 5 70
Bois pour pieux provisoires, y compris déchet et dépréciation, hardage, battage et arrachement. — l m. c 98 .50
Bois de chêne pour moises provisoires de fondation, etc., sans assemblage à
tenons et mortaise. — 1 m. c
Bois de chêne ou sapin pour cintres, échafaudages, ponts de service, avec
assemblages à tenons et mortaises, et pose des ferrures. — 1 m. c 85
Bois de chêne pour couchis, cales et étais. — 1 m. c
Planches en bois de bateau, de 0”*.027 d’épaisseur, pour échafaudages, couchis supérieurs et cintres
Barrières d’enceinte , en location. — 1 mètre linéaire
Fers forgés, en location, pour boulons, sabots, plates-bandes, chevillettes, etc. — i kilo
OUVRAGES DÉFINITIFS
Bois pour pieux de fondation. — 1 m. c. , comprenant fourniture , déchet,
façon , pose de sabots et frettes
Bois pour grillage et moises. — 1 m. c., comprenant fourniture, déchet, présentation sur épure, taille de joints, assemblage et désassemblage dans
le chantier, hardage et pose 135 85
Bois pour palplanches , ou plancher de fondation. — 1 m. c Il’
Battage des pieux, à 1 mètre de flèche 15
Pour chaque mètre en sus
Battage des palplanches. — 1 m. lin. à 1 mètre de flèche
Pour chaque mètre en sus
Bois de chêne pour caissons , refait à vives arêtes , assemblé à tenons et mortaises , et posé sur cale de mise à flot. — i m. c
Ciment de Tassy pur. — Les 1 00 kilos
Mortier de ciment de Vassy, pour chapes. — 1 m. c
Ciment de Vassy pour maçonnerie des voûtes. — I m. c., comprenant 0"*.86 de sable ordinaire à 4 fr., 575 kilos de ciment à 9 fr., gâchage et déchet. . .
Mortier de ciment de Vassy pour grosses maçonneries. — l m. e. comprenant
1 m. c. de sable et 450 kilos de ciment à 9 fr., gâchage et déchet 48
Enrochements neufs. — 1 m. c., tout compris 12
Béton à 3 parties de cailloux cassés et 2 parties de mortier ordinaire de chaux hydraulique. — 1 m. c., comprenant 0” 75 de cailloux à 5''.50, et 0"*. 50 de
mortier à nL31, transport, emploi, pilonnage, etc
Maçonnerie en meulière et ciment pour voûtes. — 1 m. c., comprenant I^.IO d“e meulière à 12 fr., 0“.45 de mortier à C5 fr., lavage et brossage à 2L25,
façon , ponts de service et échafaudage à 3 fr 53
Grosse maçonnerie en meulière et ciment
Maçonnerie en pierre de taille de Bourgogne ou d’Enrille. — 1 m. c., com- Ijrenant l'".t0 de pierre ébauchée à 92 fr., levage, descente à la chèvre, charge sur le bateau , transport à 500 mètres , mortier, pose , fichage et re-
jointoiement
Maçonnerie en pierre de taille dite Vergelet. — 1 m. c
Maçonnerie en roche de Bagneux. — 1 m. c, . . . .
Bordures en granit , pour trottoirs. — 1 m. lin., droites
1 m. lin., courbes 26
Enduit de ciment pour chapes, etc. — 1 m. sup 3k90 — f
Bitume pour chape sur 0“.02. — 1 m. sup
Parements vus de pierre de taille. — 1 m. sup 2'
Évidement de pierre de Bourgogne ou d’Enville pour refends. — 1 m. c.
Fer forgé. — lOO kilos
Fer forgé, en location. — 100 kilos 40
Gros cordages goudronnés. — 1 kilo
Un batelet , muni de tous ses agrès
BALUSTRADES, ADJUGÉES A PART
Un halustre neuf, compris goujons et pose
1 mètre courant de socles de 0"*.40 et 0“..50 de largeur
1 mètre courant de tablettes de 0'".40 et 0"*.50 de largeur et 0®.10 d’épaisseur, tout compris.
1 pilastre en pierre de liais de Créteil , tout compris
Prix total des parapets pour 702 balustres, 262 socles, 262 tablettes, 68 pilastres et 20 demi-pilastres 30,610
Ce qui met' le mètre courant moyen de parapet à 107 fr.
En résumé , le pont dont on vient de lire la description détaillée est le plus complet et le plus bel exemple que l’on puisse citer aujourd'hui pour l’établissement rapide et économique d’un pont monumental en maçonnerie.
Plus hardi que le pont de Neuilly et plus gracieux que le pont de la Concorde, il est, à ces deux ouvrages du siècle dernier, ce que l'art actuel de l’ingénieur est à l’art du temps de Perronet.
PREMIÈRE NOTE
mm* lem Pipu% ii ALiiiai’B'cm livliroïilnl4*m
D’Ai.iiXANDiu: MITCHELL, de Rei.east,
Mcmlire de l’Inslilut des liigfmicurs civils de Londrc.s.
Dans un de nos derniers numéros (.luillet 1855) nous appelions l’ai-
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lention des constructeurs sur les fondations tubulaires et sur l’utilité de leur emploi dans un grand nombre de circonstances.
Nous venons aujourd’hui ouvrir une autre série d’articles sur un sujet qui présente, avec celui des fondations tubulaires, les plus grandes analogies. Nous voulons parler des pieux à vis et des amarres hélicoïdales en fer et en fonte. Ces éléments s’emploient beaucoup, depuis quelque temps, en Angleterre, en Amérique, et dans les colonies de ces deux pays.
Il est étonnant , il faut le dire, il est regrettable pour la France, qu’un système connu de l’autre côté de la Manche depuis près de vingt ans déjà , recommandé et appliqué fréquemment par les hommes les ])lus éminents de la construction anglaise (Brünel, Cübitt, Stephenson , etc ) ne soit encore représenté chez nous que par quelques expériences inédites faites au port du Havre de 18àl à 1859.
On se demande comment il a pu se faire que ce procédé de fondation et d’amarre, aussi simple qu’économique et expéditif dans tous les terrains sableux, vaseux, argileux, etc., n’ait pas encore conquis assez l’estime des ingénieurs français pour devenir, dans notre pays , d’une application journalière. Quoi qu’il en soit, voici les documents les plus récents que nous ayons pu nous procurer sur cette question. Puisse leur publication contribuer, pour si peu que ce soit, au progrès d’une méthode qui mérite toutes les sympathies des praticiens lorsqu’elle est appliquée dans des circonstances convenables de terrain et pression.
HISTORIQUE
Le premier exemple de l’emploi des amarres ou corps morts à vis, est celui des bouées du port de Belfast, lieu de naissance de l’inventeur. Elles ont été établies en l’année 1833. De 1835 à 1838 , quelques tentatives furent inutilement faites pour obtenir l’autorisation d’appliquer le système des pieux à vis dans diverses localités. En 1838 , sur l’invitation de M. Beaufort, maintenant amiral, M. Mitchell fit le projet d’un phare à établir sur le Maplin Sand (planche 50, fig, l et 2) , qui fut approuvé par la Corporation de Trinity-House sur l'avis favorable de M. Walker, son ingénieur. La fondation de ce phare, le premier travail pour lequel on se servit de pieux à vis, fut commencée en août 1838; mais les travaux ayant été interrompus pendant deux années, pour éprouver les pieux, le phare ne fut terminé qu’en 1851. — C’est le 6 juin 1850 que fut allumé pour la première fois un phare fondé sur des pieux à vis. Ce phare est situé à Fleetwood , sur la Wyre, dans la baie de Morecambe. Les travaux, commencés à la fin de 1839, furent conduits par M. Mitchell et par son fils , auteurs des projets. La lanterne a été terminée en mars 1850, sauf le couronnement.
Voici, depuis lors, la liste des principaux ouvrages pour lesquels on a fait usage de pieux et d amarres à vis, avec l’indication des époques ;
Amarres ou corps morts placés dans les ports ci-après : Belfast (18.33): Greeno Glascow (vers 1835); Newcastle (184G) , moyennant une redevance de 02,000 fr na par la corporation pour 1 usage de la partie du brevet relative aux corps mortes Ln 1855, plus de trente ports d’Angleterre et d’autres pays se trouvèrent pourvus ce système»
Balisage de bancs de sable : Kishbank, près la baie de Dublin (1843); Arklow Banl
.lu’ifriÆSi.ïïyr.r
construits sur les points suivants : Fleetwood -on-\Vyre (1840); Maplin Sand (1841) ; Belfast Lough ( i844) ; Dundalk , baie et port (1849) : Brandvwine Bank dan«
r de (Amérique du Nord) , fonde sur un roc de corail , à l’entrée du port de Key Wesi : trois phares dans la baie de Galveston (Amérique)- pliare de Morecambe (mer d Irlande) ; phare de Gunfleet, à 25 kilomètres au large d’Harl ich Travaux maritirnes. - Jetée de Courtown (Wexford, Irlande), en 1847. — Bri^e- 450 çompose de deux jetées longues de 1,800 mètres l’une et de
«0 mètres 1 autre, laissant entre elles iin passage de 120 mètres de largeur • la première pierre a eteposee le 25 juillet 18i9, par le prince Albert. — De 1852 ’à 1855 ■ Mee de 180 métrés , à Porto-Espana (Trinidad) ; jetée de Victor-Bay (Isthme de Pana- ’i Margate, fondée dans la craie. — En préparation: travaux d Adélaïde (Australie); de Kingstown (Jamaïque); de l’ile de Java.
Bâtiments viaducs, etc. - Pont-aqueduc de Well Creek, pour le draina^^e du
MiddleLeyel (1849). — Hangars à Lincoln (Great Northern Bailwiy), etc etc -^ Té leaux^ŸvlS) ^ ^‘ciV'o.'oooioI
DESCRIPTION ET MODE D’eMPLOI.
Les pieux et les amarres, à vis ou à hélice {screw piles, screw moormgs) , sont deux applications distinctes de la vis réduite à quelques spires dont la révolution supérieure , siège principal de la résistance est épandue eu un disque aplati pouvant atteindre 1"‘.20 de diamètre et au delà. Il est facile, par un mouvement rotatoire, d’écarter les obstacles à la descente, et de faire pénétrer cette vis à terrain dans la plupart des sols à des profondeurs plus ou moins grandes, sans dislocation des couches traversées. La vis, ainsi enfoncée , devient à la fois une atnarre résistant à la traction lorsque l’extrémité d’une chaîne d’amarrage est fixée à sa partie supérieure ; et une base ré.sistant à la compression , SA l’on a boulonné sur sa tête une lige creuse ou pleine en bois ou en métal, qui vient affleurer le sol, et sur laquelle reposent des constructions. — Les vis sont cylindriques ou coniques , généralement en fonte, et très-exceptionnellement en fer forgé. Les tiges pleines sont en bois, en fer ou en fonte. Les tiges creuses sont en tôle ou en tonte. Il est des tiges où le fer est uni à la fonte.
Les vis cylindriques servent dans les terrains peu consistants; les vis
coniques s’emploient dans ceux qui présentent plus de résistance.— Les vis ne peuvent traverser le roc compacte ; mais, par leur développement, hélicoïdal, elles se frayent un chemin entre les pierres et les cailloux de moyenne grosseur, qu’elles déplacent; elles peuvent môme perforer des bancs de coraux et de madrépores. Leur emploi souffre peu d’exceptions dans les ports, les vallées et les lits de rivière, où le terrain est ordinairement formé d’alluvions et ne contient que des roches de transport en masses isolées.
Pour déterminer, dans chaque cas particulier, le diamètre à donner au disque supérieur de la vis, et sa profondeur de fiche, on devra reconnaître par des sondages la résistance du terrain , tenir compte des difficultés de fabrication, et surtout de la puissance nécessaire pour faire pénétrer la vis dans le sol. Les dimensions et les dispositions de détail de la vis varient à l’infini, selon les circonstances de son emploi. Nous ayons réuni dans la planche 59 diverses figures de pieux et d’amarres hélicoïdales dont voici l’explication :
60 kilogrammes* ^ ^ j®fées, ponts , etc. Poids -.
Fiÿ. 2. — Vis en fonte à tige pleine en fer forgé, pour phares (280 kilos).
Fig. 3. — Vis à tarière, employée dans les rochers de corail.
Fig. 4 et 5. — Vis à tiges creuses en fonte.
employée au brise-lames de Portiand (425 kilos), babot en fonte lie par une barre en fer forgé de 0“.i27 de diamètre avec la tige de la vis. Pieu en bois.
employée pour la fondation de l’aqueduc de Well Creek (déjà cite), construit par MM. Walker et Burges (180 kilos).
r* ^ employée pour divers viaducs de chemins de fer, etc.
(140 kilos). ’
~ ^ P°“'' fonts, viaducs, etc., employée avec sabots , par
M. Biddler, pour supports d’un chemin de fer en Norwége (190 kilos).
Fig. 10. — Vis pour poteaux de clôtures, de barrières , etc.
