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A 

SON HONNEUR LE MAIRE 

ET AU 

CONSEIL DE VILLE DE QUEBECo 

MESSIEURS, 

COl1fonnement a voi1'e resolzttion du 4 octobre dernier, 
me priant de me 1'end1'e Ii Quebec pall,/, examiner les sites 
proposes pOlt'/' un Pont sur Ie Fleuve Saint-Laurent,devant ou 
pres de volre Cite, et aussi me demand[tnt, dans Ie cas ou 
fentrepdse sera it p1'aticable, de soumettre des plans, speciji
cation,~ et estimations a cet eifet, j'ai l'honneur de vous in
former, comme je l'ai deja mentionne dans ma leti1'e du 4 

novembre dernier, quifaisait connaitre les progres de mes 
operations jusqu'alors, queiai d'abord examine un en droit 
pres de la 1'iviere Cltaudiere, a environ 4 milles de Tembolt
chure de l'Anse (ht Cap-Rouge. 

Apres cela, lai explore ltne ligne, de la terrasse du vieux 
Clulteau Saint-Louis a la Pointe-Levi, et puis ltne autl'e qui, 
d};;r, ;:i1droit situe (/ quelques centaines de ve1'ges au-dessus 
dlt Cap Diamant, aboutit (t l'autre rive. 

J' ai fait des l'econnaissances soigne uses de tOllt lefieuve et 
dlt havre pTi!S de la Cite, et sur les lignes designees plus haul; 
fai th'e des sections des j'it'es, et fait des sondages dans le 
fieuve, tout en mesm'ant les distances parle moyen des instru
ments. 
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Le r(:sltltat de 'Illes operations a ete chez moi la conviction 
de l'entiere praticabilite de l'entreprise. Je Vetlx dire que 
je ne vois dans cet o1wrage aucune difficult(: insurmontable 
pour ce qui depend de l'ing(:nieur; aucune raison de penser 
qu'un Pont solide, propre au passage rl"lm convoi de chemin 
de fer ou il'autres voitures, ne puisse y (:tre construit, et cela 
aussi avec les moyens a votre disposition. 

En consequence,je VOllS 80wneis avec la prl§sente lettre mon 
Rapport et les Plans qui l'accompagnent. 



RAPPORT 
SUR LES DIFFBRENTS SITES PROPOSES. 

LA traverse projetee pres de la Riviere Chaudiere, et de
signee par Ie No.1, sur la Carte au Trace general A, sou
mise avec les presentes, exigera un pont dont'la plus grande 
longueur sera de 3,,100 pieds. 

Les rives sont ici hautes et rocheuses; sur Ie cote nord, 
les terres ant )65 pieds, et sur Ie cole sud, 140 pieds d'ele
vation au-dessus des plus hautes eaux. 

Les Iignes des cotes sont a 2,440 pieds de distancel'une 
de l'autre. 

Les cotes s'inclinent grac1upllement, elIes sont rocheuses; 
et, a maree-basse, la rivicre a 1,850 piecls de largeur. 

A douze pieds c1'eau, de chaque cote, a maree basse,1a 
largeur n'est plus que de 1,625 pieck 

Au dela, en gagnant Ie milieu de la riviere, l'eau devient 
tout-a-coup. tres profonde, jusqu'a ce qu'elle ait plus de 180 
piecls de profondeur. 

Le courant monte au descend, selon que la maree monte 
ou descend aussi. 

II ya deux marees par chaque 24 heures, et la hauteur 
moyenne de la maree montante est de 20 pieds_ 

A l'enc1roit designe par Ie No.2, sur Ll Carte, la distance 
entre 1a Terrasse du Vieux Chilteau Saint·Louis et Ie haut 
des cotes de laPointe-Levi se trouve etre de 4,600 pieds, et 
a douze pieds d'eau,:l maree basse, 1a distance serait de 2,987 
pieds. 

L'inclinaison de la cote est ici mains graduelle qu'a l'en
droit N°.1, et on trauve l'eau tres profonde dans toute 111, 
largeur de la riviere. 

A 500 pieds du rivage, a maree basse, sur Ie cote nord, 
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l'eau a 45 pieds de profondeur; a une sembIable distance, 
sur Ie cote sud, elle a 126 pieds. 

Au milieu de Ia riviere qui est presque l'endroit Ie plus 
profond, l'eau a environ 170 pieds de profondeur. 

Tous ces sondagcssontnlduits au niveau de Ia maree basse. 
La Im·geur precise de Ia ligne N°.3, n'a pas ete deter

minee, mais on sait qU'elle est de plusieurs centaines 
de pieds plus considerable que eelIe de Ia Jigne NO.2. 

Les sondages, etc., sur cette ligne, ant ete faits a la 
demande d'un membre rIu Conseil-dc-Yille, qui croyait 
qu'on trouverait de l'eau tres peu profonde a pIusieurs cen
taines de pieds de distance de chaque rive. 

Malhenreusement, tel n'a P,lS ete Ie cas, et 1'on n'y a rien 
remarql1e qui put justifier une comparaison entre elle et Ies 
deux atltres Jig-nes proposees. 

COMPARAISON GENERALE ENTRE LES SITES PROPOSES. 

La difference si considerable dans Ie cout de Ia construc
tion, aux endroits proposes, ne Iaisserait que peu de chan
ces d'argumenter en faveur de Ia ligne du Chateau Saint
Louis ala Pointe·Levi, si Ie pont devait etre Ie seul objet 
de consideration; mais comme Ie pont, Iorsqu'il sera cons
truit, doit avoir l'effet d'unir Ia rive nord a Ia rive sud du 
Reuve, a Quebec, il n'atteindrait pas son but legitime, s'il 
etait erige au premier f'ndroit, a moins qu'il n'y eut un 
moyen convenable de l'ullir a la cite. 

Sur 1a carte A, est indiquee une ligne de chernin de fer 
projete depuis l'endroit 1,°. I, jusqu'a Ia porte Saint-Jean, 
avec un embranchement vers h. Basse-Ville. 

Ce chemin de fer aurait jusqu'clla porte Saint-Jean, six 
milles et un quart de longueur. 

Sur ce chemin, Ia gradation n'excedera pas 50 pieds par 
mille, ce qui est moindre que Ie maximum de Ia gradation 
du chemin de fer de Quebec et Richmond, tan dis que les 
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courbes auront un rayon plus grand que Ie minimum des 
chemins de fer les mieux construits. 

Par ce chemin, les voyageurs, qui iraient par affaires a la 
rive sud du fIeuve, s'y rendraient en 15 minutes, et les 
charges et articles lourds y parviendraient en moins de trois 
quarts d'heure. 

Toute grande ligne de chemin de fer, jusqu'<\ Halifax ou 
a toute autre partie des provinces inf6rieures, doit necessai
rement aboutir au fIeuve, de maniere que la travcrse s'en 
fasse Ie plus facilement possible. Le chemin de fer du 
major Robinson, venant d'Halifax sur la ligne de la seconde 
concession, pourrait franchir Ie fIeuve aussi aisement, si ce 
n'est plus facilement, en cet en droit qu'en tout autre. 
II ya, a ce site, Je plus grandes facilites pour une jonction 

avec Ie chemin de fer de Richmond, qu'en tout autre endroit 
Oll l'on pourrait construire un pont. 

Au site N°.2, il serait necessaire que Ie pont flit au 
moins de 35 pieds plus haut qu'au site N°.1, vu que Ies 
plus grands vaisseaux de guerre viennent souvent dans 
Ie havre; tandis que, si je suis bien in forme, iIs n'ont 
jamais remontelariviere au-dela de l'Anse de Wolf, depuis 
que ce pays est sous Ia domination anglaise. 

En cas de guerre, les operations sur Ie fIeuve, au-dessus 
de Quebec, se feraient en toute probabilite par Ie moyen de 
vapeurs, les vaisseaux de plus de 600 tonueaux ne pouvant 
passer dans Ie lac Saint-Pierre. (Geographic de M. Cul
lough.) 

Un autre avantage dn premier site, est 1:1 facilite de 
sa jonction avec la partie maritime et commerciale de 1a 
cite, la Basse-Ville, par Ie moyen de I'embranchement it 
faire au chemin de fer projete. 

Cette jonction, dans Ie cas Oll Ie Pont ahoutirait a la 
Terrasse du Chateau Saint - Louis, necessiterait, pour 
atteindre Ie meme niveau, un parcours de quatre milles ell 
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donnant Ie meme maximum de gradation que celui des che 
mins de fer d'Halifax et Richmond, 

Ainsi, vll les avantages nombreux et considerables du 
site NQ, 1, pres de la riviere Chaudiel'e, et vu que l'interet 
g€meral et public serait aussi hien servi pal' un pont cons
truit au site superieur que construit a l'autre endl'Oit,.ie crois 
que je consulte l'interet de la Cite, en vous recommandant 
de la maniere la plus positive de construil'e Ie pom a 1'en
droit designe parle N°, 1. 

J'ai en consequence prepare des dessins detailles de 1'ou
vrage pl'Ojete ; et, en meme temps, je soumets une esquisse de 
ce qui serait necessaire au site N°, 2, avec une estimation 
hrute du COllt prohahle, afin que vous puissiez vous-memes 
completer la comparaison, 

DU PLAN PROPOSE, 

En presentant a votreadoption les plans qui aecompagnent 
ce rapport,je sais que, tout pl'ohahlement,.ie rencontrerai et 
yaurai a comhattre de l'opposition proven ant d'anciens pre
juges, Vll qu'en ce moment l'opinion du monde savant n'est 
pas unanime sur Ie sujet en question; je dois neanmoins 
dire que les faits enonces ici seront snffisants pour faire 
examiner Ie projPt, si toutefois ils 11e reglent pas la question. 

Le plan propose est ordinail'ement connu sous Ie nom de 
pont sltspencln enfils defer, 

11 consiste en deux tours massives en mac;onnerie, cons
truites dans Ie fleuve, dans douze pieds d'eau, en prenant la 
moyenne des basses marees, 

Ces tours, depuis leurs hases, auront une hauteur tota1e 
d'environ 330 pieds; elles amont a leur base 52 pieds sur 
137, et diminueront regulierement en s'81evant, 

A leurs centres, elles seront a 1,610 piecls l'une de l'autre. 
On remarquera que Ie pont ne se trouvera pas a angle 

droit avec 1a l'iviere; cela est dll a 1a situation des plus 
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basses eaux pres des rivages. Les tours neanmoins sont sur 
la ligne des courants. 

Les tours €tant si petites it leurs bases, comparativement 
ala largeur de la ri vi ere, ne produiront sur el1e que peu ou 
point d'effet. 

Sur les rives seront construites, telks que representees, 
des culees con venables en ma<;onnerie etde dimensions suffi .. 
santes; el1es seniront derevetcment pourles atterrissements. 

Al1x culees, Ie chemin sera ,\ 162 piecls au.dessl1s du ni
veau des plus hal1tes eaux, et il s'elevera de llUit pieds en 
gagnant Ie milieu au pont. 

Au centre du pont, la hauteur sera donc it 170 pieds au
des sus de plus hautes eaux. 

Le chemin se composera de deux voies pour voiture, 
de 10 piecls et demi de largeur chaque, et d'un passage pour 
convoi de chemin de fer, de telle largeur ou dimension qu'il 
puisse servir pour tout chemin de fer qui pourrait etre en 
jonction avec ce pont, l'espace en etant de onze pieds clairs. 

La Im'geur totale du chemin sera de 32 piecls clairs, outre 
les parapets. 

Toutce qui formeralechemin et les parapets sera en chime. 
Les voies pour Ie roulage onlinaire seront dc chaque 

cote du chemin de fer et en seront separees par nne halus
trade convenable, telle que representee. Le tout sera sup
porte par des poutres a 4 piecls de distance les nnes des au
tres, it leurs centres. Les poutres auront dOl1ze pouces sur 
quinze c1'epaisseur. Elles seront appuyees en dessons, 
de maniere it roidir Ie pont transversalemeut, par des po
teanx (string posts) et des barres de tension en fer. 

Les bordages de fond anront 3 pouces 8t demi d'epaisseur. 
Le chemin de fer et l'espace y compris seront revetns 

d'une couche de quelque substance solide it l'epreuve du feu, 
pour prevenir les accidents qui pourraient autrement arrivel' 
par les etincelles provenant des locomotives. 
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Les parapets seront composes de quatre rangees de pieces 
de bois de 15 pouces quarres, fortement chevillees, chaque 
morceau etant joint a un autre de maniere a former une 
piece continue dans toute 10, 10ngueUJ' du pont. 

Plus bas que les parapets et sous les poutres du plancher, 
trois pieces de bois formant les poutres principales seront 
liees de la meme maniere que les parapets renverses. Elles 
seront chevillees et jointes de la meme maniere, et seront 
unies aux autres parties par des chevilles en fer de dimen
sions con venables, que l'on posera a travers tout Ie cote, y 
compris Ie cap parapet, les traverses et la rangee inferieure 
des pieces de bois formant les poutres principales; et, en 
outre, des com'bes telles que representees sur la feuille N°. 
,1 seront liees en dedans et en dehors de cette derniere ran
gee de pieces de bois et en dehors du parapet: ce qui ren
elm les cutes du pont semblables it ceux d'un gros vaisseau. 

Je suis redevable it M. Ellett, de Philadelphie, d'une par
tie de l'esquisse de cette coupe transrersale du chemin et des 
parapets. 

La charpente, formant Ie parapet et les poutres princi
pales, est assez forte pour porter sa propre pesanteur sur une 
distance d'envin)ll 550 piecls, si on la consic1ere comme une 
poutre qui n'est appuyee qU\t ses extremires. 

Sous les poutres principales qui se trouveront sous Ie che
min a lisses, on doit poser deux autres poutres longitudi
nales pour roic1ir cette partie du pont et lui donner plus 
de force. 

Le tablier ainsi construit sera plus que suffisant pour tout 
usage auquel on voudrait l'employer. 

II sera suspendu et supporte par des tiges de dimensions 
eonvellahles, reliees elles-memes a un systeme de cables 
ayant la courbe catelliforme, du sommet c1'une des tours 
au sammet de l'autre, et des sommets des tours aux 
culees. 



-11-

Les cables seront composes de fils de fer paralleles les uns 
aux autres. II y aura une arche centrale et deux arches de 
terre. L'arche centrale aura 1610 pieds, et chacune des 
deux antres aura 805 pieds, donnant pour la I'oie en 
dedans des culees, 11ne longueur totale de 3,222 pieds. 

Les cables de support sont attaches sur la terre ferme aux 
ancres et aux murs d'appui. 

I.'arrangement mecanique consiste en un systeme de 
barres auxquelles sont attaches les cables de fil de fer. ees 
barres passent it travers des arches pratiquees dans les 
cullies et sur des segments en ma~onnerie massi ve, et pene
trent par un puits it 56 piecls dans Ie ]'oc vif du rivage. Les 
deux rives sont de la meme formation que Ie lit du fieul'e ; 
c'est un dur compose d'ardoise et de pierre ;l chaux. 

Dans les puits qui sont perces transversalement, on doit 
placer deux arches renversees en pierres de taille. ees 
arches recevront les clefs des [UlCreS sous des plaques de fonte 
convenables qui forment la clef de 1'arche. Voyez la 
feuille N°.3. 

Un passage horizontal, de grandeur suffisante pour 
faire entrer ou sortir Ie mecanisme et pour evacuer les eaux, 
sera pratique en pente, du fond du puits au rivage du 
fieuve. 

ees debouches permettront une libre circulation d'air 
dans les puits, autour des ancres d'appui, ce qui empechera 
pres d'elles une accumulation de matieres decomposees par 
l'humidite. 

On pourrait construire les segments, les murs d'appui, les 
bureaux, etc., en ma<,:onnerie brute faite avec du ci
ment, et les chapiteaux et les angles de ces differentes 
constructions en pierres de taille. Les bureaux et les ma
gasins d'outils, etc., etc, seraient dans les revetements, tels 
que representes dans la feuille N°. 1. 

