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MONOGRAPHIE 

MATÉRIELS ALGRAIN 
D E PONTS D E PONCEAUX E T D E P L A T E L A Q E S 

MÉTALLIQUES 

D E S T Y P E S MILITAIRES E T C O L O N I A U X 

INTRODUCTION 

Les ponts s p é c i a u x faisant l'objet de la présente mono­
graphie ont, comme son titre l'indique, deux destinations 
distinctes : l'une militaire, l'autre coloniale. 

L a conception des m a t é r i e l s du type militaire est la pre­
m i è r e en date et celle des matér ie l s du type colonial en est 
dér ivée par approprial ion. Au cours de l ' é v o l u t i o n , qui 
s'étend d é j à sur une p é r i o d e de près de vingt-cinq ans, 
des solutions successives apportées à ces deux grands pro­
b l è m e s , en vue de satisfaire à des conditions sans cesse 
plus exigeantes, i l s'est produit t a n t ô t une marche en 
paral lè le , t a n t ô t un chevauchement des travaux d ' é t u d e et 
d ' e x p é r i m e n t a t i o n . Ces circonstances ont grandement 
favor i sé l ' é laborat ion de ces diverses solutions, car sou­
vent les ponts nouveaux d'un type ont ainsi b é n é f i c i é des 
perfectionnements a p p o r t é s à ceux de l'autre type et réc i ­
proquement. 

(') Ces ponts sont du type pont-roiiiv simple ou du type mixte pont-
rouie et chemin de fer à voie étroite. 
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Bien qiu; tic ce point de vue il eût ])ani iiilére.'^sanl de 
procéder à un exposé cluoiiohjgiqiie d'ensemble de la 
(jiieslion, nous avons, pour plusieurs raisons cpii ap])araî-
tronl dans la suite, prél'éié scinder l ' é lude en deu.x [)ailies 
et liaiter s é p a r é m e n t , d'al)ord, la question des ponts 
iiiililaircs, ensuilc; celle; des i)onls coloniaux, en nous 
réservant , quand il y a l ien, de si^Tialer eommenl les 
eoneeplions nouvelles propies à l'un des domaines, ont 
été i n f l u e n c é e s par les perfcctioniiemenis aj)portés dans 
l'aulie. 

Dans les deux parties, nous p r o c é d o n s à un lappel des 
cii'constances qui ont d o n n é naissance à chacun des types 
de m a t é r i e l s , nous mont ions l ' évo lu t ion clironoIo<>i(jue 
des conditions qui se sont i m p o s é e s et des principes ( jui 
ont permis la réal isat ion des divers m o d è l e s de ponts desti­
n é s à y satisfaire, nous (;n donnons une descii|)1ion som­
maire, ainsi que les carac lér i s t i tp ies principales et nous 
r é s u m o n s les d o n n é e s slalisliques essentielles (pii les dis-
lingueiit. 

Nous avons aussi cru intéressant d'exposer certaines 
c o n s i d é r a t i o n s g é n é r a l e s , parmi les plus ty[)i(pies, rela­
tives aux modes et p r o c é d é s , tant normaux qu'exception­
nels d'utilisation de ces matér ie l s et de rappeler b r i è v e ­
ment quelques-unes des aj)i)lioa1ions les plus remarquabh^s 
qui en ont é t é laites. 

Dans nne tro i s ième [)artie, (Mil'iii, nous exposons des x ues 
d'ordre g é n é r a l sur la durée d(; v a l i d i t é des solutions 
décr i tes , nous mentionnons les perfectionnements nou­
veaux qu' i l est dès à pié .sent possible d'envisager pour 
celles-ci et montrons que ces solutions peuvent constituer 
une base de départ pour résoudre les plus vastes p r o b l è m e s 
qui ne m a ï u p i e i o n t pas d(> se poser dans l'avenir. 

Nous c o m p l é t o n s (-ette tro i s i ème partie par un (diapitrc 
statistique relatif à l'ensemble des m a t é r i e l s qui ont été 
construits et par un chapitre bibliographique. 

* * 
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L e rappel que nous avons tenu à faire des circonstances 
qui ont conduit à la créat ion des types principaux de maté­
riels nons a d o n n é la grande salisi'aclion de pouvoir ren-
dic ini reconnaissant hommage au.v Hautes A u t o i i l é s 
Métropo l i ta ines et Coloniales (pii , par la grande clair­
voyance et le large esprit d'inil iative qu'elles ont niaiii-
tes lés , ont permis d'abord de poser nettemenl les pro­
b l è m e s que nous nous é l i o n s p r o p o s é de r é s o u d r e et ont 
ensuite fac i l i té si giandernent l ' é laborat ion des solutions 
que nous y avons appor tée s . 

Et deux grandes l e ç o n s peuv(;nt accessoirement se déga­
ger de notre e x p o s é . 