Fig. 11. Vis pour poteaux de télégraphes électriques, signaux, etc. (25 kilos). l'ig. 12. — Amarre à vis pour balises, haubans, ancrages hors de l’eau, et pour travaux provisoires (00 kilos). , 1 la
Amarre à vis pour forte chaîne de plus de 32 millimètres de diamètre
(545 kilos).
Fig. 14. — Amarre à vis pour terrains très-résistants (425 kilos).
Fig. 15. Amarre à vis des haubans, employée au brise-lames de Portiand. l'tg. 16. — Amarre à vis de tentes, bâches pour produits agricoles, etc. (5'‘.44).
L’iutroduction des pieux et amarres à vis dans le sol s’opère, comme les sondages et les percements de puits artésiens, par l’intermédiaire d’une tête de cabestan exactement appliquée sur la tige définitive du pieu , ou sur une tige volante provisoirement adaptée à l’amarre. Dans les cas ordinaires, les hommes agissent directement sur les barres du cabestan pour produire la rotation, et, par suite , la pénétration de la vis. Avec un cabestan à huit barres de 6 mètres de longueur, garnies chacune de quatre à cinq hommes, suivant la résistance du terrain, des amarres de l'".22 de diamètre ont été vissées à 5“.60 de profondeur en une heure et demie, et quelques-unes à fi-LAO en moins de 2 heures, sous une profondeur d’eau variant de 5'".60 à 7“.30; le terrain était composé de sable, puis d’argile, enfin de roche schisteuse, où la pointe de la vis, en fer forgé, pénétra généralement de 0“.30. — Lorsque l’établissement de plates-formes fixes ou flottantes, pour la circulation des ouvriers autour du pieu, est difficile ou impossible, la tête du cabestan est convertie en une roue, en évidant les extrémités des barres, pour former une gorge, et les amarrant entre elles. Les hommes agissent alors sur une corde sans fin maintenue par cette roue et par une poulie placée à peu de distance. C’est ainsi que les jetées sont construites de palée en palée , dans des mers agitées auxquelles les pontons ne pourraient résister; à Courtown, on vissait ordinairement, chaque jour, 2 pieux de Ü'".127 de diamètre, en fer, armés de vis en fonte de ü'".61 de diamètre, pénétrant de 3 mètres à 5"’. 30 dans un sol d’argile bleue compacte, recouverte d’une couche de sable et de gravier de 2"'.50 d’épaisseur; temps mauvais; hautes eaux de 3"’.60 au-dessus du fond.
Les chaînes des amarres à vis pénètrent dans le sol accolées à la tige provisoire, si elle est pleine, ou logées dans son intérieur lorsqu’elle est creuse.
Pour de faibles ancrages à sec , on se sert de la vis fig. 12 (planche 59), portant une tige dont l’œil terminal reçoit un barreau de fer pour l’opération du vissage. Pour faire pénétrer cette vis à 2'”. 50 de profondeur, ou pour l’en retirer, il suffit de 2 hommes et de quatre ou cinq minutes.
RÉSISTANCE. — ÉPREUVES. — AVANTAGES
Nous consignerons ici, d’abord, les résultats obtenus dans les épreuves sur la résistance des amarres à vis pour corps morts, faites en 1855 sous la direction de la corporation de Newcastle-sur-Tyne. Les expériences furent faites avec des amarres fabriquées exprès , de très-petites dimensions, vissées dans un sol sableux, à de faibles profondeurs, afin de rendre leur extraction plus facile. — Des ancres ordinaires et des ancres perfectionnées de Porter et de Rogers, pesant 95 kilogr., furent arrachées du sol par une force de traction à laquelle résista une amarre à vis du poids de 3M7, vissée à 0'“.76de profondeur, en quelques minutes, par 2 hommes. — Une autre amarre pesant 7L25, enfoncée à la même profondeur que la première, résista mieux que des ancres de 235 kilogrammes. — Dans une troisième épreuve , une amarre de 0“.56 de diamètre (le plus petit modèle usité pour les balises et bouées de sauvetage) fut fixée à ü"',91 de profondeur; sa résistance fut supérieure
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Pour déterminer le diamètre d(!s vis îi emiiloyer dans la fondation (In pliare Jlapliii, une tige de sonde de O'M.i de longueur et ;P2 millimètres de diamètre, armée d’une vis de 15 cenlimèlres de diamèlres , fut enfoncée |)ar un mouvement circulaire jusipi’ii 8"‘.25 de profondeur, et surmontée d’une plate-forme cliargée de 12 hommes; le poids de ces liommcs et de l’appareil, soit environ 1,000 kilogr., ne produisit aucun abaissement de la tige d’épreuve. De cette expérience, faite en présence de sir .lolin Henry Pelly, député délégué, et de (piehpics personnes de Klder-bretbren, on conclut (lu’une vis de 1'".22 de diamètre, présentant une surface fois aussi grande (pie la vis d'essai, pourrait supporter tonnes au minimum , une surface continue résistant mieux (pie l’ensemble des parties fractionnées de cette même surface. La fondation du phare de Maplin (pl. 50, lig. 1 et 2), exécutée en 1838 , était encore parfaitement stable (piatorze ans après, en 1852, et il résulte de rinspection faite îi cette époque, que le fer et la fonte qui y sont emiiloyés n’avaient rien souffert de ce séjour prolongé dans l’eau de mer. On s’est aperçu, depuis, que le phare se déplaçait tout d’une pièce avec le banc de sable dans lequel il est fondé; la fondation sera reprise sans démontrer l’édifice. De nouveaux pieux à vis de 0"\à0 de diamètre, formés par la superposition de 3 tôles enroulées d’une épaisseur totale d'environ 8 centimètres , seront vissés dans le sol jusqu’à 12 mètres de profondeur, de manière à atteindre le terrain résistant.
La fondation du phare de Fleetwood, dans la baie de Morecambe, faite en 1839-18àü, n’a exigé aucun autre entretien que le renouvellement des peintures. Ce phare, de même forme et de même importance que celui du Spit Bank ( pl. 50 , lig. 3 ) , a coûté 8/i,ü0ü fr. , dont 25,000 pour un appareil d’éclairage de deuxième ordre. Le lieutenant F. Robinson , de la marine royale , a constaté qu’il s’incline légèrement sous le vent pendant les ouragans les plus violents, mais qu’il revient aussitôt après à la position perpendiculaire.
La jetée de Courtown, trois ans après sa construction, avait supporté les coups de vent de trois hivers très-orageux consécutifs, sans dommage pour les pieux à vis et la charpente proprement dite, quoique les ouragans eussent été as.sez violents pour arracher quelques bordages du passavant, et pour renverser hors de la jetée un truck du chemin de fer qui y est établi.
Les avantages que présente l’emploi des pieux et amarres à vis peuvent donc se résumer ainsi :
Les amarres à vis, substituées dans les ports de mer aux corps morts et aux chaînes plongeantes ancrées sur les berges, suppriment de grands obstacles à la navigation, offrent une sécurité beaucoup plus complète, et donnent aux navires, par la facilité du démarrage, la possibilité de tirer parti des courts instants où la sortie du port est possible : au moment de la marée, 150 vaisseaux sortent en 2 heures de Newcastle. — Les balises fixes vissées sur les bancs de sable sont beaucoup mieux protégées et mieux protectrices que les signaux flottants, trop souvent endommagés par les vaisseaux, dont ils gênent le passage; la force des vagues et du vent brise souvent les meilleures amarres , et le déplacement du feu flottant, chassé à la dérive, cause de fréquents naufrages. D’ailleurs, les feux fixes donnent une lumière plus intense et plus égale que les feux flottants; ils coûtent beaucoup moins de premier établissement et d’entretien. — Il fallait l’invention des pieux à vis pour rendre possible la pose de ces balises fixes sur des bancs composés d'un sable fin et compacte, incompressible parce qu’il ne contient aucune partie argileuse; et se laissant à peine entamer par les pieux à sabot battus à la sonnette. En octobre 1851, au banc de Gunfleet, M. Saunders a fait pénétrer à plus de 15 mètres, dans un tel sable, un pieu à vis dont la tige creuse avait O™. 15 de diamètre. — Les jetées, solidement fondées avec une grande facilité sur des pieux à vis, opposent une résistance insensible à la marche des marées et des courants ; ils ne provoquent point de chocs, d’affoiiillements, ni d’atterrissements.
Tous ces avantages des vis appliquées aux travaux maritimes, résultent de la facilité de leur introduction et de la difliculté, imur ne pas dire de l’impossibilité, de leur extraction. Les résultats obtenus sont un grand bienfait pour l’hiimaiiité, car ils diminueront le nombre considérable des victimes faites par la navigation : sur les côtes de la Grande- Bretagne cl de l’Irlaiidc sculemoiil, on a compté, (‘ii 185à , /i8/i navires
ces sinistres.
Dans leur aiiplicaliori aux travaux à sec, les pieux à vis ont .surtout l’avantage d<! porter plus (|iie les pieux à sabot, la section de leur pied offrant une surface beaucoup plus grande; ils s'introduisent dans le sol avec régularité , sans rom|)re les couches de slralificalion, avec plus de facilité, cl à moins de frais par consé(|iient. — l,a facilité de leur arrachage, par dévissement , les rend surtout [irécicux pour les travaux provisoires. — Ils ont été employés avec succès pour des élaiements iiiiportaiils où rébranlement du battage ii’élail pas admissible. — Enfin, dans le cas des poteaux télégraphiques, des mâts de signaux, des poteaux de barrières, etc., que l’on scelle actuellement dans des trous fouillés à l’avance, puis remplis de terre pilonnée ou de maçonnerie, la vis (lui résiste à tous les efforts, quelle que soit leur direction, assurera une stabilité beaucoup plus grande, cl causera moins de frais lorsque le terrain résistant ne sera pas trop loin du sol.
Pliare du iriaplin Bank , à reinlioueliure de la XaiiilHe.
PLANCHE 50, Fig. 1 et 2.
Le phare du Maplin Bank fut érigé, comme il a été dit plus haut, pour la corporation de Trinily House, d’après les dc.ssins de M.M. NVai.- KER et Bourges, et terminé en 18ûl.
La marée s’élève jusqu’à û“.90 sur le banc de Maplin, qu’elle laisse rarement à découvert. D’après l’examen du terrain, il fut décidé que l’on fonderait, sur neuf pieux, en fer forgé, de 0'".127 de diamètre et 7“.90 de longueur, armés chacun d’une vis en fonte de f^.22 de diamètre. Ces pilotis, vissés dans le sable jusqu’à 6"*. 70 de profondeur, furent mis en place en neuf journées consécutives, du 28 août au 5 septembre 1838 ; huit sont placés au sommet d’un octogone régulier, dont le neuvième occupe le centre. La lanterne repose sur des colonnes en fonte (lui emboîtent les tiges des vis. Le poids total étant 73 tonnes environ, chaque pieu est chargé de 8 tonnes, le mètre de surface de vis porte moins de 7 tonnes.
Comme une plate-forme sur bateaux eût été trop élevée au-dessus de l’eau, on construisit, pour recevoir les ouvriers, un radeau carré de k mètres de côté, en bois d’Amérique, qui fut échoué vers la fin de l’opération, la tête des pieux de fondation devant dépasser de peu le niveau du banc de sable. Ce radeau (fig. 2), chargé d’enrochements, servit ultérieurement de plate-forme de garde contre les affouillemenls. Quarante ouvriers furent employés à le construire.
Dépenses. — M. Mitchell reçut, pour le placement des pieux et pour ses frais de direction, 22,500 francs. En comprenant le radeau, la dépense totale, pour la fondation, fut de 30,000 francs.
Phare du Spit Bauk, daus le port de Cork (Irlande).
PLANCHE 50 , Fig. 3.
Ce phare, d’un genre différent du précédent, a été construit pour la Commission des phares d’Irlande, par M. Mitchell, d après les dessins de M. George H alpin, et terminé en 1851.
L’ouvrage est porté sur neuf pieux en fer enfoncés de 5 mètres dans le sol, sous une profondeur d’eau variant de 2“.û5 à 6'". 25, suivant l’état de la marée. Les vis ont 0“*.61 de diamètre. Les pieux, disposés comme ceux du phare du Maplin Bank, ont 0“.15 de diamètre à la base, et 0”.20 au sommet. Les poteaux entés sur les pieux de fondation sont composés de deux parties réunies par un fort manchon à vis. Ils sont en fer, comme les pieux, et se terminent à la plate-forme de la lanterne ; leur diamètre est de 0"‘. 20 à la jonction avec les pieux, et de ü"*.127 au sommet. Les huit poteaux extérieurs sont unis entre eux et avec le poteau central , dans un plan horizontal, à 6™. 10 en contre-bas de la plate-forme, par des barres de fer ayant 0'“.127 de diamètre en leur milieu et 0"‘.10 aux extrémités, assemblées sur les poteaux avec des colliers forgés. Deux systèmes de liens diagonaux de 0"'.05 de diamètre, dirigés du poteau central anx poteaux extérieurs (voir la figure), sont ajustés à leurs extrémités et réunis à leurs points d’intersection, de manière à donner une rigidité complète à toutes les parties de cet échafaudage en fer.