Des cordes de retenue, posces de teUe sorte qu'eUes til'ent 
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egalement aux endroits auxquels eUes seront attachees, se
ront liees aux cotes du pont de te11e maniere qU'elles pour
ront etre maintenues a des blocs jetes dans Ie fleuve pour 
cet objet; eUes seront en fils de fer tels que les cables. 
On a imagine un moyen mecanique par lequel les cordes 
de retenue auront Ill. meme tension a toutes les tempera
tures. 

Par Ie moyen du mecanisme dont nous nous sommes deja 
servi, iI se produira une tension bien egale sur chaque fil 
des cables principaux, en sorte que chacun d'eux pourra 
porter sa proportion du poids du pont et des charges qui peu; 
vent Ie traverser. 

On remarquera qu'aux points d'appui, les cables sont a 70 
pieds de distance les uns des autres, tandis qu'au sommet de 
la courbe ils s'approcheront beaucoup des parapets du pont, 
formant ainsi des combes horizon tales aussi bien que verti
cales. Cette disposition donnera une solic1ite materielle a 
tout Ie systeme. On ajoutera aux tiges de suspension 
d'autres petites tiges, qui les uniront de maniere a empecher 
les mouvements d'ondulatiol1s ou de vibrations, qui autre
ment se feraient sentir dans les longues tiges, lorsque des 
charges passeraient sur Ie pont. 

Les cables principaux seront unis les ans aux autres au
dessus du pont pal' des cables transversaux de moindres di
mensions. Cela c10nnera aussi de la solidite it l'ouvrage et 
empechera les vibrations. 

La plupart des ponts suspendus en Europe ont He cons
tmits avec leurs cables places dans des plans paralldes, et 
unis seulement par Ie tablier et les tours. 

Une serie de cylindres ou de plaques pesantes seront ap
puyees sur la ma~onnerie des tours, et porteront les selles 
sur lesqueUes passeront les cables. II s'en trouve une plus 
grande description plus loin. 
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CAISSONS. (Coffer-dams.) 

Par Ie moyen des instruments ordinaires pour les opera
tions sous-marines, on fera des mesurages exacts du lit du 
fleuve,la OU l'on se propose de faire les fondations et les ou
vmges qui en dependent. 

On doit ensuite former une cage de te11e sorte qu'elle s'a
juste autant que possible aux rochers et a 1a surface. 

Un plan general de la chaussee projetee se trouve sur la 
feuille N°.5, figure 1. 

La figure 2, en est une section longitndinale. La figure 
3, en est la coupe transversale. Les autres figures represen
tent les details de sa construction. 

Cette chaussee do it 8tre construite sur Ie rivage de 1a 
melle maniere que des cages pour des piles, et posee d'une 
maniere convenab1e et it l'aide de cabestans. On devra sur 
place la charger tie pierres que 1'0n jettera dans ses com
partiments. 

Tout Ie systeme consistera en la charpente de 1a cage, qui 
sera en troiscompartiments cellu1aires. Ceux du dehors et du 
dedans sont destines it recevoir Ie lest, et it fortifier Ie tout. 
Le compartiment du centre contiendra une masse solide 
en terre glaise: Ie tout tel que represente. 

La terre glaise, qui formera Ie puddlage, sera mise entre 
des bordages qui seront unis it la cage et enfonees en terre. 

Des aisseliers, tels que repl'l§sentes par 1a figure detaebee 
5, maintiendront 1es deux systemes de cages it une dis
tance eonvenable I'un de l'autre, et seront en1eves it mesure 
que Ie remplissage se iera, afin qu'i1 ne s'infiltre pas d'eau 11 
travers 1a masse de terre glaise, qui aura une epaisseur de 
dix pieds. Les cages auront douze pieds de 1argeur. On 
y doit construire, d'un bord 11 l'autre, une charpente conve
nable pour fortifier tout Ie systeme; eUe dena sub sister 
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jusqu'a ce qu'elle se trouve faire obstacle a Ia ma/fonnerie 

des tours. 
Par Ie moyen de coffres munis de soupapes a l'extremite 

inferieure, Ie puc1c1lage poumt etre descendu au fond a tra
vers l'eau, et y etre refoule sans etre beaucoup humecte. 

Le caisson (coffer-dam) etant ainsi construit, on pompera 
l'eau qui s'y trouvera, et Ie lit rocheux du Reuve sera pre
pare pour recevoir la ma/fonnerie des tours, qui auront ainsi 
Ie roc vif pour base. 

Lorsque les tours seront terminees, la cage du caisson 
(coffer-dam) sera place sur la ligne de la basse maree, et, a 
chaque extremite, on constrnira des brise-glaces au-dessus et 
au-dessous des piles. 

De fortes plaqueR de ferseront posees aux angles des brise
glaces, a l'intersection c1"s plans; il en resultera que la glace 
se brisera par sa propre pesanteur it mesure qU'elle s'e!evera 
Bur les plans, et qU'elle pourra s'echapper de chaque cote 
sans causer de dommages. 

DE LA FORCE DU PONT, ETC., ETC. 

On s'apercevra de suite, en referant aux plans, que les 
cables auront a porter leur pro pre poids, la pesanteur du 
tablier et de ses depenc1ances, et toute charge adc1itionnelle 
qu'on pourrait y faire passer. 

DES CABLES. 

Pour ceux qui ne som pas accoutumes aux combinaisons 
mecaniques, sans c10ute qu'a premiere vue it semble pre~que 
futile c1e suggerer qu'un pont qui a un enorme tablier de 1610 
piec1s, outre c1eux moinc1res tabliers de 805 pieds chaque, 
chacun desquels est, par lui-meme, egal a la plupart des 
plus granc1s ponts du monc1e ; que ce pont, sur lequella 
bruyante locomotive avec son convoi de plus de 100 ton
neaux doit voleI' avec autant de vitesse que Ie vent, depende 
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en dernier ressort, pour sa force, de la puissance de cohesion 
du fil de fer, chacun des torons ne devant avoir gnere plus 
d'un huitieme de pouce de diametre. 

On se rappellera neanmoins que des vaisseaux de guerre 
sont maintenus en parfaite Sluete it leurs embossures, au mi
lieu du tonnerre de la tempete qui les jette sur Ie Hanc, par 
les fibres des cables de chanvre, et chacune de ces fibres n'a 
Po.s plus d'un centieme de pouce d'epaisseur. 

Le fil des araignees et des vers.it-soie, fil avec lequel on 
peut faire un tissu d'une force de tension prodigieuse, se 
compose, selon Biot, de plus de 5,000 torons (J'lec/tanics, 
par Bartlett); et un morceau de chene, avec une coupe 
transversale, capahle de porter sllrement une pesanteur de 
50 tonneau X, se compose de tubes capillaires, chacun des
quels est a peine plus gros qu'un cheHu. 

Pour lars, si l'on peut prouver qu'uu seul toran de fil de 
fer, tendu it travers l'ouverture prol,osee pour Ie pont, por
tera son propre poids et quelquc chose de plus, (quantite 
que }'on c0111mit), il n'est besoin que des plus simples reg1es 
d'arithmetique pour determiner combien i1 faut de torons 
pour porter toute charge proposee. 

Or, l'intention est de composer convenablement lea cables 
du pont de 80,000 torons du meilleur fil de fer No. 10, des" 
tine aux pants, chaque toron etant continu sur toute la 10la
gueur du pont. 

Ce.61 de fer pesera une livre et un quinzieme de livre 
par chaque 20 pieds de longueur; par consequent, comme 
la combe t;~~"t'''' environ 20 pieds, Itt longueur de chaque 
toron depuis les points d'appui jusqu'au centre sera d'envi
ron 1,630 pieds, et chaque tor on pes era environ 83 liVl'es et 
treize centiemes de livre. 

Par une serie d'experiences faites avec grand soin, on 
s'estassure qu'un toron des dimension et pesanteur precitees, 
portera, sans se briser, une charge de 1,500 livres au moins, 
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ce qui est un terme moyen pOUl' Ie meilleur:fil de fer pour 
les ponts. 

Mr. Chaley, qui a construit Ie fameux pont de Fribourg, 
qui est Ie plus long de tous ceux de l'Europe qui n'ont 
qu'une seule arche, ditque, pal' des experiences, il s'estassure 
qu'il ya des torons de eette dimension qui portent 1,760 li
vres avant de rompre. M1'. Ellett ecrit que ses propres ex
periences cOlToborent cet avance. 

Pendant que je constrnisais Ie pont de Queenston, a 
Lewiston, j'ai fait nne serie de vingt-deux experiences. 
Chaque fois, les fils de cette dimension furentsoumis it une 
charge immobile qui pesait verticablement. On avait pris 
les fils de fer au hasard dans l'atelier, et les experiences ont 
donne pour Ie poids (terme moyen) que chaque fil pouvait 
porter avant de rompre, 1722 1ivres; plusienrs :fils ont porte 
plus de 1800 livres avant de se briser; et l'un d'eux, qu'on 
s'assura ensuite etre Ie dernier bout d'une cueuille et qui 
consequemment etait un peu plus gros, porta un peu plus 
de 1900livres avant de rom pre. 

Quoique ces resultats soient parfaitement exacts pour les 
fils soumis a cette epreuve, ils ne devraient pas etre pris 
comme terme moyen pour Ie :fil de fer (de ce numero) em
ploye pour les ponts (al, parce que plus Ie fil est long, plus 
est grande la probabilite d'y trouver des defauts, et d'ailleurs 
la matiere dont est compose Ie fil n'est pas toujours egale
ment uniforme ou ten ace. N eamnoins, Ie fil de fer dont on 
se sert pour les ponts, devrait, sans Ie moindre do ute, pouvoir 
porter sans rompre un poids de 1500 Ii vres par chaque toron 
de Ia dimension et du poids deja mentionnes; et si ron met 

(a) Ce fit de fer a ate fait par MM. Cooper et Hewett, de Trenton, dans 
Ie New-Jersey. Mr. ·Washburn, d. ·Worcester, dans Ie Massachussets, m'a 
assure dernierement qu'il etait prM a contracter pour fournir du fil de fer, No_ 
lO, pour des ponts, capable de porter, sans rompre, un poids de 1800 livres 
par toron. 
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de soin convenable dans Ie choix de 1a matiere et dans 1a 
manufacture, ayant la precaution de faire dispal'aitre entie
rement les acides employes pour Ie nettoyage, on peut s'at
tendre certainement au resultat precite. II faut aussi se 
rappeler que Ie fil de fer nouvellement manufacture, n'est 
pas si fort que celui qui est fait depuis plusieurs mois, pro
bablement parce que dans ce demier cas les molecules ont Ie 
temps de se l'eplacer apres que ]e fil est manufacture. Par 
nne experience faite sur un long fiI, on s'est assure qu'il 
etait bien plus tenace apres etre reste a l'ail' et avoil' ete re
couvert d'une cauche de vernis d'huile de gl'aine de lin, pen
dant environ deux mois, que lorsqu'il venait d'etre manu
facture, quoiqu'il fUt soumis continuellement a. un poids egal 
a environ un dixieme de sa plus grande force de cohesion, 
et aussi it des vibrations constantes. 

Pour ]ors, si un town de fil de fer, de 1630 pieds de long 
et pesant moins de 84 livres, e1ait suspendu verticalement, 
il portemit son propre poids et 1a difference entre sa plus 
grande force de cohesion et le poids du toron, c'est-a.-dire, 
que, s'il avait la force moyenne des fils de fer, ilne rompr~t 
pas s'il Hait soumis a un poids moindre que 1420 livres en 
outre de son propre poids. II s'agit ici du:fil de fer No. 10. 

01', comille il doit y avoir 80,000 torons de fil de fer dans 
les cables, ils porteront ensemble 80,000 fois uutant qu'1lll 
seul t01'on; ou la plus grande force des cables sera egale 
a 120,000,000 de Ii VIes ou 60,000 tonneaux nets. 

Cependant, vu qu'en decrivant la courbe cateniforme, les 
cables ne peuvent pas porter un poids aussi grand que s'ils 
etaient places verticablement, (et ce1a est du a la direction 
dans laquelle agissent les forces auxquelles ils sont soumis), 
il faut en consequence faire une allouance. Les regles qui 
r egissent cette matiere sont aussi bien connues que tous 
autres faits mathematiques, et l'on pent ani vel' au resultat avec 
precision; mais COillme la formule est quelque peu compli-

B 
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quee, elle n'est pas inseree ici. Ceuxqui voudront examiner 
davantage ce sujet pourront avoil' recours a l'Appendice A, 
ou l'on en trouve Ia demonstration mathematique. 

Dans Ie cas present, et en s'appuyant sur l'angle donne a 
Ia tangente de la courbe, on trouvera que la tension qu'e
prouveront les cables se rapprochera telIement du double de 
celIe qu'ils epl'ouveraient avec Ie meme poids exerc;:ant cette 
tension clans un sens vertical, que, pour abreger, no us suppo
serons q u'il en est ainsi. 

Donc, chaque livre, clont seront charges les cables,les 
tendm a leur place autant que deux livres au point de sus
pension; que ce poids soit celui des cables eux-memes ouclu 
tablier et de ses dependances, ou de to ute charge qui peut 
se trouver sur Ie pont. 

Si de cette maniere les cables, a cause de lem position, 
sont tendus deux fois autant quc s'ils pendaient verticale
ment, ils ne porteront aussi, avant de rompre, que 1a moitie 
du poids qu'ils porteraient dans une position verticale. 

Nous avons VU, par ce qui precede, que la plus grande 
puissance de cohesion des 80,000 torons est egale a 60,000 ton
neaux nets, et que les cables porteront dans leur position 
Ia moitie de ce poids, ou 30,000 tonneaux nets. Par con
sequent, si de ce poids l'on retranche celui des cables eux
memes et de tout ce qui y est lie, les tabliers, etc. etc., Ia 
balance sera Ie poids qui, place sur Ie pont, Ie tcndrait de 
maniere a Ie rompre. 

La force des cables etant ainsi determinee, nous verrons 
bientot quelIe charge probahle passera sur Ie pont et quel 
effet elle aura sur les cables. 

LES CARLES DES TABLIERS DE TERRE. 

Comme chaque tablier de terre a precisement Ia moitie de Ia 
longueur c1u tablier central, et comme, dans Ie hut d'egaliser 
les forces sur Ie sommet des tours, Ies cables sont attaches 
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au mm d'appui sur Ie meme niveau que la partie inferieure 
de la courbe du tablier principal, la resultante des forces qui 
agissent sur eux est egale a celle des forces qui agissent sur 
les cables priucipaux, et par consequent ils doivent etre 
egalement forts. (Appendice B.) 

DES TOURS D'APPUI. 

Les toms d'appui placees dans Ie fleuve, dans 12 pieds 
d'eau (terme moyen), a basse maree, seront creuses (v oyez la 
feuille n'< 2,) et proportionnees de telle sorte que Ie poids 
qU'elles auront a supporter de la part des ca.bles se reportera 
Bur la surface de leurs bases. 

En autant que les explorations faites sur Ie terrein ant fait 
connaitre la nature du lit de la riviere, il a semble etre de 
roc solide couvert d'une legere couche de gravier et de 
moyens cailloux. Vi.l la nature du roc, qui est de l'ardoise 
entremelee de pierre a chaux, on ne rencontrcra probable
ment pas de fissures consid8rables ; au contraire, Ie lit de la 
riviera sera en to ute probabilite tres solide et gc'm8ralement 
plan aux sites proposes pour les tours, avec une inclinaison 
vel'S Ie milieu du fleuve. 

La hauteur de la maree est, terme moyen, de 20 picds, et 
les fondations se trouvant dans 12 pieds d'eau, a maree basse, 
c'est une entreprise gigantesque et extraordinaire que celle 
de poser surement des fondations qui auront a sautenir 
l'enorme pesanteur que celles-Ia auront a porter. 

Dans des entreprises de ce genre en Angleterre, en France 
et aux Etats.Unis, on a employe difi'erents moyens avec 
plus ou moins de succes, et celui, peut-etre, que 1'0n ap
prouve Ie plus est celui des caissons (coffe1·-dams). 

En Angleterre, durant de longues annees, ce mode fut Ie 
seul en usage; on en a neanmoins employe d'autres recem
ment. 