E n nionlraiit l ' importance essentielle qu'a p r é s e n t é e , 
dans l ' é v o l u t i o n de ces solutions, la collaboration éclairée 
et efficace qui nons a été a c c o r d é e par les A u t o r i t é s tech­
niques des (( D é p a r t e m e n t s m i n i s t é r i e l s » et des « Soc ié tés 
pr ivées » in téressées , nous avons fait ressortir tonte l'im­
portance que p r é s e n t e pour l'heureux a c h è v e m e n t de tra­
vaux de la nature et de l'ampleur de ceux c o n s i d é r é s , une 
étroite et confiante collaboration entre les c o m p é t e n c e s 
techniquement c o m p l é m e n t a i r e s , intéressées les unes à 
l'utilisation de ces m a t é r i e l s , les autres à leur c r é a t i o n . 

Notre e x p o s é montre encore que si les q u a l i t é s tech­
niques et é c o n o m i q u e s des m a t é r i e l s décrits , qui rés id tcnt 
pour beaucoup d'une bonne adaptation de ceux-ci à leurs 
conditions spéc ia les d'emploi, proviennent, d'une part, 
de l'adoption pour leurs conceptions de principes de base 
s p é c i a l e m e n t a p p r o p r i é s , elles sont, d'autre part, faites 
aussi d'un ensemble de perfectionnements de d é t a i l s que 
seule une longue, minutieuse et patiente é tude a jiermis 
d'apporter à leur r é a l i s a t i o n . 

Et ceci met en é v i d e n c e tout l ' in térê t que revêt le fac-
tein- « c o n t i n u i t é » du travail de conception, d ' é tude et 
d ' e x p é r i m e n t a t i o n , pour l ' é laborat ion fructueuse des solu­
tions successives à donner aux grands p r o b l è m e s présen ­
tant le caractère et l ' importance de ceux c o n s i d é r é s . 
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A u lendemain de la tourmente qui sévi t encore sur le 
monde, de grands p r o b l è m e s ne manqueront pas de se 
poser en Afrique. L e u r r é s o l u t i o n sera d'autant plus i m p é ­
rieuse qu'elle s 'avère, dès à p r é s e n t , indispensable à la 
restauration de la prospér i té m a t é r i e l l e et é c o n o m i q u e du 
pays. 

P a r m i ces p r o b l è m e s , ceux intéressant les moyens de 
transport, le r é seau routier et, par c o n s é q u e n t , les ponts, 
seront primordiaux. 

Nous pensons que le travail que nous avons accompli, 
en plus des services qu'il a p u rendre à notre D é f e n s e 
Nationale et à la Colonie, en coopérant pour celle-ci à 
l ' é t a b l i s s e m e n t des premiers moyens de p é n é t r a t i o n indus­
trielle et é c o n o m i q u e en Afr ique , pourra y être encore 
p a r t i c u l i è r e m e n t utile à la solution de ces nouveaux et 
plus vastes p r o b l è m e s . 

Cec i nous procurerait la profonde satisfaction de four­
nir une modeste mais effective contribution au r e l è v e m e n t 
de la Patrie. 
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P R E M I È R E P A R T I E 

L E S P O N T S M I L I T A I R E S 

CHAPITRE A 

Considérations générales préliminaires 
et exposé des circonstances qui ont conduit à la création 

du « Matériel de ponts métalliques de campagne, 
système Algrain, modèle 1916 » de l'armée belge 

D è s avant 1914, certaines a r m é e s posséda ient des m a t é ­
riels de ponts m é t a l l i q u e s d é m o n t a b l e s , mais leur usage 
était r é s e r v é , soit à la construction de ponts de chemin de 
fer, soit à celle de ponts-route, s p é c i a l e m e n t a f f e c t é s au 
service des places fortes. E t ceci é ta i t ju s t i f i é par le fait 
que ces places ont de tout temps u t i l i s é un charroi com­
portant de lourdes p i è c e s d'artillerie et des v é h i c u l e s pon-
d é r e u x , n é c e s s i t a n t des moyens de c o m m i u ù c a t i o n plus 
puissants que ceux c o n s t i t u é s par les équipages de ponts 
l é g e r s en bois, suffisants pour le charroi de l ' a r m é e de 
campagne. Celui-ci ne comportait encore, avant cette 
é p o q u e , n i artillerie de gros calibre, n i camions motori­
sés , n i tracteurs routiers m é c a n i q u e s ; la traction chevaline 
était la r è g l e . 

Les troupes de forteresse du Camp retranché d'Anvers 
disposaient, en 1914, d'un matériel de ponts-route métal­
liques du type Eiffel, dont la mise en oeuvre était a s s u r é e 
par la Compagnie des Pontonniers de place de cette posi­
tion. 