Chaque poteau est surmonté d’un chapeau en fonte placé sur un collier en fer, et formant lit de pose pour le cadre de la plate-forme de la lanterne , que des boulons retiennent en place ; de fortes vis à têtes apparentes assurent la solidarité des chapeaux avec les poteaux.
La plate-forme est à 5'". 20 au-dessus des hautes eaux, et la lanterne à û"‘ ()0 plus haut.
On s’est servi de bois de chêne pour les charpentes de la plateforme, les montants de la lanterne et les solives du toit. Les paiois de la lanterne sont en forte tôle; la couverture est en feuilles de plomb pesant /l8^8 par mètre carré.
C. A. ülTEKMANN, Ingénieur des Ponts el Chaussées
Directeur ,
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Suppression fies voitures de 2“0 elasse sur le eliemiu de fer d’Abertleeu (Angleterre).
La compagnie du chemin de fer d’Aberdeen fait en ce moment un essai qui ne nous paraît pas être sans portée pour l’avenir de l’exploitation des chemins de fer, et dont le succès, s’il était bien constaté, pourrait y introduire, sous peu, de graves modifications.
Au lieu de wagons de 1", 2= et 3' classe, la compagnie d’Aberdeen ne fait plus partir que des wagons de f* et de S” classe. Le wagon de 2“ classe est supprimé, et, pour le prix des 2'‘" classes, on voyage dans les 1''“.
La compagnie espère réaliser ainsi une grande économie dans le matériel, dans les manœuvres de gare, dans la distribution des billets, dans l’administration et dans le personnel , et ménager les rails en réduisant le nombre des wagons de chaque train à un minimum.
Epreuves flu grandi pont suspendu du AÊagara.
Par M. John A. ROEBLING, ingénieur. — (250 mètres d’ouverture.)
La première locomotive a passé sur le pont suspendu du Niagara avec une vitesse modérée. La machine, pesant 23 tonnes, a causé une légère dépression du tablier, qui, dans le milieu, atteignit 3 pouces 1/2 (0“.10), mais sans produire aucune vibration. Une locomotive pesant 3A tonnes, et traînant un convoi très rempli, causa une dépression de 5 pouces 1/2 (0“.16) au milieu du pont.
Affaires eourantes du mois de JVovemlire 1855.
/’rance. —Dispositions adoptées pour la construction du pont de Cologne sur le Rhin. (Inspecteur général, M. SchwilguE, service de la navigation du Rhin. ) — Projet définitif du grand pont tournant sur la Penfeld, entre Brest et Recouvrance (Finistère). (Inspecteur général , M. DE Sermet; ingénieur, M. Oudry, ingénieur du pont d’Arcole, à Paris. ) — Projet définitif de la gare de Rennes (Ile-et-Vilaine). (Inspecteur général, M. Bailloud, service du chemin de fer de l’Ouest.) — Projet d’un canal entre la Marne et la Seine; observations de M. Gaus. (M. Belgrand, ingénieur en chef, rapporteur.) — Comslruction d’un canal d’irrigation entre la Gironde et le bassin d’Arcachon (Gironde'. (Inspecteur général, M. Payen; ingénieurs, MM. Maeaure, Poirier.) — Construction d’une écluse avec dérivation sur le Lot. (Inspecteur général, M. Payen; ingénieurs, MM. Uümérie, Coürreb.usse. ) — Demande en concession de lais de mer situés dans la baie de Bourgneuf (Vendée). — Prolongement du pont sur la Boivre, à l’entrée de la gare (le Poitiers (Vienne). (Inspecteur général, M. Plantier, service du chemin de fer de Tours à Bordeaux. )- Établissement d’ateliers de lépaiation dans la gare de Clermont (Puy-de-Üôme). (Inspecteur général, M. Belin, service du chemin de fer de Clermont à Leinpdes). — Réparation du souterrain de Roubard. (Ingénieur, M. Boucaumont, chemin de fer de Vierzon au bec d’Allier. )
y4lgérie.— Projet d’amélioration du port de Djigelly. (Inspecteur général rapporteur, M. Mallet.)
^Jllemagne. — Construction d’une nouvelle Bourse et d'une nouvelle synagogue en briques et fer d'ornement à Vienne (Autriche). (Architecte, M. L. Foerster.) — Construction de nombreuses habitations de luxe en pierre et briques d’ornement moulées dans la Maximilian’s Strasse, à Munich (Bavière). — Achèvement d’un nouveau Casino à Brünn (Autriche).
Angleterre. — Achèvement des portes en tôle des docks Victoria, à Londres. — Achèvement d’une grande ferme en tôle de 75 mètres d’ouverture, à Birmingham.
Égypte. — Départ de Marseille de la commission internationale du percement de l’isthme de Suez, le jeudi 8 novembre 1855. (M. de Les- SEPS, chef de l’entreprise.)
Amérique. — Inauguration du télégraphe entre Santiago et Valparaiso, le 3 août 1855. — Avancement rapide du chemin de fer de Santiago.
NOTES ET DOCUMENTS
PREMIÈRE NOTE
sur les Télégraiilies électri(|ues sous - marins ,
Par M. H. PARIZOT, conducteur des ponts et chaussées.
Pl. 51 ET 32.
§ 1. — Considérations générales et historiques.
L’origine de l’application de l’électricité à la transmission de la pensée nè remonte pas à une époque bien éloignée. C’est à l’Allemagne qu’appartient la gloire d’avoir établi les premières correspondances de télégraphie électrique, solutions au moins ébauchées d’un grand problème. Dès 183Û, en effet, MM. Gauss et Wirer mettaient leur observatoire en correspondance électrique avec le cabinet de physique de l’Université de Goëttingue, et M. Steinheil établissait, en juillet 1838, un télégraphe électrique pour relier son observatoire à l’Académie des sciences et à l’Observatoire royal de Munich.
M. Wiieatstone , qui créa de toutes pièces la télégraphie électrique pratique, et qui fut le Watt de cette nouvelle branche de l’industrie humaine, avait pris, le 12 juin 1837 , son premier brevet; il fit le premier essai utile de télégraphie électrique sur le Greal- IVemrn, de Londres à Slough (25 kilomètres). Un deuxième essai eut lieu en 18^2 sur le plan incliné de Blackwall. La première ligne télégraphique américaine îi\i établie, en mai 18^4, entre Washington et Baltimore, sur une longueur de 6Zi kilomètres. C’est seulement en 18/i5 que la France construisit des télégraphes électriques. Les lignes de chemins de fer qui en furent d’abord pourvues sont celles de Paris à Versailles (rive droite) et de Paris à Rouen.
Mais si la France était demeurée en arrière pour l’adoption de la télégrapbic terrestre , elle fut la première à encourager elïicacement la télégraphie sous-marine, inaugurée par le câble de Calais à Douvres.
La pensée de cette mile entreprise appartient à M.Wiieatstone, qui, dès 18â7, avait tout préparé pour la réaliser. Exécutable dès lors] elle le fut bien plus encore après rinvention des enduits en gulta-percha. Un fil ainsi revêtu et plongé dans la mer fut expériimmté avec un plein succès par M. Walker, le 10 janvier 18â9, dans le port de Folkstone. Mais il était réservé à .M. Jacob Brett, inventeur aussi ingénieux que modeste, que les dillicultés et les obstacles ne découragent jamais, de réaliser définitivement le télégraphe sous- marin.
Ses premières propositions, faites au gouvernement anglais, tendaient à l’élablissemcni d’un télégraphe sous-marin entre Hulyhead et Dublin, moyennant une subvention de 500,000 francs; eiu4 furent rejetées. Elus heureux auprès du gouvernement français, M. Brett obtint, par décret du 10 août 18/i9, la concession exclusive, pour dix années, d’une communication électrique à établir entre la France et l’Angleterre. L’Angleterre ayant accédé à cette convention , une société fut immédiatement formée, et un fil d’essai de â8 kilomètres de longueur, revêtu de gutta-percha, fut, le 29 août 1850, immergé entre
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Douvres el le cap Oriiiez, Des (W'pOclies fiimil (‘cliaiiKées (l'iine rive îi l’aiUre ; mais (c lil ne pouvant supporter (in'iiiK! Iraclion de ôl) îi 1ü(» kilot^rammes, Int Inisé peu (h; jours après par l’agitation de la mer. I.’année suivaide, le lil d’essai était remplacé par un ctlhle assez n'viistant pour ii’éitroiiver aucun dommage, inènu! par h; Iralnemenl des plus fortes ancres. Le tableau synoplicpie placé .’i la (pialrième page fait voir les principales conditions d’établissement de celte ligne el de celles qui ont été ullérieuremenl concédées en divers pays justiu’ii ce jour.
g 2. — THACé DKS I.ir.M'S SOUS-MAIIIM s.
Il est assez rare de pouvoir trouver réuides h la fois dans une même ligne toutes les conditions (|ui constitueraient le meilleur tracé désirable. Kn elfet, si le tracé doit être aussi court (pie possible pour diminuer la dépense, il est cependant souvent nécessaire de l’allonger pour intéresser îi l’entreprise un plus grand nombre d’Klals et pour grossir le cbilfre des subventions. C’est ainsi, par exemple, ([ue le tracé de la ligne de la Méditerranée jiar la Corse et la Sardaigne a mérite l’appui simultané de la France et des États sardes, ce qui aurait manqué à un tracé moins coûteux établi sur les eûtes de Fltalie seulement.
Une profondeur d’eau moyenne est le plus à désirer : l’immersion du cûble sous de grandes bailleurs d’eau est très-dangereuse , à cause de l'énorme tension qui s’y développe, et, dans les hauts fonds, le câble est exposé au choc des vaisseaux , des ancres, des glaces et des galets, qui peuvent altérer son enveloppe préservatrice.
Enfin , la détermination des points de départ et d’arrivée exige aussi toujours des études très-approfondies, l'n câble ne pourrait pas résister aux impulsions des courants et de la marée, s’il aboutissait à une côte rocheuse; les fonds sablonneux et vaseux doivent être choisis de préférence. C’est pour éviter des ciitcs dangereuses que le câble de Calais à Douvres est amarré à 6 kilomètres de Douvres sur la côte anglaise , et à 6 kilomètres de Calais sur la côte française. Entre la Sardaigne et la côte d' Algérie, trois directions ont été successivement étudiées avant d’arriver à un choix définitif.
§ 3. — COMPOSITtOîN ET FABRICATION DES GAREES.
Les câbles sous-marins doivent pouvoir résister à l'action de toutes les forces auxquelles ils sont soumis. On doit cependant éviter un excès de diamètre qui, en augmentant le poids du câble, rendrait son immersion plus difiicile. — Les fils conducteurs de l’électricité sont habituellement en cuivre rouge et ont un diamètre de 16 à 18 dixièmes de millimètre. — Ces fils, dont le nombre a varié jusqu’à présent entre 1 et 6, selon la multiplicité des correspondances à transmettre, sont recouverts chacun d’un enduit ou fourreau en gutta percha épais d’environ deux millimètres , et mis en deux couches pour mieux assurer l’isolement; car si Tune des couches présentait un défaut, il est toujours probable qu’il ne se rencontrerait point de défaut dans la partie superposée de l’autre couche. iM. Newall, le grand constructeur de câbles, alTirme que l’interposition d’un cheveu mouillé ou la solution de continuité produite par une piqûre d’épingle suffisait pour produire l’écoulement de l’électricité hors du câble. — Les fils sont disposés suivant le pourtour d’une circonférence, et généralement tangents les uns aux autres par leurs enveloppes en gutta-percha. On a renoncé à la disposition qui avait été adoptée pour le câble d' Angleterre en Belgique (fig. b), dans lequel le fil placé au centre fut déformé par la pression exercée lors du revêtement extérieur en fil de fer. — Pour résister à celte pression, les vides intérieurs laissés entre les fils conducteurs et tout leur pourtour extérieur sont garnis d'étoupe de chanvre goudronnée sur une épaisseur variable. Cette matière contribue à l’isolement des fils et cède aux pressions sans influer sur la forme des fils conducteurs.
Les gros fils de fer en nombre variable qui ionnent l’enveloppe extérieure protectrice sont enroulés hélicoidalenient, en sorte que le câble, malgré sa force, peut se plier suivant les exigences du fond de la mer, lorsqu’on l’y dépose.
Dans le câble d’Angleterre en Belgique, les 12 fils protecteurs qui forment l’enveloppe dont il s’agit peuvent résister collectivement à un effort de Aü à 50 tonnes, ce qui est généralement supérieur à la résistance des câbles ou chaînes d’amarre des vaisseaux de guerre du 1" ordre.