Qualld il se presente du roc pres de la surface du lit, en 
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eau profonde, il y a une difficulte presque insurmontable a 
la construction des caissons (coffer-dams) ordinaires, vu qu'il 
n'ya que peu ou point de prise pour les pilotis. 

A cause de la grande pression que doit porter la base des 
tours, Ie mode des caissons, dout on s'est servi si heureuse
ment en France et aux Etats-Unis, ne F'=lut ici convenir. 

Il est d'une grande importance que la ma,<onnerie repose, 
s'il est possible, sur Ie roc vif. 

Afin done d'operer la construction par Ie moyen d'un cais
son (coffer-dam), qui ne soit pas snjet aux dangers d'avoir 
peu de prise dans Ie terrain qui recouvre Ie roc; afin aussi 
de profiter autant que possible du bon marche comparatif du 
systeme des caissons fran<;ais, je me suis efforce de proposer un 
mecanisme qui combine les deux modes deja Mcrits. 

On m'a sugg&re d'employel' des cages fOl'mees de pieees de 
bois remplisde morceaux de pierre, et enfonceesde lamaniere 
que Ie Bont les piliers pres de cette Cite, et d'y construire les 
tours. 

Independamment des objections resultant du manque de 
permanenC,j dans les materiaux employes et de la maniere 
d'unir Ie tout, il y aurait un grand danger que cette masse ne 
changeat sa position sur la surface inclinee du lit de la ri_ 
viere, et, si telle chose arrivait, tout ce qui serait au-dessus 
serait perdu. 

Comme il n'y a pas de doute que Ie roc vif du lit du 
fieuve puisse porter un poids plusieurs fois aussi conside
rable que celni du pont, je vais demontrer la force des tours. 

Dans l'Appendice C., on voit que Ie poids, auquel les 
tours seront soumises, sera, sous toutes circonstances, une 
pression absolument vcrticale; et pour cela il s'agit seule
ment de s'occuper des forces qui agiront dans cette direc
tion, a l'exception des parties du systeme qui eprouvent une 
pression laterale en eUes-memes. 

Cette partie de la tour, qui a l'aire la moins sectionnaire, 
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se trouve immediatement sous les plaques des selles. Aux 
quatre points de cont[l.ct, il y a une surface de 1440 pieds car
res pour porter la pression. Par les cables, il sera transmis 
sur ces points nne pression egale a 57,960 tonneaux nets. 
Voyez l'AppendicQ D. 

Le poids des materiaux contenus dans les tours audessus 
de leur base sera egal it 108,687 tonneaux nets, et conse
quemment Ie poids des tour£ et la pression pl'Ovenant des 
cables portel'Ont sur la section inferieure audessus de Ja 
base. 

Les bases auront une section de 5,120 pieds carres ; il Y 
aura done une pression d'ellviron un cinquieme de tonneau 
sur chaque pouee carre de cette partie de lu tour sur laquelle 
se fait sentir toute la pression directe. 

On suggere de construire les tours avec la meilleure pierre 
prise dans les carrieres pres de Victoria Cove,ou plus haut, 
en remontant Ie fIeuve. r:ette pierre est une pierre a chaux, 
compacte, dure et durable; on la trouve employee dans la 
plupart des edifices les plus elegants de cette ville et de ses 
environs. Des barres pesantes en fer el des morceaux de 
fonte seront places dans les tours pour plus de solidite; et, 
pour tout 1'0uHage, on se servir:]' du ciment hydraulique de 
la meilleure qualite. 

Les assises de pierre seront bien serrees et les joints bien 
tires. 

L'effet architectural se voit partiellement dans les dessins 
ci-joints. 

D'apres les publications les plus recommandables, la 
pierre que je propose c1'employer,si onla choisit bien, pourra 
etre soumise, selon les experiences faites par Bennie, Daniell, 
Wheatstone et autres, a une force egale a environ trois ton
neaux nets par chaque section d'un pouce carre, avant de 
se briser. 

On voit done que la surface de la section de 1a base de 
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ehaque tour est 15 fois plus grande que celle qui cederait au 
poids Ie plus considerable que celle-la aura a porter. Voir 
l' Appenc1ice. 

Les tours telles que projetees sont proportionnees, quant a 
la force et au poids qU'elles auront a supporter, comme Ie 
serait un moyen terme pris entre les d6mes de l'Eglisede St, 
Pierre a Rome, de celle de Saint-Paul a Londres, et de 
l'Eglise de T01~ssaints a Angers (a) ; dans chacun de ces Mi
fi::!es on a employe nne variete de la pierre a chaux. 

Avant de b3,tir, cependant, on devraitfaire des experiences 
tres pnlcisessur l'espece particuliere de pierre a employer, et 
sur elles senles on baserait II'S proportions finales a donner 
anx tours. 

Si les !ignes c1u sommet de la courbe de l'ouverture cen
trale et les attaches aux murs d'appui demeuraient toujours 
au mEnne niveau, il ne semit pas besoin de prevenir Ie 
mouvement des c~\bles sur les tours. Mais comme les change
ments atmospheriques, en contractant et detendant les 
cables, feront hausser on haisser tout Ie tahlier depuis les 
l'evetements jusqu'au cent1"8, il est necessaire de mettre, entre 
les cables et la mac;onnerie des tours, des selles ou plaques de 
support qui, p6X un leger mouvement, maintiendront l'equi
lihre entre Ie tahlier du centre et ceux de terre. 

Les selles consisteut en plaques de fer disposees de telIe 
mani,',re qu'elles rec;oivent les cables it l'endroit OU iIs tm
versent Ie sammet des tours. EIIes auront la partie su
perieure en forme de segment, avec des rainures au coulisses 
dans lesquelles passeront les cables. 

On placcm, entre la selle et une plaque inferieure en fonte 
qui est appuyee sur la ma~onnerie, un systeme de rouleaux 
cylinc1riques de te11e sorte que, a me5Ul"e que les cables se de
tench'ont ou se contracteront, il y ait sur les rouleaux 

~- ------~--------------

(a) Civil Engineering, par Mahan. 
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un mouvement d'oscillation qui maintienne 1a direction des 
forces dans des lignes paralleles aux axes des tours. 

Des rouleaux semblables, mis dans des plans vert.icaux en 
aedans des selles, transmettront la tension horizon tale des 
cables a l'arche en ma<;onnerie, entre une des plaques de 
Ia selle et l'autre plaque. 

On voit par la que, quoique la pression des cables ne soit 
pas toujOUI'S absolument exercee sur les axes des tours, eUe 
ne leur sera jamais oblique, mais eUe agira toujours directe
ment sur eux, ou bien leur sera parallele, a une petite dis
tance de l'un ou de l'autre cOte. 

EFFETS DE LA GLACE. 

On s'enquerra naturellement des efl'ets des masses 811or
mes de glace qui s'accumulent dans Ie fieuve et qui vien
dront se precipiter avec grande force sur les ouvrages depen
dant du pont. 

En reponse, je pretends que quelque grands que soient les 
monceal1X de glace que ron voit en mouvement sur Ie 
fleuve, leurs grandeur, epaisseur et vitesse etant connues, on 
peut calculer leur effet avec precision. 

II ne reste plus qu'a proportionner les differentes parties 
des ouvrages, de maniere qu't'lles puissent resister it aucun 
choc qu'elles peuvent epl'ouvel'. 

J e crais que cela a ete fait dans ces plans ci-joints. 
On It eu soin de placer, comme je l'ai dejii fait voir, des 

brise-glaces des deux cutes du pout. 
Outre que les hrise-glaces sont des ouvragcs separes des 

tours, et pal' consequent ne leur transmettront pas les chocs 
qu'ils recevrant, une partie tres considerable de laforce de la 
glace fiottante sera neutralisee parla glace elle-meme, qui 
atterira sur Ie fond du fieuve en avant des brise-glaces, et 
recevra ainsi 1a pression des masses de glace flottante. 

Je tiens de bonne part que, ,\ l'extr6mite supel'ieure du 
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Lac Saint-Pierre, il y a des rochers qui n'ont pas plus de 
25 pieds de diametre et qui sont a moitie hors de 1'eau; ils 
resistent chaque annee a tonte la force des masses de glace 
qui descendent dans Ie fieuve, et ne sont llullement de
ranges. 

Tout pres de votre Cite, on ,oit les piliers exterieurs des
tines au chargement et dechargement des vaisseaux. Ils 
ont ordinairement 25 pied6 sur 50 pieds a leur base, et sont 
enfonces dans differentes profondeurs d'eau, depuis 4 pieds 
jusqu'a 30 pieds, ct basstl maree. ees piliers sont des 
cages en bois, chargees de pierre, et bien qu'ils chan
gent frequemment de position et s'inclinent par l'action des 
eaux du fieuve, ils ne sont pas deplaces ou brises par les 
champs de glace qui, en cette partie du fieuve, les frappent 
avec plus de force qu'ils ne Ie feraient plus haut. 

Quelques-uns de ceux de MM. Gilmour, Lampson et 
autres, ont resiste depuis plus de 25 ans. 

Pour lors, si ces ouvrages, cOillparativement temp()raires, 
peuvent resister sans dommages de la part de la glace fiot
tante, a la meme force ou a une plus grande force que celle 

que 1'on rencontrera an site du pont projete, assurement on 
ne doit pas craindre pour la surete de la forte ma<,:onnerie 
des tours, qui sera defendue par les brise-glaces et protegee 
par Ie caisson (coffer-dam) au··dessous de la ligne des basses 
eaux. 

Outre les raisons precitees, on peut remarquer que la 
glace s'attachera aux brise-glaces, aux rivages, etc., ou 
qU'elle prendra, comme ron clit ici, laissant ainsi Ie chenal 
comparativement clair, la glace qui sera prise guidant la 
glace fiottante vers Ie milieu du fieuve, all l'on 11e suggere pas 
de construire des ouvrages, a I'exception de ceux qui sont 
tellement au-dessus de l'eau qu'ils se trouvent hors d'at
teinte. 
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Si ron trouvait necessaire de construire des piliers diago
naux en materiaux bruts, et tels que representes par des Ii
gnes en points sur la feuille N°.1, ces piliers precipiteraient 
toute la glace par l'ouverture du centre. 

On cIOit neanmoinll qu'on n'aura pas besoin de ces de
fensse additionnelles, et en consequence on n'en recom
mande pas la construction et n'en estime pas Ie COllt. 

DE LA FORCE DEB ANCRES. 

Les ancres devront etre faites de fer pur, capables 
de porter 80,000 livres par chaque section d'un pouce. 
Le plus grand poids qui pourrait porter sur elles, ne peut ex
ceder la plus grande force de tension des cilbles princi
paux. 

J'ai calcule qu'avec la plus grande force des cables, i1 se 
trouverait qu'il ne serait alars exerce sur eUes que les deux 
tiers de leur plus grande force de tension. Cet excedent con
siderable de force, proportionnellement aux autres parties 
de 1'ouvrage, est necessaire, it cause de 1a matiere dont sont 
composees les ancres. 

De gran des banes et autres grands ouvrages de forge ne 
sont jamais proportionnellement aussi forts que de petites 
banes ou autres petits oUYl'ages de 1a meme qualile de fer, 

La direction de la stratification et la position des arches en 
ma<;:onnerie que l'on met en dedans pour avoir prise sur tine 
etendue plus considerable du roc, seront telles que, en 
dedans des lignes des tangentes des arches, il se trou
vera 30,000 tonneaux nets de roc, ou sept fois autant que 
la tension qui s'y fera sentir. 

Outre Ie poids du roc lui-meme que ron a seul considere, 
]a force de tension de ses particules est tres considerable, pro
bablement egale au double de son poids. 

La position de 1a mar;onnerie des segments est telle, que 
les forces qui agiwnt sur eux seIOnt transrnises directe-
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ment au roc et aux fondations des murs d'appui, en lignes 
droites, it travers les lits naturels des pierres employees. 

DES CHARGES QUI PASSERONT SUR LE PONT ET DE LEURS 

EFFETS. 

On estime qu'un convoi de locomotives et de tenders de 
premiere dasse, occupant tonte la voie d'nne extl'emite 
it l'autre du pont, sera la plus forte charge qui pourra passer 
sur Ie chemin. Un convoi extraordinaire de fret en ce pays 
ou en Europe ne sera pas de plus de 160 tonneaux, en comp
tant l'engin et Ie reste. 

La gradation des lignes de chemins de fer en construc
tion ou en projet, et qui seront en jonction avec ce pont, 
ne souffrira pas, du moins economiquement, des convois plus 
lourds que ceux··la. 

Ainsi la charge suppost1e plus haut, est egale it 1,600 ton
neaux entre les tours, on autrement sur Ie tablier du centre, 
et it 800 tonneaux sur chacun des tabliers compris entre les 
tours et les culees. 

Outre cette tres forte chal'ge,j'ai estime que, par quelques 
circonstances imprevues, tout Ie chemin pourrait etre couvert 
de peuple. 

C'est la, it moins qu'on ne Ie fasse it dessein, la plus forte 
charge qui puisse se trouver sur Ie pont, savoir: une ligne 
de locomotiveset de tenders d'une extremite al'autre du pont, 
et les voies remplies d'autant d'individus que puisse Ie per
mettre l'espace (a). 

D'apres les calculs ordimLires, on doit avoil' 30 livres 
par pied carre. Le poids serait donc : 

(a) Le nombre d'individus qu'on suppose ici est egal a plus d'un tiers de 

taus les habitants de Quebec etde ses environs. 
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Locomotives et tenders, 
Hommes, - -

La moitie se trouvera sur Ie ta-

3,200 tonneaux nets. 

966 " " 

4,166 " " 

blier du centre. 2,088 " " 
Dans l'Appendice B, on voit que Ia tension sur les cables 

des tabliers de terre est egale a celle des cables du tablier cen
traI; par consequent, comme Ies cables sont de force egale, 
les calculs faits pour Ie tablier c1u centre prouveront aussi Ia 
tension exercee sur les tabliers de terre. 

J'ai fait voir a 1a page 18, que Ia tension exercee sudes ca
bles, a cause de leur position cateniforme, laisserait la moi
tie de leur extreme force de tension pour porter Ie poids du 
pont et les charges qui s'y trouveraient. 

Estimant que Ie tablier, etant 
de chene, pese 60 Iivres par pied 
cube, etprenant Ie poids des cables, 
des banes de suspension et de tout 
ce qui est suspendu, il y a dans Ia 
partie centrale une pesanteur de - 7,019 tonneaux nets. 

Ajoutons a cela Ie poids mo-
bile des chars, des personnes, etc., 
tel que dit plus haut. 2,083 

9,102 

" " 

" " 
Comme il est llecessaire, pour plus de surete, que la ten

sion n'excede jamais Ie tiers de la force de la matiere tendne, 
nous multiplions Ie poids du pont et de sa plus grande 
charge par trois, et nous avons 27,306 tonneaux; par conse
quent, comIDe Ies 80,000 torons peuvent, dans leur position 
catenifonne, porter 30,050 tonncaux nets, nous avons un 
excedent de force de 2,694 tonueaux. 

II faut se mppeler que l'on a suppose la charge sur Ie 
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pont tellement forte qU'elle ne pourrait jamais etre sur
passee; tandis que la charge ordinaire, que portera Ie pont, 
n'excedera pas 180 tonneaux, y compris un convoi de chemin 
de fer, et teUe autre charge qui est dans Ie cas d'y passer, 
telle que betail, etc. 

L'effet de cette grande ou extreme charge, si elle est uni
formement repartie sur Ie pont, ne sera pas plus grand que si 
Ie pont lui-meme avait cette pesanteur additionnelle, pOUrvtl 
que la charge soit en repos (Voir l'Appendice E). J'esti
merai donc l'effet d'une charge plus qu'ordinaire, par 
exemple, Ie passage d'un convoi de 400 tonneaux, repartis sur 
un espace de 400 pieds seulement. C'est Ii une supposition 
qui excede de beaucoup les occurrences possibles. sur un si 
petit espace et pendant qu'un chemin de fer est en activite. 

Le poids de toute charge, soit du pont lui-meme, soit 
d'une charge en repos, devra etre transmis directement par 
les mecanismes interm<i>diaires aux points d'appui, c'est-a
dire, aux ciibles sur Ie sommet des tours, OU (Appendice A) 
ooutes Ies charges combinees auront leur effet. 