Ce fut à cette un i té et avec ce m a t é r i e l que nous f û m e s , 
comme jeune officier, i n i t i é à la technique s p é c i a l e du 
pontage lourd. 
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C o n f o r m é m e n t aux prescriptions du dossier de mobili­
sation de la Position fortifiée d'Anvers, d è s les premiers 
jours du mois d 'août 1914, c inq grands ponts flottants de 
mobilisation, d'une longueur variant de 300 à 500 m. clia-
cun , furent é d i f i é s , à l'aide <le ce matér ie l r é g l e m e n t a i r e , 
c o m p l é t é par des m a t é r i a u x de r é q u i s i t i o n (poutres et 
madriers en bois notamment) . Ces ponts é t a i e n t des t inés , 
en reliant les deux rives de l 'Escaut , à l ' i n t é r i e u r du pér i ­
m è t r e du camp retranché, h assurer la m o b i l i t é des troupes 
de sa garnison et de son m a t é r i e l . 

E n raison du d é r o u l e m e n t assez i m p r é v u des opérat ions 
s t r a t é g i q u e s , ce fut cependant à la m a n œ u v r e d 'évacuat ion 
de l'armée de campacjne vers les Flandres , (pie ces ponts 
furent p a r t i c u l i è r e m e n t utiles. Cette o p é r a t i o n permit le 
miraculeux accrochage de notre armée aux rives de l'Yser 
et toutes les heureuses c o n s é q u e n c e s , e n r e g i s t r é e s par 
l'histoire, qui en d é c o u l è r e n t . 

Ce matér ie l de ponts fut totalement d é t r u i t et a b a n d o n n é 
dans la retraite. D è s 1915, les p r o g r è s naissants et le d é v e ­
loppement rapide de la motorisation des véh icu le s et 
engins routiers de traction conduisirent les A r m é e s A l l i ée s 
à utiliser, à grande é c h e l l e , <MI campagne, une artillerie 
plus lourde et un charroi plus encombrant et plus p o n d è ­
re L I X . 

Celte é v o l u t i o n rendit promplement insuffisants les 
m a t é r i e l s de ponts l égers en bois et créa la n é c e s s i t é 
urgente de constituer un m a t é r i e l de ponts de campagne 
de plus forte capac i t é . Seul un matériel de ponts métal­
liques démontables, convenablement adapté , pouvait y 
satisfaire. 

Pour ré soudre ce p r o b l è m e nouveau et i m p r é v u , le Haut 
Commandement Belge d é c i d a d'abord la créat ion d'une 
u n i t é nouvelle : le Corps des Pontonniers d'armée qui, eu 
plus de diverses attributions techniques spéc ia les , devait 
recevoir celles de la construction des ponts lourds impro­
v i s é s en bois et de la mise en œ u v r e de ponts métalliques 
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de campagne dont la dotation fut au pis aller c o n s t i t u é e 
par un m a t é r i e l cédé par l 'État-Major des a r m é e s fran­
çaises , par p r é l è v e m e n t sur les r é s e r v e s de ses parcs de 
matér ie l s du g é n i e de forteresse. 

Nous e û m e s l 'honneur et la satisfaction d'être, en notre 
qual i té d'officier de r é s e r v e et d'ancien pontonnier, dési­
g n é pour organiser et pour commander cette u n i t é spé­
ciale, qu i , forte d'une compagnie à l'origine, fut consti­
tuée en bataillon à deux compagnies en 1916, puis à trois 
compagnies en 1918. 

Ce m a t é r i e l de ponts f r a n ç a i s é ta i t malheureusement de 
m o d è l e ancien et déjà p é r i m é . I l se révé la b i entô t techni­
quement i n f é r i e u r et de puissance notoirement insuff i -
saute. 

Ces ponts, avec leur v(ùe de 2"'50, n'admettaient, en 
effet, en charge i so lée par travée , qu'un v é h i c u l e de 
8.600 kg . au m a x i m u m , alors qu'en ce début 1915 cer­
taines a r m é e s en campagne avaient d é j à en service des 
v é h i c u l e s d'artillerie loui'de (le canon anglais de 6", par 
exemple) pesant 16.600 k g . et n é c e s s i t a n t une largeur de 
chaussée de 3'"05. Ce i)oids élait d é j à supér ieur au doulile 
de la c iq)ac i té de ces ponts f r a n ç a i s qui, par ai l leurs, 
étaient loui ils et pai- s u r c r o î t , de moulage lent et m a l a i s é . 

L a créa t ion d'un m a t é r i e l nouveau s'imposait et il fallait 
faire vite et mieux. 