Parfois celte enveloppe extérieure a été galvanisée, c’e.st-à-dire recouverte d’une couche de zinc très-mince, comme le sont les fils des télégraphes électriques terrestres; mais ce revêtement n’est pas indispensable (Voir § 5, Conservation et durée des câbles).
Pour résister aux causes spéciales de détérioration que présente le bord de la mer, des précautions particulières ont parfois été prises. Ainsi, dans le câble de /lolgkead à Howtk, les fils de fer sont moins nombreux mais plus forts près du rivage que dans la partie moyenne du câble. Les extrémités ont 6 fils de fer protecteurs au lieu de 12, et le diamètre total du câble est de 17 millimètres au lieu de 11. Dans un
autre câble, celui d' Angleterre en Hollande, les trois fils conducteurs, isolément recouverts de fils de fer et (lé|)osés dans la mer à distance les uns lies autres, oui été réunis el tressés en un seul câble sur une longueur de 5, 600 mètres à cbaque extrémité.
Le câble doit d'ailleurs , autant que possible, êire d’une seule pièce dans toute sa longueur. Lors(|u’uii accident force à rattacher ou à rallonger un câble, celte opération doit être faite avec le plus grand soin. Les parties sont soudées (mseuible el solidememl fixées par des platesbandes de fer. Un joint fait ainsi dans le câble de Calais à Douvres a néanmoins maii(|ué.
Pour doiiiier au câble, en le fabriipiant, toute la longueur qu’il doit avoir, il faut tenir coni|)le, iion-seulenienl des inégalités du fond de la mer, mais encore des allongemeiils (pie |)eiit causer la puissance des vents et des courants, qui souvent font dériver le bâlimeiil porteur du câble pendant l'opéralion irès-dillicile de rimmersion. I.e fonclioiiiienieiit (lu lélégrapbe entre Calais et Douvres a été retardé de plus d’un mois, jiarce que le câble .s’est trouvé trop court de près de un kilomètre. Les meilleurs mois à eboisir sont, selon les mers, ceux où les vents violents sont le moins à craindre, juillet el août pour la majorité des cas.
Les principaux ateliers de construction de câbles sous-marins sont en Angleterre. Les maisons VV. Kuiuii el C®, de Londres, II. S. iNEWAEL et C'", de Gateshead sur Tgne, ont envoyé à l’Exposition universelle de celte année des écbanlillons de tous les câbles sous-marins qui existent.
Pendant 1 hiver 1852-1853, MAI. Kewaee et C'® ont fabriqué, sur commande, plus de 7üü kilomètres de câbles télégraphiques sousmarins ou sous-lluviaux.
A. — TRANSPORT ET IM.MERSION
Ln câble sous-marin est un objet à la fois lourd et encombrant, dont le transport et la manœuvre sont difficiles et présentent souvent de véritables dangers. Lorsque, au-dessus d’une grande profondeur, ils s’échappent et se déroulent d’eux-raêmes par Teffet de leur poids, ce qui arrive alors avec une effrayante vitesse , ils peuvent ravager tout le pont du navire et tuer beaucoup de monde.
Le rouleau du câble de la Spezzia au Cap Corse, avait 1“.50 de hauteur, T"’. 30 de diamètre intérieur et 22”. 85 de diamètre extérieur. Il fallut 70 heures pour amariner le câble anglo-belge dans un navire. On employa vingt wagons pour transporter des ateliers de Gateshead à Maryport le câble de Holyhead à IJowih. Le transport et rimmersion d’un de ces câbles emploie ordinairement A navires, dont 1 ou 2 remorqueurs à vapeur. La route à suivre pour le dépôt est indiquée par des balises flottantes, dont on cherche à s’écarter le moins possible. Pendant toute la durée de l’immersion on maintient eu correspondance des appareils mis en rapport avec les deux extrémités du câble, l’un sur le rivage du point de départ, l’autre sur le navire où gît le câble à fond de cale. Si le câble se rompt, le courant est interrompu, et l’immobilité des instruments l’indique. Au sortir de la cale, le câble est reçu par deux fortes roues en fonte à gorge, sur chacune desquelles il fait trois tours pour résister à l’entraînement de la portion déjà mise à l’eau. Ces roues sont d’ailleurs pourvues de puissants freins qui modèrent au besoin leur mouvement. Le mouillage à l’eau froide des parties flottantes peut occuper jusqu’à 20 hommes. Le câble glisse à l’eau par l'avant du navire. Une troisième roue, placée à l’arrière, sert à le guider et à le maintenir dans les mouvements de roulis et de tangage. Des compteurs avec indicateurs fixés sur les roues indiquent à chaque instant la longueur de câble immergée.
Répétons encore ici qu’il est indispensable de conduire avec beaucoup de précautions le dévidage du câble et de choisir pour cette opération le temps le plus calme possible. Le 9 octobre 1851, une tempête s’étant élevée pendant l’immersion d'un câble entre Port-Patrick et Donaghadee, on dut, pour sauver l’équipage, couper le câble et en abandonner dans la mer 25 kilomètres, qui ne furent repêchés que trois ans et huit mois plus tard. On mit quatre jours à retirer le câble de l’eau, l’impétuosité de la marée (9,600 mètres à l’heure) empêchant tout travail pendant sa descente et sa montée.
Les opérations faites pendant la présente année ont également eu d’assez fâcheux résultats : une partie de câble a été perdue dans l’océan Atlantique entre file de Terre-Neuve et 1 île du Prince- Édouard; et dans la Méditerranée, le câble que l’on immergeait de la Sardaigne à la côte d'Algérie s’est aussi rompu dernièrement. L’opération a dû être remise à l’an prochain. La perle est évaluée à 1 million de francs.
g 5. — Conservation et durée des carees.
On admet que , hors le cas d’accident , un câble télégraphique sousmarin convenablement établi et soigneusement déposé dans la mer se conservera toujours en parfait état de service. L’action chimique de l’eau de mer sur les fils protecteurs paraît nulle , que ces fils soient galvanisés ou non. On atlrihuc ce fait, soit à l’enveloppe de sable et de coquillagi's
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qui ne larde pas à s’y déposer, soit au peu de surface absolue qu’ils présentent. Dans le cas assimilable de navires naufragés on avait constaté de tous temps, par l’examen des pièces de fer retirées du fond de la mer, que les menus objets, tels que les armes, les clous, les outils, avaient beaucoup moins soullcrt que les ancres et les autres grandes masses. Le cfible d essai de 1850, de Calais à Douvres, a été retiré, deux ans après , dans un parfait état de conservation , malgré la présence de hauts fonds dans cette partie de la Manche. Dans les eaux profondes, les câbles sont encore mieux en sûreté. On a retrouvé intact , après trente-deux mois de séjour dans une mer profonde, le câble abandonné le 9 octobre 1851 par M. Nüvvall entre Port- Patrick et Donaghadee. Ce câble, remis à l’épreuve, transmettait parfaitement l’électricité sans aucune déperdition, et comme au sortir de l’atelier.
Quant aux accidents qui peuvent porter atteinte aux câbles sous-marins, ils sont dus principalement aux ancres des navires. Plusieurs câbles ont été coupés par des ancres. Le câble de Calais à Douvres a résisté à un schooner demeuré pendant onze heures pris par son ancre jusqu à ce que le vent ait faibli; ce bâtiment a été forcé d’abandonner son ancie et 300 brasses de chaîne, sans que le câble électrique en ait souffert. Pour obvier à ces inconvénients, les navigateurs sont invités par des avis publiés dans les journaux à ne pas jeter l’ancre dans le voisinage des câbles télégraphiques dont on leur indique la position, et qu’ils doivent tracer eux-mêmes sur leurs cartes. ^
Un accident qui n est arrivé qu’une seule fois, c’est la rupture d’un câble faite de bonne foi par un marin, croyant avoir ramené avec son ancre un câble ordinaire en chanvre perdu à la mer. Ou a ainsi coupé 572 mètres du câble de Port-Patrick à Donaghadee.
Disons maintenant un mot de la Carte généraledu télégraphe électrique projeté entre l'Europe et l'Australie, par l'Egypte et les Indes , planche 52. Le télégraphe 7 ransatlantique fera l’objet d’une deuxième noie.
lie Télégragilie électriciue d’Europe eu Australie,
par la Corse, la Sardaigne, la côte d’Afrique, l’Égypte, l’Arabie, la Perse et les Indes
La Compagnie du Télégraphe électrique de la Méditerranée (Johin Brett), qui s’occupe, en ce moment même, déposer les câbles nécessaires pour relier lîle de Sardaigne et la Galle, située sur la côte d’Afrique, a en vue 1 exécution d’une ligne télégraphique complète de 20,000 kilomètres environ entre l’Europe et la ville de Melbourne, située au sud de l’Australie. Les gouvernements de France et de Sardaigne assurent aujourd hui aux actionnaires de la partie comprise entre la Spez”io et la Calle un intérêt de 5 p. 100 sur les 7,500,000 fr. nécessaires à rétablissement de ce tronçon. (Lois du 10 juin 1853 et du 13 juillet 1855 en France. — Décret royal du 5 février et loi du 19 mars 1853 en Sardaigne.)
lo spéciale des Tclégraplics sous-marins. — IS62. Traité fif
telegruiâiie électrique par M. l’abbé Moigno, 2» édit. Librairie de A Franck, à l'aris 1 of science and art, edited by Diomjsius Lardner DTI M etMaberly, à Londres. -4ans S
ed cos Patent improved wire rope. Illustrations of its varions applications Manufacqrmhtlmvlm mediterrlnean electric tele-
t^lShi^ues détachés sar’les lignes
Grande-Bretagne. Exposition universelle de 1855
No ttoT Kchantillons de 4 câbles sous-marins.
No n FÂ *1? ,^®"dres. Echantillons de 7 càliles sous-m.arins.
No lO-i r n”' de 20 câbles sous-inari ns ou soiis-tluviau.x
Noim« “ ^J®^P*®"\Ç‘djlesous--marin de Calais à Douvres, fragment tordu N 1037. a fabriquer le fil de fer. Échantillons divers
de üls de 1er protecteurs pour cables sous-marins.
DEUXIÈME NOTE
SMP les Pieux à xis et Amarres liélieoïdales
d’Alexandre MITCHELL, de Belfast,
Membre de l’Institut des Ingénieurs civils de Londres.
la JETÉE DE COUUTOWN (WEXFORD), EN IRLANDE.
Pl. 53, 54.
Dans notre première note sur les fondations au moyen de pieux à vis ( ovembre 1855), nous avons décrit comme types d’application les phares du Maphn Bank et du Spit Bank.
Voici un autre exemple de l’application des pieux vis aux travaux à la mer, et aux quais d’abordage.
1857 Courfoten [rVexford], en Irlande, a été construite en
857 par MM. Mitchell, père et fils, sur l’invitation du président de la commission des travaux publics d’Irlande et sur l’avis favorable de AJ. CiBCONS, ingénieur de celle commission.
La partie de la jetée qui est construite sur pieux à vis a 80 mètres de longueur, et fait suite à une ancienne jetée massive en maçonnerie
Le plancher, supporté par 2 files de pieux en fer,’ distants de
5'". 50 longitudinalement et transversalement, a 5"". 65 de largeur totale, et sullit à 2 voies en fer séparées par un chemin de piétons; son terminus, embarcadère et débarcacère (fig.3), est une plate-forme de 16"'.25 X 10“'.90 pourvue de 2 ponts-levis formant raccordement avec le niveau variable des petits bateaux charbonniers, des caboliers et des bateaux-pêcheurs de la plus grande espèce, qui peuvent maintenant charger ou décharger rapidement sans aller à terre.
L’état de la mer, calme pendant six jours à peine dans toute l’année sur la côte de Courtovvn , fit renoncer, pour visser les pieux sur place , à 1 emploi de tout appareil flottant, comme eût été un radeau ou un système de pontons accolés. On recourut, pour en tenir lieu, à un mode peu coûteux, qui est le suivant : un plancher mobile, provisoirement fixé par son extrémité portant sur la partie de jetée construite , s’avançait en encorbellement jusqu’à remplacement des pieux à visser, c’est-à-dire à 5"‘.50 au delà de ceux déjà mis en place ; les pieux, amenés à pied d œuvre sur des rouleaux , étaient présentés verticalement à l’aide de palans à l’extrémité suspendue de la plate-forme, puis maintenus dans cette direction par des guides, et vissés par le procédé de cabestan que nous avons décrit dans un paragraphe précédent.
La roue placée sur la tête du pieu avait 9i".75 de diamètre, et la petite poulie était distante de 55 mètres.
Un fait très-important à mentionner est le suivant : les pieux de l’origine du prolongement vissés dans les enrochements qui défendaient la jetée en maçonnerie traversèrent facilement ces amas de pierres sans dévier de la direction verticale.