Si main tenant Ie pont etait parfaitement roide, et demeu
mit vraiment horizontal, sans fiechir, et si les rails 6taient un 
plan parfait, les roues des chars et locomotives etant des 
cercles sans irregularites, l'effet cause sur Ie pont par Ie pas
sage d'un convoi ne serait pas plus grand que si le rneme 
poids elait en repos. 

Mais comme toute reuvre meeanique est plus ou moins 
irreguliere, il y aurait quelques deviations ou derangements 
qui se feraient sentir; Ia tenclance (telle que l'excentricite ou 
irregularite des roues, du mecanisme,ou une partie de la 
voie qui serait un peu plus elevee ou pIu~ basse que Ie reste) 
en serait de faire suivre a Ia charge, passant sur Ie pont, une 
direction autre que Ia Iigne droite et horizon tale, et par Ia 
de donner a une partie des forces combinees l'action d'un 
corps tombant, et consequemment frappant Ie pont d'un 
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poids proportionne au carre de la distance sur 1aquelle 
cette force agirait verticalement. Dans 10. pratique, cette 
action sera plus ou moin& grande en proportion de 1a per
fection du mecanisme et de la velocite dn corps en monve
ment. 

II y a nne autre condition a examiner. D'apres la nature 
de so. construction, Ie pont n'est pas et ne peut pas etre, et il 
n'est pas deFiirabIe qu'iI soitparfaitement roide. Consequem
ment, chaque charge qui Ie tra,ersera, Ie combera plus 
ou moins; ainsi, il y aura Paction d'l1ne fOTee qui est due 11 
1a defiexion plus ou moins grande du chemin, ou, en d'autres 
termes, si le pont flechit quelque peu par Ie passage d'une 
charge, cette charge agira sm le pont avec une force egale 11 
son poids de atatique, et a un poids adc1itionnel, cause par 
l'accumulation de pesanteur dans l'espace vertical qU'elle a 
traverse, Iluivant Ie temps qu'elle met 11 Ie traverser. Done, 
plus 10. vitesse sent grande, plus grand EeIa l'effet produit 
sur Ie pont, 11 moins que ceIni-ei TIe soit parfaitanent roide. 

L'effet du mouvement horizontal d'une charge, sur 10. tra
jectoire produite par III flexion du pont en avant de 1a 
charge, ne dolt pas etre pris en consideration, lorsque 
ron proportionne la force d'un pont 6uspendu, quoique 
ce soit un item essen tiel dans les ealculs qui ont pour objet 
de determiner l'action d'une charge mobile sur une poutre 
metallique, une arche en {onte ou U'l pont tubull'tire, 
yh que toute force dans une direction horizon tale ne serait 
pas transmise par les barres de suspension aux cables prin
cipaux, qui Bont la force extreme du pont, mais n'agirait que 
sur Ie tablier sans affecter d'autres parties. 

La plus forte charge, qui ait la probahilite de se trouver 
stlr Ie pont dans Ie meme temps et en mouvement rltpide 
comme il est dit ei-dessus, ne depassera pas 400 tonneaux. 
On a vu, a la page 27, que Ie pont portera sllrement nne 
pesanteur de 2,08:3 tonneaux nets, l'epartie uniform€nnent 
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sur Ie tabliel' central. Quoiqu'il soit a peine besoin de de
monstration pOUl' pl'ouver qu'un poids, qui n'est qu'une 
portion si peu considerable de celui que Ie pont peut porter 
SUl'ement en repos, ne lui fera aucun dommage en Ie travel'
sant, neanmoins pour rendre la chose plus claire, on peut 
l'expliquer comme suit. 

La plus grande deflexion statique que ce poids produira, 
en consid6rant Ie pont comme une cOUl'be cateniforme, par
faitement flexible et en equilibre, sera egale a neuf pouces. 
II en sera ainsi, si l'on considere Ie pont comme etant une 
serie de chaines ayant des anneaux parfaitement flexibles, 
sans egard ala propre roideur du pont, excepte a celle qui 
provient seulement de son propre poids, Vll que toute charge 
placee au milieu du pont, avant de pouvoir Ie cOUl'ber, doit 
agir sur les extrfnnites de la plate-forme et sur les cables. 
(Voir Appendice F.) 

L'augmentation de la force verticale de la charge dUl'ant 
son passage de Ia ligne horizon tale par la deflexion, la fera 
depasser la quantite statique qui correspond it l'accroisse
ment de la force. 

La deflexion produite par un convoi de 400 tonneaux, 
faisant 60 milles a l'heure, sera egale it environ onze pouces, 
en considerant Ie pont (comme plus haut) parfaitement 
flexible; et la force qu'il deploiera sera d'environ 427 ton
neaux de pression verticale. Ajoutant ce chiffre a celui du 
poids du pont, on a 7,446 touneallx, on moins du quart du 
poids que les cables sout capables de porter dans leur posi
tion catenifonne. 

Mais Ie pont n'est pas parfaitement flexible, et, au COll
traire, est tenement roide a cause des parapets et des 
pieces inferieures, des poutres principales, des bordages 
de fond, et des rails, que si les parapets etaient separes des 
tiges de suspension, ils porteraient leur propre poids, en les 



- 31-

suspendant par leurs extremites sur une long'ueur de 550 
pieds. 

II doit done etre evident que 1a Oll existe une combinaison 
ou un faisceau aussi puissant pour Ie passage des charges, 
toute de/lexion, qui autrement se ferait sentir, se distribuera 
sur au moins la moitie de la distance sur laquelle les para
pets penvent porter leur propre poids, et ainsi Ie tablier fle
chira la moitie moins qu'il ne Ie ferait sans cette combi
naison. 

Toute deflexion uu peu considerable pourrait mettre en 
danger et briser les poutres des cotes, mais on sait tres 
bien que des comhil1aisons de pieces de bois peuvent-ihre 
soumises a des deflexiol1s beaucoup plus fortes qne cene-Ia, 
sans qu'il y ait rupture. Les bateaux-a-vapeur sur les 
fleuves de l'Ouest se conrbent sou vent de deux a quatre 
piecIs en s'echoual1t, sans qu'il se declare une voie d'eau. 

Dans Ies calculs precites, on a estime l'effet d'un convoi 
du poids de 400 tonl1eaux, iaisant 60 milles ,'tl'heurc. C'est la 
un poid5 etune vitesse beaucoup plusconsiderables qu'iln'est 
necessaire. La perte de temps oCCasiollnee pour Ie passage 
du pont, par la reduction de la vitesse du convoi a neuf 
milles a l'heure, ne serait que de trois minutes, si 011 jugeait 
a propos d'ell agir ainsi ; mais l'effet de la plus forte charge, 
te11e que precitee, avec la grande vitesse, 11e peut pas en
dommager l'ouvrage. 

LA DUREE. 

La ma<;onnerie des tours, revetements, nUlrS d'appui, etc., 
Hant faite des meilleurs materiaux et de la maniere la plus 
suhstantielle, peut Gtre cOllsideree comme presque indes
tructible. 

Les ouvrages en fer des ancres et des attaches sont dispo
sees de telle sorte qu'il y aura autour d'eux une libre circula> 
tion cl'air ; on pourra les examiner et les peindre ; et, quoique 
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sons terre, ils ne serout pas sujets it l'iufluence de l'humidite, 
ou sujets it se corroder, sans qu'on puisse y porter remede. 

Les fils de fer des cables etant chacun vernis separement 
et recouverts taus ensemble de iiI de fer recuit et tres conve
nable, dout iis sont entortilles et qui est lui-meme revetu 
d'nne preparation de Franklinite (a) et d'huile de graine de 
lin, et puis ensuite peint, ne rouilleront jamais, si on les 
maintient dans cet etat; et les ouvrages en bois, etant dispo
ses de telle sorte qu'ils sont hien egoutes et it l'abri d'eaux 
stagnantes, et que les joints soient goudronnes et calfates, 
pourront subsister durant de longues ::mn6es. 

L'atmosphel'e de Quebec aussi est particulierement bien 
convenable it des constructions en fer, comme on peutlevoir 
par la maniere dont les toits en feuilles de fer resistent aux 
intemperies des saisons, la 011 on les laisse 9ans protection, 
comme c'est Ie cas SUI 1a plup[trt des edifices. Enfin, si ron 
prend bon win de cet ouvmge, et si on Ie peint de temps it 
autre, il n'y a P[tS de misons de croire qu'il ne dure des sie
des, it l'exception des bord[tges de fond qui devront etre re
nouveles lorsqu'ils seront uses (b). 

L"- FOUDRE. 

On pourra peut-Stre supposer que la foudre dev;a eudom
mager cet ouvrage dans lequel une si grande quantite de fer 
Be trouve exposee it l'air. 

II n'y a n€mnmoins aueun danger it apprsheuder de eette 
cause; c'est ce que demontr('ut les ouvrages de ee genre. 

II parait qu'il y a des coumnts eleetriques distinets, qui 
passent et repassent constarnment dans les differentes par
ties de cet ouvrage; et Ie uombre de poiutes, te11es que les 
tetes des chevi11es de fer, les angles, etc., des petites pieces, 
qui se presenteront, seront de S1 nombreux conc1ueteurs de 

(a) Mineral natif compose, d'oxyde de fer, <Ie zinc et de manganese. 
(b) Voir la partie du rapport qUI parle des ponts Chinois. 
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fluide electrique, qu'on ne ressentira pas des chocs bien vio
lents, meme lorsque Ie pont seraituu medium entre des corps 
electriques charges differemment. 

J e n'ai jamais appris qU'un vaisseau en fer ait eprouve 
d'accidents graves causes par la fouche, tanclis qu'il est 
connn qn'un grand nombre de vaisseaux en bois ont etl': tota
lement detruits de cette maniere. On peut, peut-€:tre, expli
quer ce fait d'une maniere satisfaisante par Ie meme raison
nement que celui employe pour Ie pont, c'est-a-dire, par Ie 
nombre de pointes qui agissent comme conducteurs du ftuide. 

Le temps seul pent determiner l'effet produit, sur les pal'
ticules de tout Ie materiel, par les changements continuels 
clans les courants electriques et magnetiques; mais il n'est 
pas besoin de preuves pour demontrer qu'il peut s'ecouler 
des siecles avant que CPS agems ne produisent quelque 
changement deeisit~ sous l'action et l'influence de causes 
legerement predisposantes, et meme si Ie materiel se trouve 
continuellement et fortement tendu. 

DES :EVALUATIONS, ETC. 

En faisant l'evaluation du CO(lt probable, je n'ai pas perdu 
de vue Ia demande qui m'a faite Son Honneur Ie Maire, de 
bien consic1erer Ie cQut de chaque chose; et pOUl' cela j'ai 
di:veloppe plus que d'ordinaire, en semblahle cas,les details 
de eetouvrage, et voila aussi pourquoi je puis vous assurer que 
les prix mentionnes ici seront suffisants pour construire ce 
ouvrage en la maniere proposee. 

Je suis aussi autorise adire que plusieurs des contracteurs 
les plus dignes de confiance, sont prMs a contracter pour 
la construction de la partie de l'ouvrage qui se trouve hors 
de l'eau et au prix que je vais mentionner. 

J'ai obtenu d'eux des renseignements tres exact!' sur les 
prix des materiaux, de la main-d'ceuvre, etc., et les moyens 

c 
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de se procurer des materiaux et des ouvriers, et vous pouvez, 
ie crois, vous fier aux resultats. 

L'ouvrage sous l'eau, (c'est-a-dire, les caissons (coffer-dams) 
et les fondations des tours, en y comprenant les brise
glaces,) est ordinairement l'objet d'un contrat special. 
L'evaluation, .ie crois, comprend largement toute depense 
necessaire pour cette portion de l'entreprise. 

Les plans, que je propose, ont pour but une construction 
capable de porter slu'emcnt un convoi de chars avec son 
extreme charge et se mouvant avec une grande vitesse, et 
deux chemins publics, de dix pieds et demi de largeur cha
-que, couverts de peuple d'une extremite a l'autre; c'est 
lit 1a plus 10urde charge que Ie pont puisse etre destine it 
porter accidentcllement. 

8i l'on jugeait ,\ propos l1eanmoins d'encourir une de
pense moins considerable pour l'ouvrage projete, on pourrait 
cOl1struire un pont de moindres dimensions, destine a des 
charges moins pesantes. 

On pourrait peut-etre trouver preferable, sous un point de 
vue financier, de ne pas mettre une ligne de rails sur Ie pont 
qu'on ferait alors plus leger et moins dispendieux, et de se 
servir de wagons pour traverser Ie pont de la rive sud a Ull 

ehemin de fer qui, a l'autre extremite du pont, conduirait a 
la ville, ou bien d'avoir un pont seulement pour des convois 
legers, traines par des engins stationnaires ou par des che
vaux. 

n serait peut-etre bon aussi de construire un pont qu'on 
pht agrandir et renforcer, et dont d'abord on se servirait 
pour les charges peu pesantes, si toutefois l'on croit qu'il 
doive exister plus tard des facilites d'ohtenir des moyens 
pecuniail'es qu'on ne pourrait trouvel' aujourd'hui. 

Cependant, comme toutes ces questions sont sujettes a 
bien des condition8, je n'en ai considere aucune particuliel'e
ment, d'autant plus que je suil> d'avis que le pont que je 
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suggere est Ie plus convenable aux besoins de la Cite, et 
qu'il ne parait pas Y [tl'oir de gran des difficultes sous Ie rap
port financier. 

On se souvienc1ra neanmoins que tout changement dans 
Ie tarif provincial, affectant Ie prix des materiaux, aug
mentera ou diminl1era Ie prix de l'ouvrage. 

SOMMAIRE DE L'RV.HUATION 

Tout Ie bois, y rompris les 
aisseliers sur Ie tublier du 

DU COUT PROBABLE. 

£ S D $ c. 

pont, •••.•...••...••... 
Tiges de suspension en fer pur 
Anneuux des cables, et cables 

tmnsversallX avec les at
ches aux cables principallx, 

Petits objets en fonte, .•.... 
Petits objets en fer forge, che

villes de fer, eCfOllX, etc., 
Fil de fer recuit et de la meil-

leure qualite, ............ . 
Fit de fer des cables (force 

moyenne) 15001ivres par 
toron, .••••.•••••.••••••• 

Ma<;onnerie des deux tours et 
fondations, y compris Ie ci-
ment hydraulique, at les 
caissons (pumping coffer-
dams) ••••••. ••••••••••• 

Grand ouvrage en fonte, y 
compris les selles, plaques 
des ancres, et leur ajuste-
ment, .••••• .••.•.•.••.•• 

Grands articles de forge, con
sistant en barres pour les 
ancres, banes des selles et 

attaches, .......... '" .••• 

Porte en Pautre part: ••••••• 

11,693 10 7 46,774. 12 
4,180 0 0 16,720. 00 

1,000 0 0 4,000. 00 
600 ° 0 2,400. 00 

5,820 ° ° 23,280. 00 

30,000 0 ° 120,000. 00 

188,100 0 0 752,400. 00 

195,134 10 0 780,538. 00 

5,255 ° 0 21,020. 00 

46,300 0 0 185,200. 00 

488,083 ° 7 1,952,332. 12 



Rapporte de l'autre part: •.• 
Ma<;onnerie des revetements, 

y compris les bureaux, 

etc., les fondation3 devant 
recevoir du ciment, .•••.. 

Mecanisme, onvrage des in-
gtmieurs, ................ 

Construction et posage des 
caissons et des brise-glases, 

Construction des cables et leur 
posage, .......••... , •••. 

Onvrage de charpente pour Ie 
chemin, ................. 

Posage du tnblicr et des para-
pets, ......... ........... 

Cordes de retenuc et et me-
canisme a ce slljet, ........ 