Nous d é c i d â m e s d'en entreprendre l 'é tude. Nous nous 
r e n d î m e s i m m é d i a t e m e n t compte lie ce qu'une solution 
satisfaisante ne pouvait pas être obtenue par une simple 
modification, par voie de renforcement, des m a t é r i e l s 
anciens, cette m é t h o d e devant i n é v i t a b l e m e n t conduire à 
un poids mort exagéré . I l y avait d'ailleurs à r e m é d i e r à 
plusieurs d é f a u t s que l'usage de ces m a t é r i e l s anciens nous 
avait r é v é l é s et à faire b é n é f i c i e r le m a t é r i e l nouveau des 
progrès r é c e n t s réalisés dans la technique de la construc­
tion et auxquels la pratique d'une d u r é e de quelques 
a n n é e s d é j à , de la direction d'un bureau d'études indus­
trielles, nous avait in i t i é . 
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II était incontestablement du plus haut in térê t de cher­
cher à augmenter les portées des travées et à réduire la 
durée des montages des ponts; la mobilité du matériel et 
la rapidité de sa mise en œuvre constituant des qua l i t é s 
d'autant plus essentielles qu' i l s'agissait cette fois non plus 
d'un matér ie l de forteresse, mais d'un m a t é r i e l de cam­
pagne, à caractère non plus dé.fensif, mais à proprement 
parler offensif. 

L'adoption de principes nouveaux et une étude m i n u ­
tieuse de la constitution, du fractionnement, du mode 
d'assemblage des é l é m e n t s , a insi que de tous les dé ta i l s 
accessoires du montage devaient seuls permettre d'attein­
dre le but p r o p o s é . 

L 'é laborat ion du projet fut entreprise et achevée an 
cours du second semestre de 1915. I l fut i m m é d i a t e m e n t 
soumis aux services c o m p é t e n t s du Min i s t ère de la Guerre 
au Havre. Ce fut le g é n é r a l RIaise, actuellenieiil vice-
gouverneur de la Société Générale de Belgique, qui, en sa 
q u a l i t é de capitaine-commandant du G é n i e attaché au 
Cabinet du Ministre, s'acquitta avec une si remarquable 
m a î t r i s e de la lourde t â c h e de la solution de toutes les 
questions techniques concernant les fabrications de guerre 
requises par r a r n i é e belge, eut à examiner notre pro­
jet et à prendre une d é c i s i o n quant à son application. 

L'ayant i m m é d i a t e m e n t approuvé , l'adoption de ce 
m a t é r i e l , sous la d é s i g n a t i o n officielle de Ponts métal­
liques démontables de campagne, système Algrain, fut 
d é c i d é e , ainsi que la construction, sans dé la i , d'un lot de 
m a t é r i e l devant permettre le montage d'une longueur 
totale de 500 m . courants de ponts et l'acquisition de tous 
les é l é m e n t s accessoires et c o m p l é m e n t a i r e s n é c e s s a i r e s . 

Nous f û m e s c h a r g é de conduire et de contrô ler cette 
fabrication. Malheureusement les circonstances du mo­
ment o b l i g è r e n t à passer les m a r c h é s à l'industrie anglaise; 
cela compliqua, en effet, quelque peu le p r o b l è m e et c r é a 
m ê m e certains i n c o n v é n i e n t s ; toute l ' é tude était à reviser, 
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en raison de la nécess i té de l'adapter à l'utilisation des pro­
fils l a m i n é s anglais, d'autre part, de multiples restrictions 
mettaient obstacle à la r é a l i s a t i o n du projet tel qu'il avait 
été c o n ç u : les laminoirs anglais n ' é ta i en t plus autor i sé s à 
fabriquer que les profils normaux, d 'où perte des avan­
tages des profi ls s p é c i a u x ; l'acier c o u l é était p r o h i b é et i l 
était impossible d'obtenir les qual i tés d'acier prévues , seule 
la fabrication de la q u a l i t é shell steel était admise; en 
r é s u m é , toute l ' é c o n o m i e des détai l s du projet, d'impor­
tance cependant a p p r é c i a b l e , était assez bien boule­
versée . 

Malgré ces d i f f i cu l t é s et celles r é s u l t a n t des m é t h o d e s de 
travail un peu spécia les de l'industrie anglaise, nous 
p û m e s dès ju i l l e t 1916 rejo indre notre u n i t é en campagne 
avec un p r e m i e r lot de m a t é r i e l , l ' e x é c u t i o n du solde res­
tant sous la surveillance et le c o n t r ô l e d'un i n g é n i e u r 
r é c e p t i o n n a i r e . Les premiers essais pratiques au front 
purent, d è s lors, être e f f e c t u é s , l ' instruction du cadre et 
de la troupe fut e n t a m é e et activement p o u s s é e , ainsi que 
la mise au point du r è g l e m e n t technique de mise en œ u ­
vre de ce m a t é r i e l , r è g l e m e n t dont nous avions pu é b a u ­
cher le projet pendant la pér iode de construction en 
Angleterre. 

D è s ce moment, l'armée belge en campagne était à 
même d'entreprendre la construction rapide de ponts de 
gfande portée, capables de supporter les plus lourdes 
charges en service. 