Lorsque 2 pieux correspondants étaient arrivés à profondeur, on les reliait entre eux et avec la jetée par deux longrines et par une traverse formant chapeau. La plate-forme mobile était alors poussée en avant et servait à la pose de deux autres pieux pendant que les précédents étaient tout à fait consolidés par 1 adjonction de tirants diagonaux eu fer. La confection du plancher définitif suivait l’avancement du plancher provisoire.
C’est par ces procédés que l’on put établir avec une très-faible dépense une jetée beaucoup plus convenable, à cause de sa moindre résistance au ressac, que ne l’eût été une construction en maçonnerie; elle présente aussi, d’un autre côté, sur les jetées à claire voie en bois, l’avantage capital d’être inatt.aquable aux tarets, termites et autres vers marins, qui ruinent entièrement, au bout d’un très-petit nombre d’années, les constructions en bois établies dans certains ports.
par M. Mitchell.
Elmcs (aiiciei
of Civil Engl.., . ,
sur la construction du phare Maplin-Sand, par J. B. Itedrnan, M. s. i.‘ c“— Ibid. 1848. vol. 7, p. ISO. Analyse cl discussion d’un inemoire lu par M. A. Mitchell, le22fé-^ vrier. — /«. 1843. Enquête parlementaire sur les naufraaes (en anglais). 1845 Enquête parlemeuiaire sur les phares (en anglais).— Denham’s Mersey and Dee navigation • Appendix, ])ort F leet\vood-on- Wyro, page 4. — 1852. Mitchell's patent screw-piles and nioormgs, with description of sonie of tlie Works e.xecuted; i5 plates and 8 woodeuts; compiled from tlie minutes of proccedings of the Institution of Civil Engineers, by Charles Manby, secretary. London, ollices of the screw piles and moorinss company, Westminster. — 1855. Visite à l’exposition universelle par M. II. Tresca P‘®“’^ ®^ *®s corps-morts à vis de M. Mitchell, par M. V. Chevallier, ing^ en chef des ponts et chaussées, tome IX (1855) des Annales des ponts et chaussées ; chez Dalmont, à Paris.
jàxpuA/uufi uniuiraçiie ae 1565.
On peut voir dans la nef du grand palais, trophée maritime de la Grande-Bretagne et (le I Irlande, les modelés de deux phares sur jiieux â vis : ceux de Maplin et de Gunjleet. — Dans I annexe, au poteau n“ 138 D, sont des échantillons d’amarres et de iiieux a vis Ces obiets sont exposés par MM. G. U. Saunders et J. Mitchell à Londres (n" 870 du catalogue Grande-Bretagne). ’
IWaisoiïs fie ot <l’iMS|tc<*tiiOM tlc^^ dicmius rte fee
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Les types que nous reproduisons sur notre planche sont très-répandus dans le nord et dans l’ouest de l’Allemagne. Les maisons de garde en liois découpé sont, de préférence , établies dans les pays de montagnes, où le bois est à très-bas prix, et où elles sont d’un effet pittoresque très-agréable. Le plan de la 6g. 1 montre qu'il y a double enveloppe de bois. L’enveloppe intérieure est la plus épaisse; elle est faite en madriers juxtaposés. Les planches découpées à joints verticaux, qui forment le revêtement extérieur, servent avant tout de garantie contre les pluies persistantes et les brouillards des forêts.
Ee tUMMol rte llauensteîn , sur Bc eBueinin rte fer rentrai suisse. — 1»l. 5«, 5 7, 58.
Ce tunnel important, d’une longueur totale de 2591"’.50, est situé sur la ligne de Bâle à Olten; sa pente longitudinale est de O"". 0265 par mètre (1/38»). Les travaux ont été dirigés par la régie de la Compagnie du chemin de fer, qui avait sous-traité avec un entrepreneur. La planche 56 représente la coupe en long du tunnel et le.s profils types adoptés pour les différentes espèces de terrains. Les planches 57 et 58 représentent la coupe des travaux à divers degrés d’avancement.
DES OPERATIONS. I
26 sept. 1831 . - 38 kilomcl. immergés.
20sepl. 18St . - Communical. provisoire.
17 ocl. 18SI. -Communication définit'.
17 nov. 18r;i . - Livré au public anglais. 24 nov. 1831 . - Livré au public français.
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Immergé le 29 juillet 1834.
15 avril 1833. — Ouverture de la correspondance jnsquW Cagliari.
24 avril 1833. — Commence à fonctionner ; dépêche transmise en 24 heures du camp do Sébastopol i\ Londres.
16 juin 1833. — La ligne de Hambourg lA Stockholm est livrée au public.
23 sept. 1833. — Commencement de l'immersion.
26 sept. 1833.— Le cAblo est rompu :
96 kilomèt. restent au fond de la mer.
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Orfordness (comté de Sufl'olk , Angleterre ) à Scheveiiiiigen , près la Haye (lloilaude).
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Cap SpnrliveiUn (île . de Sardaigne) A Monle- Uolondo , près la Calle (Algérie).
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50 ,1 60 PLANCHES mvo
Üii r'Abonao dir.". V'" DAI.M
l/)5r). l’I/iiidu* I .
Lei Sa]\derl{,
0,02 ^jôo.
Ext érieur.
g m tins J
JL'helL^ AUsmauda i .('J jned ■
O cil )Ti 1 e (1 ei 3 e JTi e B ru clce
'Jrfsnmyver).
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i SARaTfclDT'
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\I],‘jnovry - ua&se/ )
Irale 'à 0,0017 ^iai'n
iH.h
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EcI'^Jj : ftl'! ^ ^ 0 , 02 '/So
Eig, 10. l'iari de i) a 0,0 8 3 ’id'.
hip. RéoTiier eiaoiir(let,,fij Pass. S'"." Marie.
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j'iomu'llc,^ AuuaUi^ de l/i
^ fil it r </u coft' d» I/a/fe Jt*rA t/rtrtipf; JttJf Portna , ou foute ouverte , oelnii er jut scre preoorit . /httiH le 21 uOOf on rtCi^Jt^rreif Joe frot/roifo tlett J^orfeo et les uinnor/t
et /'rm rj ' exetufer'Att etm^tlemejtt ouv jeo Mhero J'Axe. ^
rfcJielle nie/rïu’tr .r {) ('/A' À ,,, t tir:.<ei:>hle ^
Iimt;tr‘ -■ t 1 ■< I I -i !■■ : — ■ '■, ' - ■ ...— ; — I ; r,-= r-.— , .. »—
C, A, üppPr.Tiarm^ Dir^-'-tem^ lI,rno des "Beiiix-Avts.
50 ,j 60 PLANCHES nec- “
Ün 'atoivne chez V“’ DAOIÛ 1
MARCHANDISES
Mure en '/nu:,
> ik 1er (lu )
'JîjvU t-], ChR_Uj‘j,'j.
le 56 à 37, ooo.fr.
flre càrré environ, 55fr.
1,K(;END1î
\ Jiûrf/fts e.yojieèei . 2 "S a
i’ CoritaiiK - id — id. i, Oü,
Dès id — îd.
jl Coi^usinen -Sd ^ l'd i^OO.
" Des en jüierre „ /(/ _ J 2.^
r » Bùt'Jure en dois d'Orrne.
«î Boucher. —,
' ^:\ir-TTTrrr
Î855. Plancha 2.
MchrJle. Alleijianrlu (^Piai ^ ü.hlj.
Coupo Irsîinver'fiiiJf
furr
pi'in cjjj.ilf.
diverses conilomai.suiaa de murs
de Soutènement inÇt
Cnfê (le ]n /oie C/si
Cûlé dee }/i.
Jtf/J. Afur iout en jiieiTe dure de Sûi^eeiea
/>' povtir de 0.~1S on desans Ftails
.^.lanA V ^l»iM i.>\ ù. luL>.piÂ*, j
'N/X. Mur enhn't^uer, ou en Mnelfon arcr
homes enjiocèes de U.Sojoorhne iouclier
en i dis d'Onne.
Muren hric^ues ou en MoéJfon srecJJes T. enjaiei-j-Oj e^srés de 1,25.
SchUIe eiiéiriijue s 0, 02 U'e j dèreip '
ytth t.
Lmp. Régnier et .Doru'det, 5^ Pasî S'.'’' Marie.
EXTES POUR 15 FRPARAN.
., 4'9, (^nai des Au^nstms, à Paris .
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1ÔS5. Planche 3.
AuUûU.t <l<‘ la ( Olisli-iiflion. _ Série ^Ics ÉLÉMENTS N? 1 .
pyKfs, P'
l'C vH4^ pti4 «)oMiî Cf > Dm+mm-J 4o4^.} mi4L wi-ipoi f^MCt a caiOe Df. > M umC’rfUCt; cm’Tu.ijcX-- l’ii iL Com» cin]itloi|c>'-
, cifaudieM , VciicMÙi , 'Ct^t^ienh , 'tvuci , ■ . Juiw i (' epdiiiewc dc) ('p.utfl'fô ^ if c.V>tu. L»-> , Sfi-n s ^ Oc ,'c
fitfj;
0)vi|i;t+Ufi f^uot. |-Jïv’potù-üH'5 Miuuf4vnfC iwiA'ivi'i'h 5 i^uviu. Ff j -^i ^ c-i- «Vo^H-O ttv^ptocKftit^ pfiuyii mowiS , c'pFuti FcC c.’itVfituucc» Cfw Jc«-v_ ■)
('di ♦•ÿffÆ yw À cyri-iActc = C . <-"*?( a i-ilfkc c’^éD KqtJ tW 'UVP-Ij = 2e . ^ en-ttciueiil^ c>e.i<iyf<J — 5 t> . c^i,Mriii<-c cVs tôt?.' cV>— '
liiuidc = // C . 'nu't di<r (>C'—
|yt^^ CHU d£ tivcU •
Omvx- Jyt4<.« f*c titfî K ■) -r e
Je. Jdi'icUs Dt tiycij y-r
Se , c'^ llAUU^^.C- 3c> tfif.'
C A Opperniami.üivecteu)', ll.rue des beau/ ni '. s.
lmp, Rc^mer olDciirilel ,5.Pass.S'.'’'M,iric.
V*’.'" DALM0NT,4!),Qiiai desAu^usuns,
a 1 du».
Iron CminccUons
ASSKMBI.,AG1':,S DE, TOLE
par Rivets
,/ff^
ISO
c îy
ASSEMBLAGES DE FONTE
Boulonnée.
Gusseiserne Bolzen verbindun^en.
fl
itJHU-'i Tep-if-Viitnii^ t'ts i)e pf,
• liiLmienv |t(afa)Oir.i(c.o ou '' ^
tics. <^c) T«l-'otZ>5 OfiVMU- Je f DUclj ei' l^c ntui
ai^iiej v&titcolemem- JM)3ci|3ineej . 4c J lii^ntc.J 5 cv G <3c.j
etJ Jcw^>^aqcJ ijfj
I ^ ^ ~ — ^ ^ » 1''*^ n »- A" I ; k «■ < jLJ
P /? ^ PD (.' L ' v'
,, at.cmîM.vmMfcTe, Te. joo^vrj -pJJJitle, c ’eJi. « ?m<l CiitiAcnimw
UIUJ . C t»«„0 .Hic CJ. 4c„p o« fxcp culcuJe . TcupPc. . .. Ue. f'.. cecM. P4j Oej Gniln. 2..J fJc p^vc^'cj ec7).^c_
c. .ccjq.:, ^ooie. le , M, AÊ, I oc. g.e. ..fapoje .o^Octfeo c,ur . clc.c B.oHc. pUj jW
-M.CVCU. ta p.cJJior ùc(^,U,.c -.apc^ieu.. jMr'Utofu.^c.c i.^kle.^c , fcj aJJe«,£^cJ .T e. Uc^cetU , f;-ç)«Uj
CowiuM^ietvi^ quJj. ^ler awee. conDcwUo de. Lviu j.wcin ’ acta. c-t.tc?Miftj eu. udit ^ork
eatv
p'fe/O'^ior ot~ ta pia«:]tit -wV not^rm Æy/,. c/c ftnimuK ^ -j,
10ec.fl CM ceHivictMteMt._ ^ttete cj..’ nH3L couJcHe} CvuÀci^ . (Tya.t fej .-üiiNû+eJ c^’eatl, L moc'e tM a .i J c m C 1;
CJ1. ccLh ^cLfy^e. «, à eureJnue^eh O'é^ou^^ faJJcJ au ijendo, ea co.tL<|^ -^c-^otnf- , ^p„'j toeflaee eV c.«1e_ ql’We en mit
c rt^i>fiUldat.jC u |-?Ut^ i4ô\|c-
C . A Oppemann, Directeur, ll.nje 'des 5eaux-Arts
V°''DALMONi, tj.Quai des An^ustms, à Pans.
lmp. Reynier elDouilet, Ô.Pess. S'^Marie.
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Üchc/Ic Anfjühe ! 1 pied
Wo 0 (le ri -Bridge of Witlenberge.