De bouches pour l'eau, tiges et 
chambre des ancres, ••...• 

Ajoutez 10 par cent pour les 
contingents, et 23~ par 100 
pour ncgocier les obligations 
(bonds), pour l'interet du
rant la construction et pour 
les profits des contracteurs, 

Mantant total pour completer 
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£488,083 0 7 $1,952,332. 12 

5,842 0 0 23,368. 00 

15,000 0 0 60,000. 00 

45,413 2 0 181,652. 40 

6,300 0 0 25,200. 00 

4,525 0 0 18,100. 00 

2,4.25 0 0 9,700. 00 

2,000 0 0 8,000. 00 

4,400 0 0 17,600. 00 

£573,988 2 7 $2,295,952.5'2 

191,329 7 61 765,317. 51 

Ie pont, ................. £765,317 10 11 $3,061,270. 03 
NOTE.-Le signe £ signifie " louis, COUTS d'Halifax." 

DES PO"TS SUSPE:oiDUS EN GE"ERAL. 

Ayant maintenant fini la description de la nature des 

sites proposes pour l'ollvrage en que3tion, ceUe du po n 

projete (y compris sa force), les charges qu'il aura a porter 

et sa capacite a eet eifet, et ayant aussi soumis l'evaluation 
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du COllt probab Ie de la construction proposee, mon intention 
actuellement est de faire quelques remarques geuerales sur 
cette dasse de ponts, de compareI' Ie pont sU!igcrc avec 
d'autres ponts actuellement existants et ayant la meme des
tination que celui-ci, et de repondre aux objections que l'on 
fait ordinairement contre les ponts suspendus pour Ie 
passage des convois de chemins de fer. 

J e crois devoir it votre honorable corps de lui soumcttre 
toutes les difficultes que l'on a coutume de supposer, etant 
convaincu qu'il ne resulterait aucun bien si l'on I':vitait un 
scrupuleux examcn. 8i les premisses sont exactes et les 
consequences bien tirees,les nlsultats devront etre certains 
bien que nous n'ayons pas de precedents. 

Les ponts suspendus ne sont pas un nouveau mode de 
construction. Le principe general sur lequel est fondee 
leur force ctait connu et mis en pratique avant les temps 
historiques. 

On pretend que lc3 anciens P6rnviens furent des premiers 
a se senir de cette espece de construction, chaque fois qu'il 
s'agissait de la forme adoptee pour ce pont; mais si l'on 
peut s'en rapporter aux traditions des Chinois et aux inter
mediaires qui nous transmettent ces renseignements, des 
ponts suspendus et en fils de fer Haient en usage au com
mencement de la dynastie actuelle de l'Empire, mais nous 
ignorons com bien de temps auparavant. Dans lu. Chine 
illustree, de Kirchers, traduite par Mr. Fordham (Drewry), 
on lit ce qui suit: 

"Dans la Province de J unnan, au-dessus d'une vallee 
d'une grande profondeur, et dans laquelle un torrent roule 
ses eaux avec grande force et rapidite, on voit un pont 
qu'on dit avoir ete construit par l'empereur Mingus, de la 
famille des Hamae, en l'an 65 du Christ. Il est en chaines 
de fer reunies par des crochets, qui sont retenus eux-memes 
par des anneaux sur les deux rives du Chasm; on a place 
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sur ces chaines des madriers qui forment Ull pont. II s'y 
trouve 20 chaines, dont chacune a 20 perches, ou 300 palmes 
de longueur (330 pieels)." 

Les ponts suspendus en fer ont probablement une origine 
asiatique. 

Le , "'-'.Jt de Choul,a est si ancien que les habitants de 
l'endroit ignorent la elate de son erection et lui attribuent 
nne origine fabuleuse. (Drewry sur les ponts suspendus.) 

Les ponts suspendus dn Perou ctaient construits en cor
dages faits de l'ecorce des arbres du pays et des fibres de 
l'Agara al7leTicana. 

Des ponts suspendus en cordes etaient en usage en 
France, d~s Ie regne de Charles IX. Dans l'Hisioire de la 
guerre civile de France, par Davilas, (Vol. ler., page 264), 
on trouve une description d'un pont de cordes, dont on se 
servit au siege de Poi tiers pour franchir 1a barre de 1a ri
viere (river chain). 

Douglas, dans son ouvrage sur les ponts militaires, dit 
que les ponts suspenc1us en cordes etaient en usage en Italie, 
til 1742. 

Il est difficile de preciser l'iepoque de la construction en 
Europe des premiers ponts-suspendus permanents. Il y a 
quelques annees, 'U. Stephenson a publie In, description 
d'un pont suspendu, construit sur Ie Tees, pres Middleton, 
et que ]'on croit €otre Ie premier qui ait ete hige en Europe. 

On en fixe 1a date a 1741, mais c'est in certain. Ce 
n'est qu'un pont pour les pietol1s et destine it l'usage des 
IDlnelUS. 

M. N avier parle d'une chaine ten due entre deux rochel's, 
pres de la Ville de Moustiers, dans Ie d.spartement des 
Basses-Alpes. Elle a 656 piec1s de long. Elle est composee 
de tiges de ~ de pouce de diametre, liees les unes aux 
autres. On pense qU'elle y a et<~ placee dans Ie 13e siecle. 
On n'en connait pas Ie motif. Des traditions en font une 
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offrande a 1a Vierge-Marie, d'autres croient qu'elle est l'muvre 
des Chevaliers de Rhodes. Le fait, cependant, Ie plus 
important, qui s'y rapporte sous un point de vue scientifique, 
est qu'ellt' est restee suspendue durant cette longue periode 
sans avoir ete endommagee par la rouille, ce que dit expres
sement Drewry. 

Il est regrettable qu'on ne donne pas des dimensions 
exactes, qui nous missent en Hat de detCTmiller la tension 
aux points de suspension, Vll que ce serait (l'un grand 
secours pour demontrer l'effet des charges sur un corps 
tendu et sujet a des yibrations durant une longue periode ; 
c'est une preuve dont l'absenee se fait fortement sentir dans 
Ie monde scientifique. 

AUK Etats-Unis, en 1796, M. Finley, construisit pres 
Greenbush, sur Ie chernin qui conduit a Uniontown, (Voir 
Bridge Architecture, par Pope), un pont suspendu en cables 
de chaines; et depuis lars, jusqu'en 1810, on construisit 
d'apres Ie meme plan plusieurs ponts suspendus d'une 
grande longueur. 

En 1814, l'::tttelltiou des ingenirmrs Anglais, se porta sur ce 
sujet. M. Dumbell, de Vl1 arrington, sugg6ra des plans pour 
l'ouverture d'un chemin de Kuncorn, dans Chester, a 
Liverpool. II proposait de trav('rser la Vallee du Kuncorn 
sur un tissu c1'anneaux metalliqucs; on jug-ea que, pour ne 
pas nuire a la navigation, il serait neccssaire d'avoir unc ou
verture de 1000 pieds et deux autres de 500 picds chaque. 

M. Telford proposa pour cet endroit un pont en banes au 
chainons de fer, et :lit a cc sujet plusieun; experiences qui se 
trouvent consignees dans l'Appendice de l'ouvrage du pl'Ofes
seur Barlow, sur la force et la faihlesse du bois. (Troisieme 
edition, 1826). 

Jusqu'en 1819, on cOl1struisit en Ang-Ieterre de petits 
ponts suspenclus, quelques uus en banes, quelques autres en 
tiges au en cubles de:lil de fer. 
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Le premier grand pont de l' Ang1eterre, d'apres Ie principe 
de la suspension, fut construit sur la Tweed, pres Berwick. 
II fut propose et erige par Ie capitaine Samuel Brown, M. 
R. n fut commence en 1819 et termin6 1'ann6e suivante. 

Le tablier y a 449 pieds de longueur. 
La meme annee, durant laquelle ce pont fut commence, 

M. Telford fit ses premieres operations au Detroitde Menai, 
et compl6ta en sept annees l'ouvrage qui y est erige comme 
un monument it ses talents distingu6s. 

Depuis lors, des ponts suspendus, avec des modifications 
pins ou moins granJes dans la forme, ont 6t6 construits dans 
Ie monde civi1ise; i1 yen a qui sont tres considerables. 

Sur les pages suivantes se trouve un tal)leau de quelques 
nns des plus grands ponts suspendus ou fixes, qui sont 
maintenant completes ou en construction. 



quelques-ous des plus gl'auds Ilonts suspeu(lus. 
========= ___ r..........-~ 

NOM ET SIn:. I LON~EUR DE I QUA~D I INGENIEUR. I AUTORITE. 
LARCHE. COMPLETE. 

----------------------------- -----------.---------
Pont de l'Unioll, ~ur la Tweed .• 449 pieds. 1820 Capt. Sir Sam. Brown, Drewry. 
Chain pier, a Brighton •••••••. 255 " 1823 Idem. Do. 
Pont dans PIle Bourbon .....•• 2203110 " 1823 Sir J. Bnmel, Henry Law. 
Hammersmith, sur la Tamise ... 422 251100 " 182·1 Tierney Clarke, Do. 
Conway, sur un bras de mer .... 327 " 1826 Thomas Telford, Do. 
Pont du Detroit de Menai ...• 580 " 1826 Il1cm. Do. 
Sur Ie Danube, a Vienne ....•• 334 " 1828 Her Von Mitis, Do. 

I!>. 
Mon trose, sur PEste .••••••••. 432 1829 Capt. Sir S. Brown, Do. ..... 
Pont des Invalides, Seine ....•• 236 " 1829 M. Navier, Weale. 
Fribourg, dans la Vall. de Sarine 870 " 1834 M. Chaley, Do. 
Charring Cross, Tamise •.•••••• 676~ " 1845 J. K. BruneI, Do. 
Pont de Fairmount, sur Ie ~ 357 " 1842 C. EIlet, Jr. Ellet. 

Schuylkill, a Philudelphie .. 
Wheeling, sm 1'Oh,o •••...•.•. 1010 " 1848 Idem. Do. 
Pont Bellevue, Niagara ••• " ••. 759 " 1848 Idem. Do. 
Lewiston et Queenston, Nia- ~ 10·j,O " 1850 Edward IV. Serrell, Serrel1. 

gara, it 7 milles des Chutes •.• 
Pont du Saint-Jean, N. B ...... 630 " En progreso Idem. Do. 
Clifton, sur l' A von .. ......... 703 " do J. K. Bl'llnel, Heale. 
Nashville J sur Ie Cumberland ••• 538 " 1851 Idem. Annual scientific 

discovery. 



Quel1qU<B§ .. lIUBS des plus gl'audE! pouts ("11 plleJl.'l!'e. 

Nom et Site. Long. de L'arche.1 Complete. Ingimieur. Autorite. 

Vieille Brionde sur l'Allicr ..•.. 178 pieds. 1454 Grenier et Estonc, Prof. Mahan. 
Rialto sur •••••• ".0' 986[10 ., 1578 Michel Angelo, ............. 
Claix " Ie Drack ..... 150 " 1611 ... ................. ~ .................. 
Neuilly " la Seine ...... 1279[10 " 1774 Ferrollet, Prof. Mahan. 
Lavour " l'Agol1L ... " 1605,10 " 1775 Sag8t, Do. 
Gignac " " l'Heranlt. .. 160 " 1793 Garipuy, Do. 
Rauen " la SCll1C .......... 101 7[10 " 1813 Lamal1de, Do. 
'Waterloo " " Tamisc .... 120 " 1816 Sir J. Rennie, ., ........... 
Glouccster " " Severne ... 150 " 1827 Telford, IVc"lc. 
London " " Tfll11isG •... 152 " 1831 Sir J. Rennie, Prof. Mahan. 
Turin " " Dora riparia 1'17 G[lO " Masca, Do. 
Grosvcnor " " Dee. 200 " 1833 Hartley, Do. 
-------- -------------

~lihi'ands POllts ell Conte. 
==~~~=~~~~~~~.~.-~~-~.~.~,-~-==".=...

Ingimiem. Al1torite. 

Burdon, 

Lamancle, 
Rennie, 
Telford, 
Polonccau, 

NOTE.=LePon!sTldmliUres deBntall'IIG: e[c!c'Ca;jwlIY -sallt d"crits'umJsfeto'ite: 

Prof. Mahan. 
Do. 
Do. 

II. La~v. 
Do. 
Do. 
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I,:) 
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Les pants tubulaires de Britannia et de Conway ant etc 
construits par Mr. Robert Stephenson. Le premier traverse 
Ie detroit dt> Menai RU Rocher Britannia. 

De meme pour Ie Pont du Chemin de fer de Chester 
et de Holyhead, il R quatre arches, clont deux ant chacuue 
230 pieds, 10, troisieme a 458 pieds et neuf pouces, et 10, 
derniere a 459 pieds et trois pouces. 

Les tab1iers de ces deux pants sont places dans des tubes 
rectangulaires composes de plaques en fer forge, Ii n~es les 
unes aux autres. 

Le Pont de Britannia cst 103 piecls au· dessus de Ill, haute 
maree. De l'exterieur cl'une des culees it celui de l'autre 
culee, ce pont a nne longueur tota1e de 1832 pieds et lmit 
pouces. 

L'e\·aluation f~ite de cet ouvrage avant son parachiwe
ment se montait it £602,000, sterling; en comptant les ex
periences faites pour lui donner les proportions convena
bles, ce pont a cOllte plusieurs mille louis de plus que cette 
estimation; il a ete termine en 1850. 

Le Pont de Can wRy n'a qu'une arche de 400 pieds; iI a 
COllte £146,000, sterling. 

L'extreme force de l'un des grands tubes du Pont de 
Britannia est egRle it 78 tonneaux par chaquc pied parcouru 
(E. Clark, Pants tubllIaires de Britannia et de Conway, voL 
II, p. 760), tamlis que cene du Pont pro.iete c\ Quebec sera 
egale it 1,427 tonneaus: par chaque pied parcolUU, b diffe
rence etant necessaire pour renclre sflr les passa:;es lateraux 
du pont. 

Le cout par chaque pied parcouru des Pants de Britan
nia et de Conway, en c1edans des cul6es, est egal a environ 
£397, sterling; tanc1isque Je Pont ,\ Quebec ne cOlltera que 
£195 sterling, par chaqne pied parcouru en clec1ans des 
culees, au, en supposant par chaque pied parcoUIll Ie cout 
des Pants tubulaires pour pareille distance, Ie plan propose 
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5e trouve effectuer une economie de £791,061 courant, 
quoiqu'il soit admis que, plus une arche est grande, plus 
grand proportionnellement doitetre Ie COllt d'une semblable 
construction. Un Pont tubulaire, si toutefois ou pouvait 
Ie construire en cet endroit, ne couterait pas moins de 
£4,000,000, courant. 

D'apres les remarques et tableaux qui precedent, on peut 
voir que Ie plus long pont suspendu main tenant termine 
est cinq fois et un cinquieme aussi grand qu'aucune arche 
en pierre qui existe actuellement. 

II est aussi quatre fois et un tiers aussi grand que la plus 
grande arche en fonte, et deux fois et un tiers presqu'aussi 
grand que l'arche du grand pont tuhulaire de Britannia. 

Mr. Robert Stephenson, devant un comite du parlement, 
a dit que son opinion bien arretee etait qu'on ne pouvait 
pas sans risque construire en fonte des arches de plus de 
-360 pieds. 

Sir John Rennie pensait qu'on pouvait les faire un peu 
plus grandes, mais n'etait pas alors pret a discuter cette 
question. (Voir Edwin Clark, Histoire du Pont Tub. de 
Britannia.) 

J e suis d'avis qu'on peut construire des arches en fonte 
heaucoup plus grandes que 360 pieds, malgre les difficultes 
provenant de l'expansion et de la contTaetion du metal, 
mais ce ne serait rien compare a l'arche qu'il faudrait a 
Quebec. 

Bien que les ponts tubulaires de Britannia et de Conway 
soient de tres grands ouvrages, cependant ils n'ontguereplus 
du quart de Ia grandeur de eelui qui est projete iei. Ce 
sont les plus grands ponts pour des chemins de fer qui 
aient ete eonstruits. Les plus grandes arches en fonte sont 
environ un 0·149 de l'arche nec~ssaire a Quebec, et la plus 
grande arehe en pierre n'en est pas un huitieme. 

Nous sommes done forces a adopter quelque chose de 
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different et qui n'a PlcS encore ete essaye quelque chose 
de nouveau quant a l'objet, mais apres tout plus ancien 
quant a I'application ct connu scientifiquement depuis plus 
longtemps, mais pour des buts un peu diiferents. 