CHAPITRE B 

I. — Spécification des conditions générales imposées 
pour l'élaboration de l'étude de ces ponts 

Plusieurs de ces conditions s'imposaient par l ' é v i d e n c e 
m ê m e , soit de leur n é c e s s i t é , soit des avantages importants 
qu'elles c o n f é r a i e n t au m a t é r i e l . D'autres se justif iaient 
par l ' e x p é r i e n c e qu'il avait é té permis de faire, de cer-
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taines dispositions, avec les matér i e l s anciens. L' intérêt de 
certaines autres conditions enfin nous éta i t apparu comme 
c o n s é q u e n c e de l 'étude technique du pontage lourd et en 
particulier de son application au cas s p é c i a l du franchisse-
meiil des grands fleuves soumis aux fluctuations de la 
m a r é e , tel l 'Escaut dans son cours l ibre. 

Le lecteur trouvera les é c l a i r c i s s e m e n t s désirables quant 
au sens p r é c i s de certains termes s p é c i a u x qui seront 
e m p l o y é s dans ce chapitre et quant à la justification tech­
nique de certaines conditions adoptées , dans le d é v e l o p p e ­
ment (l(!s chapitres suivants et dans les f igures qui les i l lus­
trent. 

Les conditions principales que nous nous sommes impo­
sées sont les suivantes : 

1" L e m a t é r i e l devait permettre la construction de tra­
vées à voie de S^OS de largeur, capables d'être posées , tant 
sur des appuis fixes que sur des appuis flottants et, dans 
ce d e u x i è m e cas, il y axait lieu de prévo ir l'usage de 
travées ordinaires, de travées portières et de travées 
mixtes; ces travées devaient se construire en longueurs 
multiples de 3 m. , j u s q u ' à des m a x i m a , aussi grands que 
possible, d é t e r m i n é s c i -après ('). 

2" L e m a t é r i e l devait aussi permel lrc la consiruclion de 
deux types de ponts de puissance différente : les ponts 
ordinaires pour charges roulantes, i s o l é e s par travée , d'un 
poids m a x i m u m de 12.000 kg . , la longueur de ces travées 
pouvant atteindre 27 et 30 m. , res])eclivement pour les 

(I) L'usage de cfs types de tr-avées sera [ iréc i sé an cliupitre I , i l suffit 
actuelleiueiil de savoir ( |ü ' e l l e s présentent les pai ' t ic idari tés suivantes : 
Les trarccs ordiiiiiires ont leni's aitjmis s i t u é s au droit des nioiitaiits 
d ' ex trémi té de leurs i)outres et letu- jioriOc é^a l e letir longiieuT. L t s 
Irarri's iiorlicrcs ont leurs appuis s i tués an droit des ou des 2" avaid-
derniers montants d ' e x t r é m i t é et leur portee é g a l e leur longueur dimi­
n u é e , su ivant le cas, de 6 m. , de !) m., ou de 12 m. Les t r a v é e s mixtes 
sont ordinaires par une e x t r é m i t é et portières par l'autre; leur portée 
est donc é g a l e à leur longueur d i m i n u é e de 3 m. ou de 6 m. 
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travées ordinaires et pour la travée portière ou la travée 
mixte; les ponts renforcés pour charges roulantes, isolées 
par travée, d 'un poids m a x i m u m de 16.000 kg. , ces tra­
vées pouvant atteindre des longueurs respectivement de 
21 et de 24 m . pour les m ê m e s types de travées. 

L' intérêt de la grande portée est év iden t ; i l réside p r i n ­
cipalement dans le plus grand nombre d'obstacles que l 'on 
peut franchir au moyen d'une travée unique et aussi dans 
la réduct ion du nombre des appuis à édi f ier pour le f r an ­
chissement des obstacles plus larges. 

D'autre part, un m i n i m u m de por tée était imposé par 
l'inclinaison m a x i m u m à respecter pour les rampes des 
ponts à construire à l'Escaut, en raison de la dénivel la t ion 
de la marée, qu i , à Anvers notamment, peut atteitulre el 
dépasser 6 m . en période de vives eaux. 

3° Le poids mort devait ê t re aussi r édu i t que possible. 

4° Le fractionnement du matér ie l devait conduire à in i 
nombre aussi restreiid que j)()ssil)le d ' é léments d i f f é ren t s 
et ceux-ci devaient être légers, peu encombrants, r igou­
reusement interchangeables pour assurer un montage 
simple, aisé et rapide, et cette rapidité devait pouvoir ê t re 
accrue pai- la possibil i té d'idiliser de façon continue et 
complète une main-d'oeuvre aussi nombreuse que possi­
ble, les qual i tés d'un maté r i e l mil i ta ire s 'appréciant non 
pas par l ' économie à réaliser sur la m a i n - d ' œ u v r e de mon­
tage, mais bien par l ' économie à faire sur le seul é l émen t 
à considérer en campagne : le temps de la mise en œuvre. 