Vi nà paleA
iC. t'
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(»v- Je it?conH»l»'i'«.X. ?5 ôo lutwiA'^ Cubain IL : ^ y>i>ticc<L_-' . S“9t<
e. eocji a*t»e'\ie e._ Co. ‘îbtj 'uiv^ieïouo t Je ïotvi*-é , i?<îk5U tu,»m-- _ tt’.x. ^u- . (. l'/u >*en
Jü. îuJtw’nt(î_ , »\ UU'IAVI- U (j >Att*^'c«ivJ-.»^ —
c-s» îaJwa4e<ti^<L . WonecC-. . ^ , «a.
^jtawieC Jk »ueu-.a, ae
t'c. l^o', ^ j-Siîwte^, ; i>\ Ui:j>ieC' • — ^’îiîe- àc
l"LvaM>-'a*-C vtt|^ft^^4i, C- ■- , <^U ‘(-'C.tfou-'^M. üpict^ ime ^»t3p;tt.- tum Îi-Ia-Ï*
cylcu. ^ a^tce- C îlaquc- , to. if e 0(inüXj(i*i^ Je t>a,C_ t»v> [•vajii-'a- ^a.\^ _ >^5^
*’r* • (* 9 ^ 0 4-\ U xC 'P
[ciU’l'-i- Jiv 'Jt-tk kîviciJie JuJOM^ci c/ i?'.'Ci-t to-^v.r»vC- |îl<wieC Jk mei^-o. e^niix^- , ej?n ‘caj'.vvnc, >c
;\’-i'\ l c Jj. it 0 ïi'i’ict-- jîai JîM-O dlatia. tt^'^eC |iA|^ocaa Î^Jufj'ui lo .)i*i-i— 5^1(0 (3,
»c V r Jt ft .-
:-An^a
haiJü
Uchélle
'crue â
iXTES POUR I5 FR PAR AN
jî-S À F^i'is.
îiT.p- Kc^e.'. ?'•' doiirrlfB'^, ■’>'ss •
.vî;.rie.
J».. 4-ic .
HALLE AUX
Couver be
Chemin de
j h‘V/ totol -le
j PiT/. pae me
îijpvatiojT côté de 1 A\iveiiC
Elévation souj l’Auvent
I Elévation cote ctesVoits
J\Zo,au
longticdinale .
tien. 2'TYTE
Pave j
IL cOU rf-e I'An.r,u h, R,Hr .evv, In,nrc d.. 3rC,s ou toute ouverte su.v.uU « fu 'el scr^ Ju^^uT. Le ;okn u ./or vv,*. ce <-W H.^ehureo
Do, U le 7' CJU vu uesr/i^rpU tes ^lidroils de, portes et les /oeUli su^/sorCs D et o„ „ ‘ere'cuMuit ^ue p,Ue/-o d .,y.e
A.Üp'j«pmann,t)"’8'tsu'’. IC K. des Beau/ km.
So à Go l’I (\NCHCS AVEC On ,■> abonne cher. VHcilmont
Ardoises
l^r du Nord \M^'MANnï!L
l So, ooof
jcat-pé environ 6 0 !
1855 _ Planche G.
Coiqie Iransversale sur AB
Diverses Conitmaisons des mrirs -de soutènemejit cIul Çubj .
^o/e des V étions
i TYPE Jfw tout (VJ J^'crre rttcre de cfoiçT/r/ej 2 T~YT*E en èri^t-ee oit en Jxlodtonc
•t -I .. e ». . - J f ^ A. ^ _ fJM JH ^ 7^
hoeneo
«7 pHftir deoyà Mi. dessus JUils [a nnpl«j<r U pi«rre «t H
tJ^jBCees de Z'^So joorttmtr l>oiLcher en tout H orme
(a em;oloj*r cjue.nA Iw, Yicn e a aiAjartx èl»vè ^
(oié iVcV lloiej .
Jinr en Lru/ttes oic. en ^A^CjUns
Bver. J/-'s {7) en pierre esjsaeeS riT /'2Ô'
lis îî
5 ; Jla.h.
IIOINDE
fî — Bornes ei[iacee3 de 2.5û C ~ Coi heaux id df 1 üü
J) - De5 icL de ^ co
JJ ^ CousJmels \i (ie 1 OO
J — Jjp5 eu Tierce de \ZS
(j —Bord are enjou d'orme H —Boacl ler
|i4.iinm .1- 1
t!ûieire dit. TTait et ds d^lev:ition.s U 0 . O O S Jpoicr jnetl't
Meitx camTnJtAtsoixi
ÆAtHe (tejIDetnils ,t o~o2 j)otu métré.. .
» MèÙ-ei
ÆcTieTlt de Is Coupoe tf'jinsvej'jÊi/e A 0"' Ot' Jooltf' p^ietj'e
-Mtj l I- ■■-J.. ... ..^...J- l —f. -._.i.
SiZffO'er
jxTES P0UR^5^ PAR AN.
, Puai des Au^ustins, à Paris.
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K 1(5 1 ( l'jlévation à
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Prix de 1 Caissou
^Totc a
Ha ^iu)ûitwm etv ca.l«üvi? écRvivoi^ .ie. cViO Lû Caû üic/par dei 'ytuHip cj
'f d'tôt ’cAwvnX'^ i)it Jttju4> \\ii‘^i/CAt\eai>î^ . i3rL a^oci d^u-â Co/t4-io>t.' ^ivHayi't^ <|
ôe. i3ettx : )'’ fc Jti'tS-vtï, Ce4le^ àonù ùn 4*1 mto'» n i cui«-d -v. Ce
^CinCLj^e^ a tr^JeCVeC •• 1' aatve- ^e4 'Hiacomteue-J c-l ^êO»(
tottti'â ■^ci) jj{e.ce4 yuK'c a^noc^ e£fci j 3. Cju-^. 'Vc-clA-cai
0 A Opp^rmann, Direcloui'; 11 ,rue des ÏÏ'.-AUx Arls.
50 a 60 FLANCHES avec '
0[i s'alnnnic elic/ V“' PAl.IvUl
^iSSONS ECHOUABLES à ^
rel ou sur pilolis
Æc/2e//e AJ/e722ci/i<£é^.. (^2/ied= 0^3/4).
Grundunden
f Coupe en long à
( Ce
( L^oupe en travers à ^G.iu -
!il
t.oa 4.
Bl._B
J_jl i—
_ il ^
6_ - . Jt
. G il.
Ml- .
4>u\ivjvte0 ot^ 'tccfvy'Ui^màj ()c ^eAtte^ ouA>coi.^eJ ^ -éec Jcuii de^
Ote éo^iajKe- -4h-10 ôt^i ou. -ÔM-iO 'U.ix^u'ce^ • CtXfO^O'n. 'àe, Cortt'jfOit. tA— '
' <)e'itînt<5 êice, e/it^evcO joixiz. ■
im- |)uitC l^etvnetfce,^ uw-v’c.ùfcC^ 9^ y (J^oyvwt/y' 'U/ujl. ^ou/uC. yte-dvM^i.'iite-- — -
ijJu. Cen^te^ Je ^ruviK.- Je/<> -Hiaxcaivi-necie^^ 'j)a/i<>e.. ^cur îe^ du^ f >xJ-J Jvc C~U.X<)<>ÜXU J
Echelle- Méù'i^Lie 6i \ ' + — ■('- ■
imp. Reynier et OoTirdet^'S; fa'-'’ .S^'Harie.
ES POUR 15 FR. PAR AN
I'; Quai des Au^ustms, a Pa
rans.
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C A. 0|>j;fi-marm, directeur, 11, rue des Beax Arts,
50 a 60 PI ANCHES ave. !
ijns'ibonnf rkcr. V‘'* DAl.k
iKclUH’llcC» -AtXlUxl^fe <1.<‘ bi ^ 'Ollst.r'Ucl ion - s éne. (ies (;ares et Stations N°3.
f,ihe,'ir /{nfrJtiaf j '/^ (ipifdi Û,i05)
to'xjje l/anîversal*
Flan
nt^t
C. A. Oppfinaiiii, uii'fïcteur, li^rue c;s tieAUX Arts
50a60 PLANCHES avec Onsibonnc cKez DAI.MC.
1H5-J. Vlâncrii- 3.
UcJitfJ/e An^Ài'se_( J pied = 0. 3 05)
-'•5oP
P TDBSSTJS
emins de 1er 'Tijrè/iéejisj.
] Ing'5 en Clief.
Slone-Lri^e over tlie rails.
Coupe en travers.
Detail estimatif .
Une /(
'Cnne.
ia r.*' ein^fui iJvn'C C-iiilïC,
jJO
tFcz^ l)c. l^viL'c (don Cvn^
ts doiut J’iiu'c Ci'wCtc 'teitivnt' ôT ^'êii-Kc^teiKuï' I
yr i!o 1H KSU
(Detail ^oui' V!'uv JiL iatjeut' enttu tei tetei
jn
üictJM'UC'ctC, l>ci'cciMetit ,1
Je
;J Je êetuii. |.'i>nc
Atiac' -totod '^■cuÆ' -luv .jjo-nt' x)-C/ 8 . d<' -ci^tu!y /Ce/S xj3,üc^i/jo.<Ui6 j it_, 000 /OC- "19/^000
-H ml
I^Ut
^atO»- • cotp5
!it. ;!/
lû -JO K ,, J|3. .,
ES POUR 15 FR PAR AN
,49^ Quai des Au^ustins,à.Paris.
lmp. Résiner eli)ovr(iet^(?jPiss.S‘;'Màrie.
âssacje
pciMa*^tJ «/IV -Jimi JoumiJ /ui/X Condilu-nâ ()c Paï^mc et i)e (Lmlernc -buvante/- — • :
Jlluunuvlw DVwetUu^ = 2 S i 5o + 2 + 2 K
bcxuTévvv ft&re an, Jvtul JeS ÎTtviFj exlctieuvJ a M ■ Sü la .
^ tuewï. en/tvc patapelJ : Jvowlei) 5 . 6DcpAVtém«i-Jafe J 'j'V' .
D H«i - . . _ /f nv - i trt. /T/1
.Elévation
extérieure.
U Cxarde - Cori
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LlBf?;^F?Y OF THE IJWiVERSiTY OF
Aouvollc‘:i ,A\mal et* (le l;i Cotirflnirliüii _ Série fJc;, PONTS N" 4.
is Pledt
J'^.ÀeJJe An^h’nt .» OOi pid - O.iûb)
TYPES a
Approuves pour |
li'ilevfcLiiüTi, [ 161*' 181
Coupe en Iravers (56^881
Ponlceau dalle de o"6o,
Tpjx pour 1 lele de l60 è 170^ Prix pour I”' courant 'de 50 a 6of
lÜlévaliün. ( 2 9 0 681
Sa
Coupe en iravers (68* OB')
Pontceaii voûté de foo.
Prix pour f lête de 2.9® s 300^ Trix pour 1'" courant de G5 à 75 ‘
SÉRIE dfPHIX adoptée M»çotmme c/e Jié/on jo. /'o»d. lû'/O Âiaç: cï'djipareil Gl— M»ç. le j>ar,nient Vlaç. de i^emphisatie IS'Gl.
hètoji JC- cÀejee. — /Paîll e de pavement de J>jerre fofoo (3eie p- civfro 5ofoO—.Fe2'jo,hov]ens 0. 5o ^ CJout ja iinire OôcJ.
PI
PONTCEAUX.
sieurs Chemins de fer.
<.\iOici.xhon. Otd OuVioi^j^^ —
Un( ich .
de ^eivu. j>yw.c- ^tUWivw,
id d'ayynceil^
id de. j.'a.'ce'H^U'ut
id Oc
C'arc-wt<M-pf- Je. LHCtte.
14 Ut ciulzt. déni
a JJ.
’üur l’I^uo Je iac^eui' P
entre te à te te J ,
JH Je ^ttdaUU*K
iJ J iXjryate'if
m) ■ „ - ■ .. Je 1^4
- î3 Je
Ciiutfc Je Je terre ,
Une. /etc .
J^l.iX£vi/meiie F’«tt>w jimu ^ndotù^n
— i’ay^arei^ de. ^’acettie*tt
-Je
- Je cfynej}^
Je- •pÆreitic»!^ Je ^^ierre
/Y//e autcc Jef)i êUfe
CDetati j.>vni' 1 ”t (te lin y enr mire ferièlcj Ollareneuciic De p,»nr jludaUtitc id .
- d'aji^aicit
J Je ^a'cVM(c*t<
Je IV i> ^ e
^ — Je vet-é»\, ^*cu.‘c
14 /U ietc .
O^lcucitxtcti^ Je
4>tt j^0l4X, [tJH
- Je ya.ret^nc^i'i Je
C^aïiGi
Je
e Je ytdii'exuctt t Je. piert'C-
7/;/e mille Jemêloiife
CJl^elail ^ our ycttt‘ cntcc fc-à telcJ
uci ic Je l^iiJahi^u,
iJ Je j.>ai:etiic4it
td t)<.
iJ _
de ^iJUï
r<v HAlvttvtC/l
lmp. Eépiier ei loiirùet . 8 P. O ''Marie.