Le pont de Britannia, et les grandes arches en fonte, et 
de fait tout grand ouvrage existant, furent des experiences 
avant d'avoir Me tentes; il nous fn,ut donc appliquer Ie 
principe ''il'ouvrage requis, mais ricn de plus. 

LES OBJECTlO:>S SUPPOSBES AC'>: PO~TS SUSPENDUS POUR 

L'[1S_~GE DES CHEMI~S DE FER. 

Il pourrait paraitre presque pri,somptueux de suggel'er, 
pour un ouvrage aussi gigantesque que celui que l'on pro
pose pour Quebec, un plan semhlable en principe it celui 
qui a ete condamne en termes si energiques par les premiers 
hommes de la profession, si ce plan n'avait pas en lui ·meme 
de telles preures de sa COI1"pnance, qu'elles ])\]issent etre 
aisement discutees en termet; gimeraux, sans qu'on ait re
cours ii Itt pompe de mots techniques ct ahstrus, et si cette 
question n'avait pas ses clmuds defenseurs dans les rangE: 
les plus eleves de la science. 

Dans les calculs et les de8criptions faits it l'occasion <111 
pont propose, il a etl; etahli mathem<ttiquement que Ie 
poids elu pont sera une certaine quantite, que cetee quantite 
est en equilihre, et qu'il y a nne certaine force d'inertie dUI:; 
it la disposition de cette quantile; uussi, qu'un convoi de 
chars et Ies autres charges qui se trouveront sur Ie pont, 
formant en aucun temps un maximum de pesantenr, sel'ont 
en proportion connne avec 1a force ell! pont, l'effet devant 
en etre nne quantite connue, qn'ils wient en mouvement 011 

en l'epos. On a demontre que cette quantite ne dena pas, 
sons les circonstances Ies plus defavorables, endommager 
l'onvrage ou produire des resultats imprevus. 

On n'a pas obtenu des resnltats egalement favorables, 
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quand on a essaye de faire servir des ponts de cette espece 
au passage des convois de chemins de fer, et en voici les 

raisons. 
Mr. E. Clark, dans l'ouvrage precite, dit au sujet des 

experiences faites sur Ie chemin de fer de Stockton et de 
Darlington, qui est en Angleterrc Ie seul dont on ait tente 
de faire passer les locomitives sur un pont suspendu, et sur 
lesquelles on base toutes ses conclusions pour rejeter cette 
espece de constructions (Vol. ler., pag. 41): "Mr. Stephen
" son, par experience acquise sur Ie chemin de fer de Stock
" ton et Darlington, avait compris 1a difficulte d'employer 
" les ponts suspendus ordinaires pour l'usage des chemins 
" de fer, puisqu'il avait ete oblige de construire un nouveau 
" pont sur la Riviere Tees, celui qui y avait ete erige se 
"trouvant insuffisant. On essaya en cette occasion de 
" rendre Ie tablier parfaitement roide pal' des cbarpentes 

" ordinaires. 
" Il est it remarquer en cette occasion, qu'apres que Ie 

" tablier eut He renforce et roidi pal' des pieux enfonces 
" dans Ie lit de la riviere, parce que les chaines ne donnaient 
" qll'un appui partiel et que leurs vibrations brisaient litte
"ralement la charpente sous la plate-forme, il exen;a une 
" tension quifit 80rtir de terre les pieux en quest-ion. Cette 
" experience engagea Mr. Stephenson it renoncer it rendre 
" roide un pont suspendu ordinaire, et :i. se servir d'une 
" poutre isolee." 

D'apres ces remarques, il est evident que Mr. Stepenson 
prit son parti, et en vint aux conclusions qu'il a mainte
nues, au sujet des ponts suspendus pourl'usage des chemins 
de fer, d'apres ses experiences sur Ie pont construit sur la 
ligne du chemin de fer de Stockton et Darlington, pres 
Middleton. 

Comme je Jle puis me procurer les dimensions precises du 
pont en question, i1 n'est pas en mon pouvoir d'etablir une 
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comparaison analytique entre sa force et la conclusion a 
laqueUe on est arrive. J'ai cherche ce renseignement dans 
presque to us les Quvrages scientifiques de l'epoque OU ces 
experiences furent faites, et, quoiqu'on en fasse souvent 

mention en termes gcneruux, on donne seulement quelqnes 
dimensions, probablement parce que Ie resultat etait un 

coup manque et que beaucoup de personnes croyaient qu'il 
continnerait d'en etre ail1si. 

D'apres les temoignages donnes devant Ie comite parle
mentaire qui prit en consideration Ie pont tubulaire de 
Britannia, Ie pont de Middleton a uti avoir et<~ construit 
sans proportions cOl1venables. (Ouvrage de E. Clark, pag. 
63.) 

" La plate· forme du pont, dit ~\Il'. Stephenson, s'elevait 
" de trois pieds devant nne locomitive se mouvant avec nne 
" vitesse ordinaire." 

Apres l'experience qui parait avoir presque detruit l'on" 
vrage, on enfon<;a des pieux dans Ie lit de 1a riviere, et on y 
lia Ie pont. 

Ce procecie a du necessairement empirer nne affaire 
deja mauvaise. Outre les effets resultant du passage des 
charges sur cette construction, passage qui devait deprimer 
nne extremite du pont en soulevant l'autre, arrachant et 
l'enfon<;ant alternativement les pieux du lit de la riviere, 
l'expension et la contraction des cables devaient, a mesure 
que ceux-ci se raccourcissaient, soulever la plate-forme qui 
emportaient avec eUe les pieux qui ainsi etaient arraches 
it leur tour. 

Quand les cables se cletendaient par une plus grande 
chaleur, iis n'avaient rien a supporter, les pieux demeurant 
Ii otlle froid les avait laisses, et]a plate-forme n'etant pas 
assez pesante pour les renioncer. Ce Bont Ii d'ailleurs des 
changements qui peuvent aisement arriver de minuit a 
midi; et quand une charge assez pesante pour renioncer 
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les pieux etaient amenee sur la plate-forme, ii se produisait 
un soulevement et un :lbaissement tres propres a briser Ie 

pont. 
C'est cepelldallt d'apres ces premisses insuffisantes que 

l'on a tranche l'importante question de l'usage des ponts 
suspenclus pour Ies chemins cle fer. Une experience, qUi 
aurait eu un autre resultat, :lur:lit probablement change 
tout-it-fait cette importante branche de constructions pour 
]es chemins de fer. 

On parait avoir entierement oubEe ou neglige Ia force 
d'inertie elu pont, ou Ie poids en equilibre compare au poids 
de Ia charge qui clevait traverser]e pont. 

C'est pourtant la la base cle tous calcu]s en cette matiere. 
Si la charge, qui doit se mouvoir sur un corps 8i} equili

bre, est en tel1e proportion avec ce corps, que Ia force d'i
nel'tie cle ce corps soit faci]ement vaincue par Ie poids de Ia 
charge. il en }'csultera un derangement clans Ia proportion 
d'ul1 corps avec l'autre; mais si Ie poids du corps mobile, 
compaT<~~ a Ia force d'il1ertie du corps en equiIibre, est petit, 
l'effet sera tellemel1t minime que dans bien des cas il poulTa 
etre inperceptible. 

En theorie, un poids d'une livre, mis sur ]e pont propose, 
deprimera la partie du pont qui se trouve sous Ie poids, 
mais la quantite sera imperceptible. 

Le pont de Fribourg, avec une arche de 870 pieds, 8t 

ne pesant que 190 tonneaus, s'est trouve dans Ie cas de 
porter un corps de troupes en mouvement, au nomhre de 
500 hommes. C'etait un poicls ele 31 tonneaux et un quart, 
c'est-a-clire presque Ie sixieme elu poids sllspendu elu pont, 
et pOlU'tant ]eb c1efiexions ou soulevements ont ete tres pen 
considerables. 

Au pont c1e Fairmount, l'ingenieur, Mr. Ellet, ecrit que 
Ie poiels suspendu du pont est c1e 115 tonneaux. "J'y ai 
" eu ala fois, elit-il, une charge de plus de 70 tonneaux en 
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" mouvement; les d6f\cxionsont ete d'environ quatrepouces 
" C'etait avant qu'il y el\t des charpentes." 

A Queenston, quand la, plate.forme du pont fut assez 
avand:e pour permettre Ie passage de wagons charg'es, mais 
avant qu'il y eut des charpentes (il n'y anit pas meme de 
balustrade), on fit passer une charge tres forte. 

Dans cet etat imparfait, Ie pont pouvait etre consider€: 
aussi flexible que les ci1bles qui Ie snpportaient, rien ne Ie 
rendant wide que son propre poids et la faible roideur des 
bordages de fond, qui, Hant de pin, avaicnt 3t pouees 
d'<~paisseur et etaient mis sur ]a longueur. Les deux cordes 
eu pin, dont l'une, mise cl plat, avait 3t pouees x 9 pouces, 
et l'autre 5 pouees x 8 pouees, etaient posees; mais elIes 
n'etaient pas fixees, et par consequent ne formaient pas par
tie de la charpente qU'ellcs ont plus tard portee. 

En cet etat, Ie poids suspendu du pont etait d'ellviron 150 

tonneaux. 
On desirait d6montrcr aux juges nommes par les legisla

tures respectivcs de I'Etat de N ew-York et du Canada 
(l'honorable .inge Millet, de Buffalo, et Gilbert McMichen, 
ecr., du cornte de Niag~U"a, qui etaient alors presents), que 
Ie pont <':tait sous tous les rapports en etat de porter un poids 
plus grand que celni qui devait jamais 5'y trouver sous des 
circonstances orclinaires; en consequence, on chargea de 
gravier et de pierres un certain uombre de wagons, qui avec 
les chevaux et les charges furent juges peser de 70 a 75 
tonneaux. Cette charge egalement divisee sur chacune 
des deux rives de]a riviere, et accompagnee de 200 a 300 

personnes, de plusieurs wagons legers, et d'homrnes a che
val, fut, a un signal donne, simultanement mise en mouve
roent dans la direction du pont qU'elle travers a, les deux 
lignes passant au centre. Les cH:fiexions, quoique visibles, 
ne furent pas assez consiclerables pour avoil' pu ernpecher 
une locomotive de les surmonter. On ne les d6termina pas 

D 
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lors du passage de la charge; mais en comparant Ia charge 
avec Ie poids du pont, et ensuite avec Ie poids du pont pro
pose Q Quebec, nous trouvous qu'il faudrait l'enorme pe
santeur de 3,509 tonneaux pour deprimer Ie pont de Que
bec autant que Ie fut celui de Queenston. 

En autant qu'il s'agit d'opinions, on peut observer que 
M. Robert Stephenson, devant un comite parlementaire, 
(Voir Ies ouvrages d'E. Clark, sur le pont tubulaire de 
Britannia, vol. leI'. page 63), declara distinctemem qu'on 
pent faire passer des convois de chemins de fer sur Ie vieux 
pont suspendu de Menai, et qu'on ne s'en est pas servi 
parce que Ie gouvernement y objectait. 

Ce pont n'est qu'un pont suspendu ordinaire, destine 
seulement au passage des voitures habituellement en usage 
sur les chemins, et fut construit avant qu'on se servait 
de chemins de fer. 

Le g€meral Sir Charles Paisley, illspecteur-general des 
chemins de fer en Angleterre, dec1ara aussi, drvant Ie 
meme comite, qu'il croyait que les ponts suspellclus etaient 
tout-a-fait praticables pour les chars de chemins de fer, si 
on Ies construisait bien. Sir John Rennie fut du 111e111e 
avis. (Voir Ie meme ouvrage, page 71.) 

C'Hait, il faut Ie remarquel", apn~s que l'experience au 
sujet du pont avait ete manquee; ce qui alors avait tranche 
11), question, et ne devait pas vraisemblablement etre ignore 
de ces deux ingfmieurs eminents. 

Quant a l'exp<lnsion et la contraction des cablE's, il me 
suflit de remarquer que, les fils de fer Ham si rapproches 
les uns des antres, tout changement de temperature 
agira sur eux tOllS, et produira ainsi une tension unifo rme 

Les selles, plus haut decrites, permettront l'action de ces 
changements sans que l'equilibre du pont soit derange, et 
l'alteration dans Ia ligne du chemin de fer sera si faible 
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qu'elle n'empechera pas Ie passage d'un convoi, et elle eera 
imappreciable pour les voitures ordinaires. 

J'ai fait l'estimation des efi'ets dus a un changement de 
temperature egal il. 180 degres Farenheit. 

Je auis redevable au principal de l'Academie de cette 
cite pour des tables de basse temperature a Quebec, dres
sees par lui-meme pour un grand nombre d'annees, et sur 
lesquelles ces calculs sout bases. 

LES EFFETS DU VENT. 

Outre qu'un pont suspeudu a une moindre surface ex
posee au vent que toute autre espece de construction pour 
Ie meme objet, afin de vous prouver qu'on n'a rien a craindre 
de ce cote pOl:!' la surete de l'ouvrage, je desire remarquer 
que vu la grandeur du tablier principal, ce pont sera Ie pont 
suspendu Ie plus pesant qui aura jamais etc construit. 

Les ponts du detroit de Menai, de Wheeling et de 
Queenston, sout to us daus des positions aussi exposees que 
Ie serait celui de Quebec; cependant, quoique la surface 
exposee au vent ne doive €otre a Quebec que douze fois celle 
du terme moyen de ces ponts, Ie poids du pont ou du corps 
a etre mh p~r Ie vent serait a Quebec 39 fois aussi consi
derable que Ie terme moyen correspondant. 

En outre, les tiges de rctenue (te11es que specifiees dans Ia 
description,) seront capables de supporter une tension late
rale egale a 50 lines par cbaque pied carre de Ia surface 
exposee au vent. 

DES EFFETS DE LA VIBRATION. 

On trouvera, aux pages precedentes, des descriptions de 
quelques ponts sembI abIes en principe a celui que ron pro
pose ici, et qui ont resiste aux efi'ets des vibrations durant 
plusieurs siecles. 

C'est, neanmoins, une question d'un bien baut interet de 
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determiner exactement les changements qui ont pu s'operer 
dans les particules extremes dn metal et affecter leur 
force de cohesion par suite de vibrations et pulsations lon
gnement prolongecs, et c'est aussi pour cette raison que les 
commissaires royaux, nommes par Sa Majeste pour s'enque
xir de l'emploi dn fer dans les constructions destinees aux 
chemins defer, ont fait nne suite d'experiences tfes detaillees 
et tnls soigneuses, et, dans lem rapport it Ia reine, rapport 
qui fut mis devant les chambres du parlement, ils disent 
(page 10) que, par des inventions ingpnieuses et it l'aide 
de Ia vapeur, iis ont combe des barres de fonte plus de 
100,000 fois cOl1secutives, it raison de 4 depres&ions par 
minute, et q llC chacune de ces depressions etait Ie tiers de 
ceUe qui eta fait rom pre la barre, mais que ces banes n'en 
furent nullement endommagbes. Ils Ie prouverent en Ies 
brisant ensuite de la maniere orc1inaire, en plal$ant it leur 
centre des charges stationnaires. 

Dans une seconde experience, les barres furent mises 
horizontalement, et l'on fit uller ct venir doucement sur 
eUes Ia moitie clu po ids suffisant pom Ies rompl'e. Par 
cette operation repetee, les banes furent pliees 96,000 fois, 
et ne furent nullement endommagees. 

Des banes de fer forge furent soumises it 10,000 de
flexions p6rioc1iques, dont Ia quantite etait 1(\ moitie de celIe 
qui ellt procluit une combe considerable et permanente, et 
elles ne fment endommagees cl'aucune maniere. 

A Quebec, toutc courbure que pourraient recevoir les 
cables pal' Ie passage des plus grandes charges ou par 
Ie vent, ne serait pas plus forte que la deux centieme partie 
de ce qui procluirait une courbure permanente dans du bon 
fil de fer. 

Les commissaires n'ont cepenc1ant que faiblement consi
clere Ie sujet des ponts suspeudus pour l'usage des chemins 
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de fer, declarant que l'emploi de ees ponts pour eet objet a ete 
generalement eondamne. 