5° La construction des ponts à travées uniques ou m u l ­
tiples, à poser sur appuis fixes, devait pouvoir se faire par 
voie de montage sur chantier à la rive, à effectuer directe­
ment sur des châssis à galets, et par lancement en porte-
à-faux au-dessus de l'obstacle, au moyen d'un avant-bec. 
de constitution judicieusement appropr iée , sans nécessiter 
le recours à un pont de service ou à un appui intermédiaire 
quelconque, n i m ê m e à un contrepoids (nécessaire au 
lancement des matér ie ls anciens). 
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L'emploi de ce contrepoids iclardc, en effet, les opéra­
tions et implique un C(;rtain danger pouvant résulter d'nne 
fausse m a n œ u v r e . 

6° Toutes les opé ra t ions , tant de montage à la rive que 
de lancement, devaient jjouvoir s'effectuer à bras, donc 
sans exiger l 'emploi d'<mgins de m a n œ u v r e de force; la 
seule opéra t ion de la descente des travées sur leui s a|)puis 
devant nécessiter l ' emplo i de vérins. 

7" La durée de cette dernière ( jpéiat ion devait ê t re 
rédui te au min inumi par ïabaissenient, aussi grand que 
possil)le, du niveau supérieur du tablier par rapport à 
celui des semelles i n f é r i eu re s <les poutres. 

8" Le matér ie l devait permettre la construction de ponts 
siu- appuis flottants; de plus, les appuis spéciaux à placer 
à cet effet dans les bateaux-supports devaient être combi­
nés de m a n i è r e à pi^rmetlre la construction de ponts f lot­
tants, composés , non plus comme i l était exclusivement 
de règle de le faire à cette époque, au moyen d'iuie succes­
sion de travées portières placées bout à bout, mais au 
moyen de travées ordinaires, cfiaque support f lot tant 
devant, pour ce faire, donner appui aux extrémités de 
deux travées contiguës. I l y avait en outre lieu de r e m é d i e r 
à certains graves inconvénients que piésenlai t le type 
ancien de chevalet-support. 

9° Le matér ie l nouveau devait aussi comporter tous les 
é léments principaux et accessoires nécessaires à la consti­
tution d'appuis fixes organisés sous la forme de palées 
réglementaires, à celle des divers raccordements des tra­
vées entre elles et des travées aux rives et notamment au 
dispositif spécial de raccordement de longueur automati­
quement variable, devant permettre le maintien en service 
continu d'un pont f lot tant sur un cours d'eau soumis à des 
dénivel la t ions importantes (crue ou marée ) . 

10° I l y avant l ieu , enf in , de p révo i r un dispositif per-
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mettant — pour les ponts établis sur des cours d'eau navi­
gables bas et étroits •— (canaux des Flandres, par exem­
ple) — d 'é tabl i r une travée mar in iè re levante, de longueur 
suffisante pour permettre le maint ien de la navigation. 

I I . — Description sommaire du matériel réalisé 

Les caractér is t iques principales et les données statisti­
ques essentielles relatives à ce maté r ie l sont consignées au 
tableau synoptique du chapitre H . Ce premier ma té r i e l 
mil i taire, q u i fu t dans la suite d i s t i n g u é des suivants par 
la dés igna t ion complémen ta i r e de modèle 1916 compor­
tait essentiellement : 

1° Des travées de pont du type dit : sur Poutres et 
Pièces de Pont ou Entretoises porteuses à tablier inférieur. 
Les poutres sont du sys tème ré t icula i re Murphy-Whipple 
normal et composées de panneaux de 3 m . de longueur 
sur 2 m . de hauteur à diagonales simples. Elles sont for­
mées, en ordre pr incipal , par l'assemblage d'éléments 
triangulaires rectangles, de deux types symétr iques et 
d'éléments rectilignes complémentaires. Leur agence­
ment est tel qu ' i l permet, avec un m ê m e jeu d ' é l émen t s , 
dont la composition ne dépend que de la longueur de la 
travée, d'orienter à volonté la direction des diagonales des 
panneaux, de maniè re à réaliser le t racé qui satisfait le 
mieux aux conditions de su jé t ion propres au type de tra-
vétî à construire (travée « ordinaire », travée « por t i è re » 
ou travée « mixte »). 

Le tablier est formé de travures de 3 m . de longueur, 
comprises entre les pièces de pont q u i supportent quatre 
files de longerons encas t rés entre ces pièces; sur ces lon­
gerons se pose un platelage f o rmé de madriers transver­
saux en bois guindés par des chasse-roues longitudinaux 
bou lonnés aux madriers. 