Echelle ''Allenuinitç i Û.OZ ^Ipiei-OiU)
a Û. ûl Vso
JO
Variantes pour la Vitrerie.
O *0 t tS O li ' it)
c.iS 0.
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C^eytuJc.. tûlafc. Sj'S^ÛÛO . Il H ic'iat^hc (tvj^icTZiL Oc Us. ^i^v*iOn-tz iXi^tavt
CO l^tCt ^ (D »t ô ^ ô O O , — — ù. ffH C , Cii'CC ^ t-e\, ù ^ - ■A_.^ r“i f,
JtfflïJ'KE- tf-l+WW / act^(Hâvi^ ttcoHÜziuti^ ic^ ^ lf£>i,^ tptu^^ _
Oï ^c^tnoiw', Ciê. ^itjimciL.
U ch elle méirigan de h couve d 0.002
lO io ^ )o
mihtt
C.A.Oppermann.Bii'ecteur, ll,Rue des beaux-Am. 5oà6o PLANCHES AVEC TEXTES POURIS^ PARAN.
On saLonne chez Y°." Baliriout, 4-9^ j^uai des Au^uslins, à Papis .
hnp.Cdillet,l6,P Jacoi.
Lîü:?.Anr ’ •
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’i 1/ .tÆAàâi
L'fïVERSITr Of lUiNois
iloUti^lU''^ j\HMolf4! «le la l-onslnirlicn— ?iérie dt.'
PONTS N° G._,les FONDATIONS N? 3. li’Ab. l'i 25
îlaltUpllcô AtCtxalcô de la (/orislriidiorj _ Séné rjes PONTS N?7._J«F0NDAT10NSN94..i!j5iî FL.26
y°}' DALM0'J\IT,4'9, Quai des Au|ustms,àî^i.i'is.
OF Tt’ii
WWERSITY OF \LL1N0\S
liNIVERSny OF ILLI»"'
1ÔM_ PI 28
ill'XUU’llri'' -K^ la Goiialruclion Macliiriü-a outila N“ 1.
EnsemLle ie la Marquise
Vue de lace.
Chevrons oi pentures m Ar. Chovrcas en Jjojs Xord&^ee et Aise. Couver/ure .
.Jflotttîclics AtlUtxlfS de la Construction-. Série des Cliarpenies et Couvertures. N® 4-, 1855_PlancKe 27.
Hchelle Allfmêrîdf de l'enaemlle â Û. O ï$ (dj3 O. 3f4^)
ycJie/je
mse
ISES ECONOMIQUES à SEBEACE YABTABLE
des dfâiions d'ÂIsace-f dd. Je mè/re carré J
InctmeuT M. C. BOUTILLIEB.
ssemtlage des Lordages, fris our cortreventer les larntre(|i _ détails de ferLlanterie
lerrâgc varia.
ceur en
moïses
:emes.
Details du serraée variai
PRIX du niflre c«rre_ 38.00,
^chejle mftrijue Je rememilt \ I ‘
THE
!TY Qfr
lUlNOiF!
.ja
A *Opf;;.-^rmann Dir IL R mf des Be,iax Arts o .SOafîO l'I a«i;TRXTF.S pour l5 pjrnn
On ^ abonne cWV’'DALM.ONT 4-9, Opiai des Aupnislms , a Paris
Impr.nailiei, «.me .lacoP
Ci‘. -Aumxllc‘6 de U C(.nAti
UCLlOil .
f>cÀ'êl'v ^//ri/tn^ia0 >% Vieredi^eif Locojnolwen Magann
DÉPÔT DE LOCOMOTIVES REOTANGULAlHEL^'^i^''^
cl(' la gafe '.le Laval „1ti55 LocomoUve.
(7Ae/77in cjle /(T i/e / ’Otini /iau(,/e , //lü-cnceur r'/z (JAe/ 3époi
‘Kt Plor.J.e 29,
OJ
--jp> ^
T exte
'itf Aeynusr-, CJ7 con^lj'ii.clion J ^ (/oit recproir- ûiny MAcAjnes A'y^in^iLge^ c/es Ji em iaes c>c2An^uI-3Jr»s Jes Âeamses
’~cu/ojres / f 1/rS- ^icry'ei//sijice ^ estys/us /Mcï/e Xe^ courâjils e/ sur y ôo.nf JTtoinc Ireifuenis ^ et Je Jroi(/ ynoiné y>t
i Àirerj X 'es/u, (/es /idac/nnes y yeJe JîTOths eouuant Xst X/a^iie tours m/i te c/e oerviee yaouvsint y être onise sur un
nèrsinc/cmeszi /siterst/ . /es M^c/nnes c/e ofecours yoeuvent ^ Ssens Xt traverser a cXiayuc /ois ,y>ssAer sur /es voieiyorsnajoeles. Rrrx de Revient . //ans /e cas ysec/at Ci o/essuSj usacre s^ant ete‘ Xi t c/e certains mat(/rsausxi-y>royej-7ant c/e /a c/emoJi-
/' fi' fi"
■>ri c/e /a Ams/se Xe /sa /soupe,, /a Xeyensa se trouve rec/sute a /è.OOO . 4 AOO . y>ar Afae/sne ôO your S7i.èlre carre-
OF THZ
UMIVERSITY OF ILLINOIS
P)55_PI
!j rr-jctcur.ruc ties Br,uix Ai'U. 50 à 60 planches avec icxles pour 15 fr. par an.
cliex /■‘"DALMONI, /iq.qu.ii des Aii^islins, a Pans.
Inipr Caillel^ i», me viacob.
,0.0017. (r-'lpl") mf/rjçue d» :cup,^ , aO(r.
C il! lî» ae ,«ù ! J t .i J. - -* -T „
-fioiXtiellcjS de la Construction _ Série Canaux et Cours d'eau NM.
-pt=v:-T.-l-4^-^'-4
^riel/e An^Isiae I O.JO flj)f’û.30S) ^ échelle Allemande â 0.i<f O
SeK.ci.ng VANNE AUTOMGULATBIGE CHAUBARD gKKs.-BeweglicV.
Water-gate, Conaudenr Jee Ponis et cKaussee» à Agen. ScKulzkreH.
Système autorisé par l'Etat.
TEXTE C^/'ldcy ^a^ciy/ôu/t ù^Z'^yu^>ye/ ^h- 'VŸ\4)^wpv)\td\f\X Oc tX dvc iV (■ Oa cto
^ cx/yccieHit/i-' Otuo ù. Ciii^ui^'tuXc^ccC ^ çX
, , « //'^' A' '-{>' * ■ A . “^1. /w» /O... .i'.e:y •. .aA- . A- <rr :C.-..
a^e^Meut^'' . JC e't^yceytaUid^
<a> ^*vl'>^al',z t^0 lya*n-^^
^ ^ ; ' / S<ytcv0t<^l^lVt^eiUviyyiM^
__ U/ e^HtdlC'Al***a\-^ej^ta^veiicC^" A* Cluie^ion' ùe^i^'ttUXMAW-tv^yt, t*t dt-' ^ . 5J7 J)ei*^ a>•^vf^ct.- Je-'Z' Ac (a^ty
'1*” Z\ ^euvMi^y) <>t (ky^^a*tiZ) -, uj^wt/MtZZiya^ L- loyMtny tti Ayia, leu i>»tiicale.-'/l4:- inn. l’l)aü^iu-
la,(c-'i i3” (Sltt'Me 1 Â". Clua’ /}; C,^auy(a)yiJeA^via^evr/i liiô xtAeiile^^ya'i^ 1*. ^
CenidA At7~lll,0MA- (A-C^eu^f^leai^'. Z'ofj^ttiCaiu. ut^d ett'a4aAaU^cc/yAtewuZ:^C(U**i*ceuAuf'lj'ai',_ PRIX^ lltu /va*teie cenyjfete cou/t emuioM
"i^OO ? d oiafilùaJAon. pur ‘tMAafxc ccixxv J-00 !
■trHXMT* 1^
J/cieJIe mêüd^e a O.'fO 1 IHen-pni”- w^hf)
jrj)ernnjni,Dirtoleiii;,N,T\y(i(>a !6mux Arle.
50 à 60 PI ANCHES avec 12 TEXTES pour !5 F. PAR AN . .
On s'abonne cbièz V‘’'’Halm on L’Edit. 49 .Üuai des Aucuètins àPans.
I7n|). Càiilet, 18. î. Jacob.
l.!ûuf:nY OF THE
UKÎVERSITY OF ILLINOIS
.jm
• • ik ",
i-'nr?ARy
Of Tff£
l-’f.'.'VERSIT»' Of lEUNOIS
JloUXU’Ktiî Autuxlci» (}t‘ la (oiistnichon _ Série des Ports de Mer N®1.
DÜC'^S, B/VSSIN NAPOIlEÛN, et AVANT PORT d^AMNC
en Conslruotion â Mar&elllc en 1855.
Ing^ ord" M' PASCAL _Inÿen chef t/Lde MONTHICHER _ insp^ general M'^BUSCHE,
{'.A,ùj/y*cmnnn Bireoîcur II. Riif cif> £ «Pi// Ar.
50 À 60 PLANCHES AVEC On sillonne diciV MI.MON
LE NOUVEAU POL
Ml* O
Elèvali
Rive droite (H') de Ville,)
Pente 0,015
Ep
àiBseur
— 'Y’'WWf7^ ‘
en fer larnmé
Coupe en t:
Corde de Tlnh FlécKî
Arcole Bridge
• D 'ARCOLE. iPAPilS.
.A//rma.ucif Û.3Ji-J
Ire 8 d'ouverlure^sur la Seine.
Oteliig' 1855.
Arcole Bru elle
Clef = 0”38.
Rive gaucKe (Citéj
EcKelle à 0^005 pour i"
Ir avers . à 0,05
J3 oc !
■ ? •rJ..rr,-> Ts-i ;; 4 A ■ .;
jo^ >/'Â
Coiiscinel, vu de f’àee.
oo
oo
oo
u’o O a O O O O ooo O 4:? O O
BAftl jt[^/ô|’
AA
oo
oo
PRIX ,150 ,000 tr.
lAVEC TEXTES POUR 15^ PAR AN.
T, EdiB. Quai ies A''jguâlm&,ll° 4'9.
lmp Caillel . lô. IVae Jâc-cli.
ÜBRAFÏY OF the;
UKIVERSITY OF ILLINOIS
libr.ary
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Uf.'ÎYERSITT (JF ILLIf.'OlS
-Cole -
jlljuvcllciô 5\uUüiCS> delà Conslructron Série deePONTS N? iO .
j4i3ÿJAÜe A O, ÛJf^ (/J°^ O, ô05^
PONT P’ARGOLE
Elévation àime culée et détails d ornementation
£’n£f‘//e AUeaiü^nde d O, OS ^ oSid^
Par OUDRY,
, Ingénieur de la C‘* des Ponts en Fep.
— -dA
.pSo.
iâ
-EcÀe7/r Mélrz^Uf^^ ^ û, û£jc)''2n^irv .
POIDS du Parapet 65!^ par mèh>e.
PRIX du Parapet 1 5 1 par 100^ (48^ 75 par mètre)
Etia^e à la cote 75,44' du nivell! du Paris.
EA.Opperma-nri, dir'" llîiue Jea Beaux Arts.
50 a 60 PUNCHESavccTEITES pourlB^jir an.
On s'abonne cbeil/"' BALMONT, Quai des Au^usüns,4-9, à Paris.
I mp. Cl arllet , lô. Eue Jacol .
• LICUARY •
UHIYERSITY OF ILü^iOiS
LiBRA^Y OF THE
UNiVERSlTY OF ILLINOIS
•1855 PI. 59 et /.O
S, 100 <5« a«o tS» 5.» 56» i«> *<• 5o» Piell
HALLES à PATIIS.
H./V-T fi. DUPUIT, Lÿnieura
JJc/ielle yi/Iemant/e û, c^ooô ^ /yj ^
Ceniral -HalleDi-EiseJibalm m Pans.
Prix estimatif 16/000,000 fr. (3/ 3 00^ par mètre
!mp. Cailjp.l, 18, Rue Jacob.
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LîBRARY OF THE
l'niYERSITV CF ILLIMOIS
Haun^Ut’S de la Construction Serie des CHEMINS de FER,N?3. i 855 PI .
”A.0op»j-ia*n« Utrretfuv Ü.îi. dii Art r Iwv' 14 R jârolt
50 5 60 PLANCHAS A\^fC textes POUR 15 ! PAR AN.
On /«I.» nne LlfX V'^DalmoiU, A9, Quni dos An^ustius, à Pai’iH
iVlUliX-l-CSi cLe la Constriiciion. Série des CHEMINS de FER, N?4. 1355. Fl. 42.
C.A. Onpctmntm.Dipfdeuf . ll.Ti.itt'hctay Ara ' r T^-pn Caillel, lô.B.. Jâcob.