Les objections qu'ils font, en parlant des charges qui se 
meuvent sur des poutres, ne s'appliquent qu'au pont sus
pendu tel qu'indique itl'article snr " les dfets des charges." 

Les experiences qu'ils firent se rapportaient 1?1us particu
lierement it 1a fonte employee ponr les solives, les pontres et 
les ponts tubulaires. 

Comme il a etl: deja d6montr':', l'eIfct dn mouvement hori
zontal elu corps, sur la trajectoirc en avant de 1a charge, n'est 
pas transmis aux cables principaux, mais se borne au tablier 
lui-meme, au moins en autant qu'i1 s'agit d'une pression 
directe et vertic ale. 

11 m'est impossible J'accorcler les couclusions des commis
saires, au sujet des effets produits pal" les charges pas
sant avec une vitesse ordinaire ou tres grande, avec Ies 
theories ordinairemeut admises Oll avec les experiences que 
j'ai faites moi-meme pour d6t:nniner cettc question. 

11s pretenclent qu'ils ont trouve (Voir page XII) qu'un 
corps en 1Il0lti'ement exerce sur ce qui Ie porte nne pression 
plus forte que lorsqu'il est en Tepos. 

L'appareil clont ils se sont servis a ce sujet est d6crit dans 
leur Tapport, et se composait de deux banes appuyees 
a leurs extremites. Sur ces banes, ils fesaient passel' un char 
charge a volonte et qui descendait un plan incline se termi
Dant aux barres. 

11 n'est pas dit qu'il y eut un plan horizontal entre Ie plan 
incline et les banes flexibles, et conscquemment, si la charge 
descendait directement sur les barres, eUe a du agir en partie 
comme UD corps qui tombe, et produire tllors un plus grand 
eff'et que si eUe ellt ete en repos. 

Afin de determiner cette question d'une maniere plus 
satisfaisante pour moi, je priai, dans Ie mois de janvier der
DieI', M. Grant, de Fredericton, N. B., qui avait alors la 
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garde du pont qui se construisait, sous mes directions, sur la 
riviere Saint-J ean, a la ville de Saint-Jean, de faire preparer 
Ie mecanisme necessaire et de faire des experiences. 

Ces experiences eurent un resultat bien different de celui 
obtenu par les commissaires. 

L'appareil dont on se servit etait semblable a celui des 
commissaires, excepte en ce que Ie plan incline, au lieu de 
se terminer aUK barres flexibles, se terminait, par une courbe 
avec une tangente, en une plate·Jorme roide et horizon tale 
et stationnair·c, at aussi en c-e que, au lieu de barres flexi
bles, on se serlit d'une plate-forme presque roide au l'on posa 
les rails sm ~2~c;neb devaient passer les chars. 

C@ plan etLic Gupporte par quatre leviers, en maniere 
d'une ecJi811e de ;plate-j'orme, ce qui permettait au plan 
de s'abaias'c;: Gg&lement, que Ie poids flit a ses extremit(ls au 
qu'il fUt a \sOCl centre. 

L'~3 leviers etant unis au centre, une balance a re5sort en 
spirale B0rvait a determiner les depressions, et les quantite!! 
se mesnraient par Ie moyen de verniers mobiles. 

De catte sorte, on prouva que Ie pa,~sa!Je d'une charge ne 
produisait pas une plus grande force verticale que lorsque 
cette charge Hait en repos, a l'exception de la force qui re
aultait de l'accumulation de pesanteur a l'endroit ou cette 
charge passait verticalement. 

Le mecanisme determinait cela, en soulevant la plate
forme soumise a cette charge, a un degre aussi considerable 
que lorsque la plate-forme recevait du plan incline Ie char 
en rnouvement, et puis en la rabaissant tout-a-coup. 

DeLl la conclusion que, si Ie plan avait ete parfaitement 
roide et n'avait ete soumis a aucun mouvement vertical, la 
charge en mouvement n'aurait pas exerce une pression plu 
forte qu'au repos ; mais sans ce mouvement vertical, la quan 
tite de la pression n'aurait pu etre determinee. 

nne s'est pas produit une plus grande deflexion quand 18. . 
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charge est passee avec une vitesse de 25 mi1les a l'heure qui 
It ete la plus grande vitesse obtenue, que lorsqu'elle ne pas
sait qu'avec une vitesse de--- milles a I'heure. 

Au moment de la plus grande vitesse, ou pouvait voir nne 
legere vibration qui n'etait pas produite par une vitesse 
moins grande. Ce fut la la seule difference apparente, et 
elle provenait pJ"obablemeut d'inegalites dans Ie meca
nIsme. 

D'un autre cote, je ne puis m'accorder avec Ies ing€mieurs, 
qui prelendent que l'on pourrait atteindre pratiquement un 
degre de vitesse qui diminuerait la pression sur Ie plan 
au point sur lequel passerait Ia charge. 

Ceux qui 0:)'- cette opinion citent souvent des exemples 
de personnes qui ont patine surement sur de Ia glace, qui se 
serait brisee si eUes y etaient demeurees stationnaircs un 
seul instant. 

En cette occasion, les conclusionl:l ont ete tirees errone~ 
ment. 

La personne, en effet, qui patinait aur 111. glace, n'exen;ait 
pas actuellement une pression moiudre que si elle flit 
demeuree stationnaire; mais il faut un certain temps POlIT 

communiquer Ie mouvement aux particuies de la glace, qui 
elles-memes prennent un certain temps a Ie transmettre a 
celles qui les environnent, etavant cela la glace ne peut se 
rompre. Or, dans l'exemple pre cite, la vitesse du patineur 
ne laisse pas bconIer Ie temps neeessaire pour que Ia gIaee 
puisse se briser. 

II est plusieurs fois arrive des cas, qui n'etaient que des 
modifications de ce principe, et dans lesquels de petits ponts 
en Conte ont ete brises par Ie passage des convois, mais n'ont 
pas eu Ie temps de tomber avant que les chars ne fussen ten 

surete. 
Au pont de Fairmount, on fit des experiences avec des 
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voitures chargees, afin de determiner cette question, et on 

prit note des resultats. 
Ou rapporte (a) que les depressions y fment moindres 

lorsque la ch~rge fut en mouvement que lorsqu'elle fut en 

repos sur Ie pon t. 
J e suis (1'avis que I'on negligea quelques-nnes des condi

tions. 

J e ne connais aucune 10i qui puisse amener a la conclusion 
qu'un corps pese plus ou moins, selon qu'il est en mouve
mentou en repos; la vitesse ne peut augmenter ou diminuer 
la force de gravite d'nn corps qui se ment sm une ligne 
horizont~le et dans un esp~ce libre. 

8i Ie milieu dans lequel il se meut se composait ele couches 
d'nne densite variable, et si la partie inferieure Mait Ill, plus 
dense, nn corps ayant une tres grande vitesse s'y eleverait et 
consequemment exercerait une pression moins forte sur ce 
qui Ie porterait que s'il etait en repos. 

Cette 10i des projectiles est bien comprise dans I'm·til-
1erie. 

Dans l'atmosphere, avec un convoi ele chars comme corps 
en monvement, les differences sont trop petites pour etre 
appreciab les. 

Je suis done fennement d'opinion que Ie meme effet est 
produit sur un pont par une charge en mouvement, qne par 
cette meme charge en repos, si Ie mecanisme est parfait et Ie 
pont parfaitement roide. 

Les autres conditions doivmt s'appliquer ici, comme il 
est elit plus haut. 

On a fait a plusieurs reprises aux Etats-U nis des evalua
tions et des offres pour la construction de ponts suspendus 
destines au passage de convois de chemins de fer. 

(a) Voir un rapport fait par M. ElIet, a un comite des citoyeng de Hartford, 
sur la traverse de lariviere Connecticut,:i Middleton. 
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M. Ellet, qui a construit plusieurs des plus grands et des 
meilleurs pants suspendus du monde, a propose derniere
ment aux: eitoyens de Hartford l'erection d'un pont pour 
chemin de fer pour la traverse de 1a riviere Connecticut, 
pres Middleton, et a offert de Ie cOllstruire pour une somme 
fixe, et de don:1er caution pOUl' l'cxecution clu contrat. 

Le pont propose amait en un tablier de 800 piech, H 

aurait ete construit cl'apnls les principes emis pour Ie pont 
projete ,\ Qu&bec. 

II n'a pas encore ete construit, sans do ute parce que h 
maniere d'agir de la compagnie est quelque peu contraire 
aux desirs du peuple de Hartford, et parce que 1a ligne de 
chemin de fer, qui dcvait-etre enjonction avec lui, n'est pas 
encore assez avancee pour Ie requul'ir. 

Plusieurs ingEmieurs eminents ont propose l'el'ection d'un 
pont suspendu, pour l'usage des chemins de fer, sur la 
riviere Niagara, pres des Chlltes. Panni 8UX, M. Robeling 
qui a construit les plus grands aq"cducs suspendus, s'est 
offert de construire ce pont. 

J'espere que votre honorable corps consic1erera que les 
remarques que j'ai faites au sujet des vues et opinions 
de quelques autres personnes, ne ront pas P.te avec Ie desi:f 
de rabaisser les efforts de ceux qui ill(,ritent les louanges elu 
monele civilise, et particulicrement les efforts de ceux qui se 
sont engages dans dessentiers nouveaux et inusites, dans les
quels ils ont rencontre des difficultes extraorclinaires qu'ils 
ont heureusement surmontees. Mon seul regret a ce sujet 
est de voir qu'un si grand Hombre aient travaille it pTouver 

l'infllffisance, au lieu de s' efforcer Ii t'ainC1'e les difficuUes 
d'une combinaison, qui, croit-on, sera finalement Ie seul 
systeme convenable aux: grandes ouvertures que ron reu
contre souvent dans les constmctions de chemins de fer, par
ticulierement sur Ie continent Americain. 

S'il y avait quelqu'objection par rapport a la hauteur 
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du pont au-dessus du Heuve, on pourrai t l'augmenter d'au
moins 25 pieds sans rien affecter materiellement; seulement 
la mal50nnerie des tours au-dessus des tablien et celle 
des revetements et des levees couteraient un peu plus. 

La gradation ou inclimtison des chemins de fer ct toutes 
les autres conditions n'en seront pas changees. 

Un bon exemple pratique de Ia force du fil de fer se trouve 
au fort Washington, sur la riviere Hudson,ou. Ie fil de fer du 
telegraphe forme uue arche de 4,000 pieds. Ce fil se main
tient depuis fort longtemps, et n'est renouvele, dit.on, que 
lorsqu'il est rouiUe . 

.A Quebec, les precautions que l'on prendrait contre 
ia rouille en previendraient l'action, et Ia plus grande arche 
n'y aurait que le3 deux cinquiemes de b longueur de cene 
formee sur l'Hudson par un fil de fer. 

PLAN DE DREDGE. 

On a depuis quelque temps beaucoup parlii d'un plan de 
ponts suspendus, qui, vu remission d'une patente en faveur 
de M. Dredge qui en est l'inventeur, flont connus sous 
Ie nom de ponts suspendus de Dredge. 

n ne sera peu~-etre pas deplace de rHerer iei a cette in· 
vention qui, (si 1'01' en prouve l'utilite), devrait et@ adoptee. 

On pretend, en faveur de ee plan, qu'en plac;ant le2 
tiges de support diagonalement, les cil.bles principau~ de 
suspension peuvent·etre beaucoup plus legers que 10rsque 
les tiges de support sont -.erticales. 

Quelques-uns des defenseurs de ce plan ont ete jusqu'a 
pretendre que, si les chaines etaient coupees en deux, Ie 
pont se supporterait aussi bien que si eIles iitaient unies. 

Admettant ces premisses dans un but de demonstration, 
on verra que les resultantes des forces agiront de telle sorte 
que Ie demi·pont pourra etre considere comme un madillon 
qui projetterait d'un cote de Itt tour. Le sammet de la tour 
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tan serait Ie point de suspension, la ligne du tablier etant Ie 
point de compression; l'axe serait sur Ie cOte de la tour. 
Apres cela, il n'est pas besoin de formule pour Caire voir 
dairement les forces qui agiront ici. 

8i les chaines etaient coupees en deux parties egales, Ia 
force de destruction aux: extremites du tablier Gerait de 
suite proportionnee ;l l'angle de direction des chaines, et II 
la charge du pont lui-meme ou au poids qui s'y trouverait. 

Dans aucun des ponts dont j'ai vu des descriptions, 
l'extremite du tablier n'est proportionnee de maniere a rece
"I'oir cette tension sans flechir et sans rom pre ; et si cela est 
occasionne par la distribution mecanique des tiges de sup
port, il doit en resulter du dommage. En outre, 8i les com
binaisons dans la construction du tablier, etc., 6taient faites 
de telle sorte qu'il put resister permanemment a cette ten
sion, il y aurait un plus grund poids suspendu et plus dEl 
materiaux employes, que dans Ie pont bU8pendu ordinaire, 
de 1a meme force effective. 

J e suis donc force d'avoir la meme opinion que Ie Mecha
nic's Magazine, (Vol. 3, page 407), savoir, " que l'obliquite 
" des tiges de support est positivement nuisible." 

INTERETS SOCIAUX, ETC. 

Une tres grande partie de l'ouvrage mecanique du pont 
pent se faire dans 1a cite par ses propres habitants. 

J'ai pris un soin particulier de m'assurer de l'etat des fon
deries, des ateliers de machines, des carrieres, etc., etc. 

Toute la fonderie, lourde et legere, peut etre faite a 
Quebec. 

Le prix pourra etre par la un peu plus eleve, mais ceux 
Ctui paient les taxes (si Ie pont est construit tel que suggere) 
auront l'avantage de se rembl)Ul'ser dans leur propre ligne 
d'affaires. La ma<;onnerie et les ouvrages en bois, et de fait 
tout ce clont on se servira pour la construction du pont, 
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pourront etre les produits directs ou Ies objets ordinaires dl. 
commerce de cette cite. 

Une tres grande partie de Ia depense occasionnee par eet 
ouvrage sera en main-d'reuvre, qui donnera un profit imme
diat it Ia cite; et, quoique Ie roth de l'ouvrage doive etre 
tr8s 8leve, iln'est nullement considerable, si on Ie compare it 
celui d'autres entreprises. 

On pent se former une idee de la grandeur comparative de 
cette entreprisc par l'ouvrage de l'Inspecteur-Gtmeral Hincks 
sur Ie commerce ct la navigation, dans lequel il est dit que 
1a valeur des exportations et importations de la cite de 
Quebec en 1850, dont entree a etc faite it la douane, s'est 
elevee a £1,891,863, ou presque Ie double c1u cout total de 
l'entreprise, ou bien encore environ 56 fois autant que la 
somme qui sera necessaire pOUl' payer Ie principal et Ies inte
rets du cout de cet ouvrage, si on Ie construit tel que 
propose. 

On ne peut douter que Ie port de Quebec n'augmente 
d'importance sous Ies poin ts de vue commercial et social, et 
de toute autre matiere, s'il est une fois en communication 
avec la cote de l'Atlantique, par des voies ou lignes qui ne 
soient pas interrompues en certaines saisons. 

Le major Robinson a fait rapport qu'on peut construire 
de Quebec a Halifax un chemin de fer sur lequel se feront 
en toutes saisons les affaires d'un tres grand pays; mes pro
pres recherches corroborent ces assertions. 

Si donc ce chemin de fer est construit, (et il n'y a pas de 
donte qu'il ne Ie soitt6t ou tard), il faut pom-voir aux moyens 
convenables et suffisants d'etre en communication avec lui. 

Tout Ie commerce de la grande contree de l'ouest y pas
sera durant presque 1a moitie de l'annee. 

VU 1a nature du pays et la largeur du fleuve, Ie chemin de 
fer ne peut franchir Ie Saint-Laurent au-dessous de Quebec. 
_, Pour lors, s'it ne traverse pas ici, queUe est l'alternative ? 
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Que devient Quebec? TOllt Ie commerce, avec tous les 
avantages qui l'accompagnent, dim a vot1'e cite un " etel'llel 
adieu." 