Cet ensemble est consol idé par un triple système de 
contreventement comportant : horizontalement, des croix 
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de Saint-André armant les travurcs, transversalement, des 
contre-fiches latérales é t ayan t les montants des poutres, 
longitudinalernent, des poutrelles en bois, armées, raidis­
sant les semelles supér ieures des poutres. 

L'assemblage des é l émen t s des poutres est réalisé au 
moyen de deux types à'éclisses et de gros boulons-brociies 
spéciaux à cône de rappel et à écrou chambré, utilisé par 
groupes de deux. L'assemblage des pièces de pont aux; 
poutres est obtenu par simple emboîtement et calage par 
coins. Pour les autres assemblages accessoires, i l est fa i t 
usage de ipelits boulons-broches spéciaux, également à 
cône de rappel et à écrou chambré et de boulons ordi­
naires. 

Dans les ponts renforcés (pour charges lourdes), les 
longerons des travures sont renforcés par des armatures 
de tirants obliques à poinçons simples, à calage par coin.s 
et les pièces de pont par des armatures à tirants obliques 
et horizontaux à poinçons doubles et coins de calage. 

2° Un matériel de lancement comprenant en ordre p r i n ­
cipal : 

a) Un avant-bec. I l consiste en une charpente légère 
const i tuée au moyen de deux poutres fo rmées de panneaux 
spéciaux à assemblage rapide — de forme d'égale résis-
iance — permettant de former, pour chaque laucemenl, 
i'avant-bec de la longueur strictement nécessaire et de 
poids m i n i m u m . Ces deux poutres sont réunies par un 
réseau de barres de contreventement en feis corn ières , 
toutes identiques entre elles. Les assemblages sont réalisés 
au moyen de boulons spéciaux identiques à ceux du malé-
riel de t ravées . 

b) Des châssis de lancement à deux galets amovil)les, 
espacés de 1,5 m . Ils exigent, à la f i n de la m a n œ u v r e du 
lancement, de faire usage sur les châss is de rive, d 'élé­
ments accessoires cons t i tués par les broches de roulement. 
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c) Des étançons de lancement avec coins de calage en 
bois, q u i se placent, pour le lancement, i so lément ou 
par gioupes de deux, verticalement, dans certains ])an-
iieaiiv des poutres, a f i n de reporter, sur les semelles supé­
rieures de celles-ci ime partie des réact ions verticales que 
les galets des châssis exercent sur leurs semelles infé­
rieures. 

3" Un matériel réglemenlaire d'appui, à complé ter 
évci i tuel lemeut , suivant les circonstances, par des maté­
riaux de réquis i t ion ou de fortune. Les approvisionne­
ments const i tués comportaient : 

a) poui ' les calées : des madriers; 
b) pour les appuis fixes : des palées doubles sur pilots; 
c) pour les appuis flottnnls : des rhevalels-su])ports à 

poser dans des bateaux du type bélandre de canal ou sur 
des pontons de ly])e convenable (de réquis i t ion) . 

Ces che\alets permettent de constituer des appuis sim­
ples ou des (ipj)ais doubles, a r t iculés , d'api'ès le type des 
t ra \ées à supporter. 

4° Un matériel de raccordement se composant : 
a) pour le raccordement provisoire des travées à lancer 

d'affi lée : d'écUsses de jonction et de gros boulons spé­
ciaux; 

b) pour le raccordement défini t i f entre elles des tr'avées 
en plnc<> : de ])assel^ellcs ri(iiiles et de passerelles extensi­
bles, <'es (ler riièies étant spécia lement destinées au raccor­
dement (les travées formant les rnmp(>s des ])on1s flottants 
lancés srn- les rivières présentiuit des dénivel lat ions impor-
I anles; 

c) pour les r'accor'demerrts dé f in i t i f s , à longue orr à 
courte portée, des t ravées de rive à rive : de passerelles 
s(>m!)lab]es, mais complétées par des chapeaux de culée. 
des semelles de glissement et des ramf>es d'accès; 

d) Diver'S(>s ])ièces accessoires, telles que des blocs de 
calage, des blocs de palée, des chapeaux d'appui de pont 

2 
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et de vérin, des patins de glissement, des sabots et des 
rotules d'appui. 

5° Un matér ie l de travées levantes, composé de poten­
ces, de boulons, de palans, de pièces de contreventement 
et de pièces accessoires diverses. 

6° Enf in , les engins et Voutillage spécial comportant 
notamment des broches et clefs de montage, des maillets 
en plomb, des vérins télescopiqaes, des bois de calage 
calibrés pour la conduite sys témat ique , rapide et sûre, des 
opéra t ions de descente ou de levée des t ravées ; des son-
nettes à battre pilots, des masses, des anspects, des appa­
reils de nivellement, des piquets, de Voutillage de terrasse­
ment, du matériel d'entretien, etc. 