60 a 6o PLANCHES AVEC TEXTES POUR 1S! PAR AN.
Ons'alinnTis r.]\ez V"Dalmont, Quai des AuSuslius.â Pana
L!SR.^.nY OF THE
UNiVERSiTY OF ILLINOIS
ÇvTIr* ?
ri
ÜBRARY OF THE
UMIVERSITY Of ILLLNCIS
îloitueU CB Atxualcü (le Irt (,on8lruclion _3érie de;s GARES pî STATIONS N?8
Fich»llt Ari^hlltt i 0 01 {^i ^ . o ioSj
J'iconomic Ridgc and t'urrow Zinc covehngs at Strasbourg (under Rhine Department^
Coupe en travers à îoô ( 0- Ol' pour 1
UOUVhVvU SVSTF'^i- de COUVEE
pour LccomoUves et 'v^agon; par M. C..BOU'ULMRR
PRIX. Le mé/te arre 'hi 'lâtimenl cow Le métré câ.rrè ae charpeîtte et catm l'e métré Cêrré dr zinc teul
Tirants,
Tous Jet Tîrsnta sonf Armes de S tringles lymétripiea en ûr méplat dont les èjnerrissa^tt ton! indiquée ej - dessus en miThmètres.
Main cl’oaivre
Cee tringles ont été percées taules à La Lois .par pajvets a une lempé-^
’ratnre déterminée . JElles économisent
les Tourcljes et les lérs ronds plus coûteux.
In itttmû
'éc.Ll/r .v/étrjÿit
, iOfi|, t;; rr, Ki,?! l I' fi ien fi«aux /Arts.
5üfl üü PLANCHtS »
Ün s'abonne cKcv' ]'
-Tie^mey elDouï-iîf/.tl.? S.^'Msns.
TEXTES POUR 15 FR. PAR AN
Æ0UT,49,Quâi ie.s Ai^ustinSjiPiris.
LIBRARY OF THE
Vî:iVERSlTY OF. ILLINOIS
1 ■ «Mi
VvTA
fv'. t ' ■ ‘ •
librarv
l'fil'/ERSny CF ILLIMOIS
1855_P1. iâ.
JîoXXwHi'S AtWVftlfS di’ la C’ojislriu'llon _ Série des GARES et 8TATI O NS, Nî 9 .
fcî-w-^ 'r*>
Ærktlli JujjUin i 0 10 ^tp^-0 ioS)
EchtUe Allta/tndf 4 Û lû( J jt '•0. ‘HA'j
NOUVEAU SYSTEIffi de COUVERTUPÆ ECONOiÇUE
en Zinc ondulé. EJevalion d'une fête <a ( Q oi pour l")
parM.C.BOUTILLIEl\ kg’' des Ponts et CEaussées.
PR.IX 3ofr. le mètre carre de surface couverte tout compris.
ion dation s
Vef {andiiiojis de tout le litjaietit ojit été fâites en ^rovier joilonné te tse doue l'etn . Çatnd le ^-erier a teiae im épuise Jesu dulonde Je côté. Ce mode de ion dation ett des ^la> solides et les jolus economijues.
î.tfî \-
: i.ii
Orrvjrt vilûTtUf ] esiL.
Details du laitage à ^ ( 0.10 pour 1;
(Payiez jiilcTme !
(^A77s l ‘eau .
Asi&tihjü^e. iea irirîgles GJT en fef formant croix de S* André entre les fermes et inan^uiAnt les joanaea
Dê/aih d issttndoh^e du voiuçoa et des tiTonii en 1er a ^ ^O.W "pour If)
Aifemli’i^e sur It pinne ^ouiie're .
Aisemloh^e sur Jt panne de ùitt.
-siS
CA Oopeenisnn Directeur il D des fieewx Attt.
ScAel/e' TiitlrJjue d O ! O ^1 décirnelves pour i. > *'
60 à 6o PLANCH6.S AVEC TEXTES POUR IS!^ PAR AN. '■'li ."ab'iiuir chez V°'Ddlmonl, 4-9, ^udi des Au^uslins d PaiU
Inijt Ctillti .il. A, Steoh
jfjutéur tu dfSfus du soeie S 1!
HoUVcHt lie la CoristruclioTi —Série des GARES el STATIONS, N? 10.
1855.V1.4fi
CA.Ûjjpwitnnu -Dorfctfwi'-il'B. des Ais
50 a 60 PLANCHES AVEC TEXTES POUR is!" PAR AN. ÛT s-aVnTcckz 'vï'Dalmcn'.,‘i9,^-ai des Au|u3uns. à Pam.
LIBRARY OF THE
UrîlVERSlTY OF ILLINOIS
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TTT
PONT de L aLMA
Hcfie/Ic À //e/n^ric/t^ J n,oo5 / y yj - o, 5/4)
Alma brucke^ iu*bcr die Seine Paris ]Ü55
par M îvl 'yil’.JilAi. , laÿniçur en chef des Ponis et Chausse
Te LAOALLISSERIE, li^è DARCEL^ln^é;
Demi elévalion g’énérale a ofoos pour L,.
longp
TEXTE l’ont tciiuiujiialjfc , con.ilunt il ^tcfict't^)aiui- ît canif ty^\xc^- i)l^3 in-au^ , a/f Je-Hinc
(\u’mni^ <^0nf>ai<^ne- tU'CC ù^jttai J cii'itc- î c^ovxX' di4^ c\/ ^
cnlûz^u'Ut^^ ()e et ^tit^-eu^SCert eu,yitt-ca^
{•■ü/Cafia^ (^tutd't’^iu^ce^i^'evaat^^ C'ûyptt'ptC'^^ ilfe,<-'ùic^onb/)t^\-<*niii/ ^ 5cnt e-n HiaUici^n'i-'C^tt^etU
tt- j Ac-.' ^Ji^i 0 0 0 ^ Ci/t^iCPi/t ^ ^ Q
■ÎÏIÎ3C- -Je^' I ifc- y icxyzi.' J ai pz.yj^ne^'' Sô tzvuU^. — -À- aiai da^' I f) l y/ini^ie-t e-ti-yie^ti^^a-nvi^n---
ii!-“
10'! , ■yi^a-ihtA^ca . ^t^yuai t-atal^'JnyôPot oao ,an't .'ita.yaiiie--' 60û /Oua>He^ — waiçoiwl^ ymi^tt*n—-
ifixyaOvtion Ami-vaicae(ii. y anvt/U^ yA-i- ^ ytet^ t4z^- i'/t'i'im-' ix. i^tûO.ûOO nxiit catuyiui^
(>ac4/'~-' ■ c/t eiwymvc t^ç5 ^ yai^- nictxt. ca/crc .Je^yi<xxi,\
Ce
Tnitref
C A Oppci'iN/inn L’irr^ctf'iir, ii rue ries beaux Arts,
oü plaiiclu". avec i.o.x fhf. V*' n Al MON I
-iï— T
EcÀeJ/e Arty/^Lse o^ooS ^Ip.-o 5oS)
r la SEIME àPMIS. 1855.
^Directeur des U“avau.x de iiavi^atioii de La Seine ti 3'^ Section.^
>r en chef des Ponts et Chaussées.
0 des Ponts et Cliaussees.
Demi Coupe enlonp'a ojoos pour i™
Alma BricLo'e, over the Seine b
at Paris, isss.
'Demi Coupe a ol pour 1
Details a o.ospoui'iî
g. sa
:teu? général des travaux iVC SEILHEIMER.
|ie iiTS ■ généraux __ M M''.' G ARIE L ft GARN U C H 0 T.
Dimensions principales
/oTi^ ueur iota/e.
/aa^-exa- e/iù-e para^jeis Oiîvfj'iure r/e / jircJie manniere !x7 c/es Ai'cAes r/e Tii'f Sj-jaisserrr aj,i c/ef /ajyeii!' r/es p/Ies .
JSjoaisse/ir r/e /? ai/ee r/e Aroife
xA rie oai/cAe
oc
Frnhe S^60 frj Flèche 7’/' 7o y ÿ-)
g . „ plus <5 contrefor/j de S"'SO.
/lcheIIei}2e/ripT‘e rt o oos jjozu' / xn. ^
i pour 15 franco pai* an .
5 quai lies Avq/u.slins a Rins
lmp Caillel . rue Jacot, 18
LIBRARY OF TKE
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HüU\U‘llcîï AuUuUîî de la Conslruclion _
Sei-ie de^ PORTS de MER. N? 2
1855. ri 5()
f //fX V' üilhuowi . t/r,f
A elle //p mc7ii^i.'e ^7 ~ (oZoo(y j>ctirï~)
,î'li)lUî«^tU^ de la. Construction Senc des TRAVAUX de FONDATIONS. N? 5. 1855". Id, 4() .
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JliUUH'lll'i? AuUhIpb (U la (/on.sli’iU’lioii Série des TÉLÉGRAPHES . N! 2 . 1655_P1;)2,
■ AtUXCxlCiî de la Construction -Série des TÉLÉG-RAPHES . N" 1 . 1855_P1.51,
C, A. Oppermann. Directeur. lî.T^ des 3eaux Arts. 50 à 60 PLANCHES avec 12 TEXTES pour 15 E. PAR AN .
On s'aDoune cKez V.‘”'Dalm ont. Edit. 49 . Quai de,s Augvislins àîaris
Tmp. Câillet. i8.E , JâcoJj
UBRARY QF THE
UKÎYERSITY OF ILLINOIS
ÜBfîARV
llfilYERSlTY OF ILLINOIS
.Mi
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if T
ir
'.-jf %
LIBRARY OF THE
Ur.’lYERSiTV OF ILLINOIS
JliofUwUi^ô j^ttUûtLcîT (ie la ConHl.mcUon. Série des GARES et STATIONS N°ll.
JJchtJle Allemnidt dtt Elévittoos î (//>?*• Ü. SJ^j
■rn=mjT"rmj—
ieJiellt An^lti»! dr» Eliv/tUont » -^, (lp ‘^’ 0 60i).
DienstgetaLule dcr Hanrioveracheri eisentalinen. (Nofir.BJatt du Hanovre),
Gôlé (Je la vole
MAISONS DE GATOE ET D'INSPECTION
des Chemins de Fer du Hanovre,
Gardien du pont de Herrenkauaen,
Service -Houses
of ihe Hannovrian BaiWays.
Coté df 1 E»t,
î Uez-de-Cliaussee,
vTTF
Htiiî/'ai/’iV,
Côte de la voie.
Inspecteur de la ^are de Lelirte.
Piez-de -Cliaussee,
SV
Côté de l*E#t
■ CAh.l- ^ y. ' ‘ '
), . if-^ — j.i, >1
IjchtVe métrique de» Elévation» » (O.OO6Ô povn- l"") _U_ ■ . -i' ■-.'■T
O^ri-rmmi Directeur il h detie»uic Arie
50 à 60 PLANCHES AVEC TEXTES POUA I5F PAK AN
Chez Dalmont. 4-9 0ual dce Augufttins à Parie
lmp Caillel 18 R Jaceb,
de k Conslruclion Série des tunnels etsouTERRAiNS. n“2. 1855. Fl.
:nrm
t iS * 3 ï < “
Eckelle Allemande àjo (’^p
'['um\el of Hauensteiu Switxerland central railwaj.
Entrée Nord- . 'K-:
TUNNEL aellAUENSTEiN
ckemin de fer cenlral smsse.) 1854.
Profil en longi- à (o.ooooGô)
Pf?
K ckelle Anglaise aïoê ( ip o", 3o5]
Tunnel von Hauenslfnn Schwetlzer cenli'al EisenPalm.
Hauenslein.
Enh’èe Sud .
« N° 1 Percée en rocker.
TEXTE
S. hnnJ U,.yolUU,y*v^H U,UL .U 2 Ô 0 , C^t >utuc')n^ A k«e Je Æ>d/c OcOll Cil . A
tât do-0^02(}Ô fat mette- ovi^'tkL dt^e,t.fat (a^tt^iede k clci4.m,<^-dc jcA. , yn urud
Wtc -mi . Nx HiUii'te- ccnde^ ijevù^i-^m^ Ü-a^Wee.^. { C \iuÂe nrjettcmt — .T/xt-, _ c.ÏÏCa^,^C
,a _ C uon... _ JTC (^^diud) a . ùcL tt^eecu^ , ^..c- CtyncOm-
^ EckePe méh-ique à d« (o.olpour 1-)
nn-mTn-i 1 — r-
C. A. Oppermann directeur. jlT. des Beaux Arts. 50 a 60 PLANCHES avec 12 TEXTES pour 15 F PAR AN .
On S ad) orme c'hez.V.‘’''I)alTnont.Edit. 49. Çuai des Auguelins à Pans.
lmp. Ca'ilIcl.lS.R.JacolD
LIBRARY OF THE
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EcKelle méhicjiie à [ o'^oü pcmr 1-
C A O jj|'jerniai'm,Direclcui",me àes fiefliix Arls
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