Durant Ill, moitie de l'annee, Ie Reuve est presque impas
sable; des masses de glace disputent Ie passage au plus fort 
bateau, et souvent Ie vOyltgeur, qui est force de traverser, 
est plusieurs heures et quelquefois toute une journee avant 
de parvenir a l'atltre rive. 

Dans les temps Ies plus favorables, il serlt difficile et 
couteux de traverser en bateaux et en canots des effets 
et des marchandises, et de charg·er et decharger des chars 
pour en mettre Ilt chltrge dans des charrettes, et Pen 6ter 
pour Ill, mettre dans les bateaux, et de la encore dans des 
charrettes, avant d'atteindre les magasins, sans compter 
qu'en hiver on ne pouna traverser nne quantite de mar
chandises assez graude pour qu'elle lioit cligne de remarque. 

Mais, par Ie moyen du pont et du chemin de fer, tels que 
proposes, les char3 peuvent etre charges ,'t Halifax, Boston 
ou New-York, et n'etre decharges que sous les toits des 
magasins de votre Cite. 

II me semble qu'il n'y a pas d'alternRtive: Quebec doit 
eire 1tni Ii la rive sud dlt fie/we de quelque maniere pel·ma
nenie; par quelque voie de communication qui soit ouverte 
en to us temps et sans egard a l'epoque ou a Ill, saison; par 
quelque voie que Ie vent, les vagues, Ie froid ou Ill, chaleur 
ne puissent interrompre. 

Citoyens de Quebec, il vous faut construire soit un pont, 

soit 1tne no!!velle Citt:. 

Sans des moyens con venables de franchir Ie fleuve, des 
villes rivales de Quebec s'eleveront sur Ill, rive du Sud, et Ie 
commerce de l'ancienne capitale l'abandonnera. 

Ce n'est pas ici un cas analogue a celui de N ew-York. 
La, quoiqu'en grande partie Ie commerce de la cite par 
chemins de fer se fasse par Ie moyen des traverses par eau, 
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de la terre ferme a rile, il est a remarquer que ces traverserJ 
se font sans ou presque sans interruption en tontes saisons, 
puisqu'il y a pres de 50 ans que Ie port de N ew-York n'a 
He ferme, et qu'il y a presque aussi longtemps que les rivie.. 
res a la partie inferieure de rile n'ont pas ete assez couvertes 
de glaces pour arreter la navigation a la vapeur plus de 
quelques heures consecutives: 

Trois grandes lignes de chemins de fer, cependant, tra
versent directement, elu Nord a rile, par Ie moyen de pont> 
et pi'metrent immediatement dans Ie cceur de Ja Cite; et Ill: 
compagnie du chemin de fer de l'Erie qui, en ete, a des ba
teaux qui de Piermont remontent la riviere sur une lon
gueur de 27 milles, trouve qu'illui est avantageux de con
duire en hiver ses passagers par Ie chemin defer del'atterson, 
afin qu'ils puissent franchir la riviere devant Ia Cite et 
eviter les inconvenients et les delais de la trD-verse au termi
nus superieur, OU il se trotlve ordinairement plus de glace. 

Quant a la distance OU Ie pont se trouve de la Clte pro
prement dite, on peut remarqner que, si la Cite augmente 
comme il y a raison de Ie eroire, il 11e s'ecoulera pas UDe 

generation, apres que les chemins de fer et autres grande,':!; 
ameliorations projetees seront completes, sans que Ie pont 
ne se trouve dans les limites de la Cite. En 35 ans, New
York s'est etendu sm une distance aussi grande que celle 
qui se trouve de Victoria Cove a la Porte St. Jean. 

DU PLAN DE CO)!STRDCTION AU SITE No.2. 

VU l'espace de temps considerable et la depense addition
nelle qui eussent He necessaires, je n'ai pas prepare delll 

plans detailles pour un pont au CM.teau St. Louis; mais 
j'ai fait des estimations, par lesquelles je me suis convaincll 
qu'un pont, propre a des chemins de fer et d'une force pro
pOl'tionnee a celle du pont propose, ne peut y etre construit 
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pour une Bomme moindre que nell! millions de piastres, et 
qu'en toute probabilite il couterait de 11 it 12 millions. 

Ce qui fait cette grande difference dans Ie cout de ce 
pont, c'est d'abord la hauteur tres considerable des tours 
necessaires en cet endroit, et eIlsuite la longueur plus grande 
du tablier principal. 

Les tours y devraient avoil' 444 pieds de hauteur, et 210 pieds 
SUT 46 pieds a leur base, pour etre proportionuees de la 
meme mauiere que celles du site No.1, et etre de force 
~uffisante pOUT l'ouvrage. Les autres parties seraient it pen 
pres dans la meme proportion. 

Avec des assurances dc respect, 

J e suis votIe etc., etc., 

;;: f)'Y. W. SERRELL, 

Ingenieur. 
Date a New-York, Mars F!)'!. 

t" 

Voyons maintenant quels moyens il y a d'obtenir les 
fonds necessaires pour construire un pont pour des cOl1vois 
de chemins de fer et pour Ie roulag·t) onliuaire, sur Ie Saint
Laurent, a Quebec, et quel en sera Ie revenu probable 
d'apres les estimations ci-jointes du coilt de l'ouvrage. 

Le pont, tel que propose, cOl1terait £765,317 courant, ou 

$3,061,270. 
II serait constrnit dans Ie but de mettre Quebec en com

munication avec Ie chemin de fer d'Halifax <l. Quebec, avec 
celui de Quebec a Richmond, ou avec tonte autre grande 
ligne de chemin de fer qui traverserait cette partie de la 
Province, et avec toutes les voies de transports par terre sur 
la rive sud du Saint-Laurent; et, dans Ie cas 011 il serait 
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jamais cOllstruit un chemin de fer sur b rive nord de Que
bec a Montreal, il forillerait partie de la ligne principale de 
chemin de fer de Ia cote de l'Atlantique a l'interieur du pays. 

Presumant donc qu'il cst necessaire de joinclre Ie che
mins de fer a la Cite, pour en faire les chemins de fer d'Ha
lifa.'!: it Quebec, et de Quebec it Ric!l1IlOnd, etc., au lieu 
d'avoir recours i un changement de nom et i\ un changement 
de but pour correspondre i\ tout changement de terminus, 
je crois qu'au moins Ia moiti~ du cout ctu pont devrait 
etre d0frayee i\ meme l'emprunt imperial, i\ 3t par cent 
d'interet, destine ,'t la construction de la grande Iigne de 
chernin de fer. 

Vft\hre moitie serait payee pm' la Cite de Quebec, afln 
d'avoir dans I'enceinte de la cite Ie terminus avec les avan
tages qui en dependent. 

La Cite de Quebec aurait alors it payer £382,658, con
rant, ou S 1,530,634. 

En obtenftnt un pret it 4 par 100 cl'interet sur la garantie 
de la cite (ce qui, sans doute, peut se faire aisement,) ce pret 
devant etre acquitte en 20 annecs par paie1l1ents egaux 
faits chaque annee, Ie montant annuel 'l etre paye, y com
pris l'interct sur la somille non-payee, serait de $108,280 ou 
£21,070 courant. 

La valeur de la propriete fonciere de la Cite de Quebec, 
d'apres l'etat ofliciel fourni par Ie tresorier, et en supposant 
que les cotisations prelevees sur les loyers sont uniforme
ment, par rapport a la valeur des biens ainsi loues, dans la 
'meme proportion que 25 est it 40 (ce qui est i peu pres sa 
propre supposition), cette valeur serait egale a £5,992,089 
courant, ou $23,968,356. 

Ainsi, si chaque citoyen, et la corporation payait pour cet 
objet et sur la valeur de leurs proprietes foncieres respec
:;ives situees en la cite, nne SOlllme egale i $0.45 annuelle
:llent par chaque $100 de cette valeur, ou i £0 0 1.08 par 
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louis, Ie pont pourmit etre construit et Ia cite en avoir 
les avantages, et Ie pont se trouverait acquitte en 20 
annees. 

Ces calculs ont ete faits dans la supposition que Ie pont 
ne rapporterait aucun revenu pour en payer Ie c011t, tandis 
[ue Ie resultat serait bien autTement favorable. 

Parmi les nombreuses sources de revenu direct que don
.emit Ie pont, on peut comptcr les suivantes, les avantages 

indirectes qui devront en TeSUlter pour la cite Hant incalcu
lables. 

Ceux qui comprennent parfaitement ce sujet, ont caleule 
qU'environ 40,000 personnes visitent Quebec annne11e lllen 
dans Ie but d'cn appl"i3cier les beautes. 

Chacune de ces personnes paierait, sans aucun doute, un 
quart de piastre pour voir Ie pont et traverser Ie Reuve ; cela 
forme une somme de $10,000. 

Les districts situes sur Ie cote sud du fleuve, et qui seraient 
en communication constante avec la cite par Ie moyen du 
pont, contiennent 139,077 habitants, tandis que les ville@, 
sitw3es de l'autre cote de la riviere et dont Ies habitants fran
chissent Ie pont de la riviere Saint-Charles pour venir a Ia 
cite, ne contiennent que 22,180. 

Le tres grand nombre de batcaux travel"sicrs et de petits 
steamers, qui traversent Ie fleuve, de la cite a la rive du sud, 
ou remontent ou descendent un peu Ie Reuve, prouvel1t qu'il 
se fait ainsi beaucoup d'affaires, et que Ie revenu qui en pro
vient est considerable. 

La plupaIt de ceux qui traversent main tenant en bateaux, 
traverseront sur Ie pont lorsqu'il sera construit; et si 1'01'1 

pouvait avoir une estimation du revenu que dOl1nent ces 
bateaux, on trouverait que ce revenu est encore bien eloigne 
de celui que rapporterait Ie pont pour Ie meme objet, et cela 
pour beaucoup de raisons, parmi lesquelles on pent citer la 
suivante,savoir, que le pont serait franchissable en tout temps 
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de l'annee, jour et nuit, tan dis que IE'S bateaux ne peuvent 
~tre en activite guere plus de Ia moitie de l'annee. 

On pouna aussi traverser, sur Ie pont, des wagons et au
tres objets lom'ds, qu'on ne peut jamais traverser en petits 
bateaux, ou, en hiver, que sur la glace, quand elle est prise. 

D'apres ces sources de revenu, et celIe que Ie pont cre
erait, et sans compter les chemins de fer et beaucoup d'au
tl'es sources de revenu qui ne peuvent etre enumeres, on 
peut surement calculer que Ie pont rapporterait suffisam
ment pour payer les frais de reparations e~ les employes, et 
en outre une somme tres considerable qui, lorsque les frais 
de construction du pont semient acquittes comme je Ie pro. 
pose, serait un revenu ou profit direct pour la cite. 

CARTE A.--Carte ou trace general, montrant les environs 
de Quebec, et une portion suffisante du fleuv9 
Saint-Laurent pour determiner les parties les 
plus etroites du fieuve pres de la cite: c'est 
une compilation des explorations du major 
Holland et d'autres. 

FEUILLE lere.-Les elevations generales et Ie plan du pont 
propose, vu de rote, ensemble avec les levees, 
revetements, etc. 

FEUILLE 2de.-Les tours du pont, avec leur elevation et 
leurs sections laterales et de front. 

FEUILLE 3e.-Les revetements montrant les debouches 
pour les caux; de plus, les segments en 
ma<;onnerie, et l'elevation du bureau, etc. 

FEUILLE 4e.-Les details des ouvrages en bois; la section 
transversale du pont ou tablier, avec l'eleva. 
tion laterale des,charpentes, etc., etc. 
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F'EUILLE 5e.-Le plan et leli details des caissons (coffer. 
dams,) 

APPENDICE A. 

Tension sur les cables cansee par leur position. 

" j 

{ 

i 
I 

! 

~ ~ 

A C B est nne combe caHmiforma. La courbe est exa 
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equilibre; par consequent Ia partie B C ne sera pas deran
gee, en supposant Ie point C fixe par rapport a elle, et Ie 
point B comme Ie point de suspension. (La courbe A C 
B repn§sente la combe it l'ouverture centrale, et B C 
cene de chacune des ouvertures les plus rapprochees du ri
vage). 

G indique Ie centre de gravite de Ia partie B C. 
Les tangentes B G' et C G' se couperont en G', sur 

une ligne verticale tiree au point G. 
Designons par T la tension en B ; par K la tension en 

C; et par p Ie poids de la partie B C. 
Parce que les trois forces p, T et K sont en equilibre 

au point G', nous avons : 
p :K: BH:HG' 
p : T : : B H : H G' 

D'oll 

K p. 

T = p. 

HG' 

BH 
B G' 

BH 
Designons Ie sinus verse par f, et lit Otl il n'excede pas 

0.07 de l'ouverture A B,l'espace H G' peut etre regarde, 
sans erreur sensible, comme la moitie de la demi-ouverture 
B D, que nous designerons par l, et nous avons: 

B G' = V B H ~ G' H 2 = V.-f-2-+--;~"2~--
Substituant ces quantites dans les equations precedentes, 

nelus a"0118 ; 

K =..L..!:-. ou la tension horizon tale. 
[. 2 f 

p. !r 1 2 ~r 
T = T' f2 + 4" = p " 1 + 

1 2 
4 f2 
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ou la tension aux: points de suspension, laquelle tension 
etant determinee, les dibles doivent etre proportionlles en 
consequence. 

APPENDICE B. 

En referant a la premiere partie de l'Appendice A. on verra 
que la tension continuer::t a etre la meme, soit que la courbe 
cateniforme se trouve complete, soit qu'elle soit interrompue 
au centre, avec Ie sommet pour un des points fixes. 

Par consequent, les demi-ouvertures ou ouvertures de terre 
peuvent de toute maniere etre considiirees comme la conrbe 
cateniforme complete, en autant qu'il s'agit de la direction 
des forces et de leur quantite. 

APPENDICE C. 

LA TENSION SUR LES SOMMETS DES TOURS. 

L'angle de direction des cables des ouvertures de terre 
etant Ie meme que celui de l'ouvertnre centrale, Ia resul
tante des forces devient seulement une pression verticale. 

La ou les etais d'une seule ouverture ou les cables dun 
pont qui a plus d'un tablier qnittent les tours sous des an
gles difi'erents, Ia pression c1evient plus ou moins horizontale 
on oblique, et tend a agir en c1ec1ans ou en dehors des tours; 
mais lorsqne les angles sont les memes, les forces horizon
tales se neutralisent les nnes les autres, et la pression n'est 
plus que verticale. 

APPENDICE D. 

La pression verticale des cables est = T x Nat. Cosinus 
de l'angle de direction des cables x 2, parce que les ouver
tures de terre et cene du centre se contrebalanceront. 

La pression, dont Ie ealeul se trouve dans Ie texte, est 
l'extreme force du pont. 
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APPENDICE E. 

Deux courbes catEmiformes sont semblables quand leurs 
points de suspension sont sur un plan horizontal, que leurs 
elements constitutifs et leurs dimensions soient proportion
nellement augmentes ou qu'ils soient indefiniment dimi. 
nues. 

D'oil, les tensions dans des courbes cateniformes sem
blables sont directement comme les pesanteurs; conse
quemment, quand un poids est distribue uniformement sur 
une courbe cateniforme, une augmentation ou diminution de 
pesanteur ne fera que produire deg tensions diiferentes sur 
lea parties sans changer la figure de la courbe. 

Quand une plate-forme ou un tablier (comme dans un 
pont) est suspendu it la courbe cateniforme par des tiges 
verticales de suspension, sa position est presque la meme 
que si Ie poids Hait uniformement reparti sur la courbe 
cateniforme. 

APPENDICE F. 

Comme toute surabondance de poids a toute partie d'une 
courbe catEmiforme tendra a. deprimer cette partie, il suit 
necessairement qu'a. moins que la courbe cateniforme ne 
change de longueur, une partie ne peut pas s'abaisser sans 
elever d'nne egale quantite qnelqu'autre partie. 

Par consequent quand Ie centre est deprime, les cOtes 
sont eleves; et qnand ceux-ci sont deprimes, Ie centre 
s'eleve. Quand une senle extremite est deprimee, Ia partie 
qui se tronve vis-a.-vis est relevee et gravite vers Ie centre. 
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