CHAPITRE C 

Étude des principes nouveaux les plus importants 
auxquels il a été fait appel pour satisfaire au programme établi 

et exposé des avantages qu'ils avaient pour but de réaliser, 
ainsi que des résultats obtenus 

Ces avantages sont de deux ordres : les uns se rapportent 
à la technique générale de la construction des ponts — et 
on en trouvera la discussion au chapitre I — les autres 
intéressent plus spéc ia lement les procédés de montage du 
matér ie l . 

Cette é tude comporte les points principaux suivants : 

1° T R A C É DES POUTRES. — En principe, les poutres d'une 
travée de pont démontable sont composées d 'éléments de 
forme régul iè re et tous semblables, qui , par leur agence­
ment avec des pièces complémen ta i r e s permettent la con­
stitution du t racé réticulaire que l'on a adop té . 

Pour les matér ie ls F rança i s (M.F.) et E i f f e l (M.E.), dont 
i l a été question p r é c é d e m m e n t , ces é léments ( f ig . 1) affec-
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talent la forme de triangles isocèles, simples pour le M.F. 
el complé tés par luie barre, p lacée dans l'axe de symétrie 
du t r iangle pour le M.E. (tracé en traits interrompus). 

11 est aisé de voi r que de tels éléments ne permettent 
d'obtenir, pour la poutre, que le t racé symét r ique ( f ig . 2) 
de la poutre Wan-en (sans montants pour le M.F. ) ou de la 
poutre Murphy-Whipple (avec montants, en traits inter­
rompus, pour le M.E. ) , mais tous deux à diagonales 
doubles. 

F I G . 1. — « E l é m e n t t r i a n g u l a i r e i socèle » 
des m a t é r i e l s « F r a n ç a i s » et « E i f f e l » avec t rous u n i q u e s 

d 'assemblage p a r e x t r é m i t é . 

F I G . 2. — T r a c é r é t i c u l a i r e 
des poutres des m a t é r i e l s « F r a n ç a i s >> et « E i f f e l ». 

Ces t racés sont à barres dites surabondantes et consti­
tuent donc, comme on le sait, des systèmes « hypersta-
tiques ». L ' indé te rmina t ion qu i en résulte pour le calcul 
de la répar t i t ion des efforts dans ces barres et celui de 
leurs sections est nécessa i rement p ré jud ic iab le à la conci­
liation de la sécurité et de la légèreté de la construction. 

On voi t tout aussi a isément que le t racé Murphy-
Whipple simple, sans barres surabondantes ( f i g . 3), 
peut ê t r e obtenu à condition d'employer des é l émen t s en 
forme de triangles rectangles A et B ( f ig . 4) de deux types 
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s;ymétriques par rapport à leur plan et <les é léments rec-
tilignes complémenta i r e s , appelés membrures et demi-
membrures ( f i g . 5), pour constituer comme ind iqué à la 
f igure 3, les semelles ( infér ieures et supér ieures) des 
poutres. 

l ' I G . 3. 

p j î y j . — a ) u_ 1 ̂  t / 

A A 
A 

A ^ 

JzalJ. /Ji 1 Ii\ 1--̂  
T r a c é l ' é t i c u l a i r e des pou t res des m a t é r i e l s « A l g r a i n ». 

F I G . ^. — « E l é m e n t s » t r i a n g u l a i r e s droi ts , s y m é t r i q u e s , 
des m a t é r i e l s « A l g r a i n », avec t i 'o i is doubles d 'assemblage 

par e x t r é m i t é . 

JllA 
.M. 

Fie, — M e m b r i i i e et demi-meinbi 'u i 'e rec t i l ignes , c o m p l é m e n t a i r e s , 
des m a t é r i e l s « . \ l g r a i i i ». 

Cette disposition permet, en outre, avec un nombre 
d 'é léments triangulaires de chaque type (A et B) , égal au 
nombre de panneaux de poutres à constituer, de réaliser 
pour chacun de ces panneaux Yorientatlon désirable de; 
la diagonale. 

Cette disposition, tout en permettant l 'adoption dans 
chaque cas du t racé le plus favorable à la légèreté de la 
construction, supprime toute indé te rmina t ion quant aux 
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efforts qui sollieilenl les l)arres el quant au dimensionne-
ment le plus avantageux de leur p r o f i l , qui peut donc être 
é tabl i avec rigueur. 

Les membrures (et les detni-niembrures d'extrémité) 
rectilignes complè t en t les semelles ( infér ie ines et supé­
rieures) des pontjes, dans lesquelles elles s'intercalent en 
faisant alleiiier leurs joints avec ceux des é léments trian­
gulaires ( f ig . 3). 

2" HoTI.().\NAGE DES KLliMENTS DES POUTRES. Le l\pe 
.spécial de boulon-broche à cône de rappel et à écrou cluu)}-
bré ( f i g . 6) adopté , tant j)our les gros boulons que [)Our les 
petits boulons spéciaux dont i l a été question précédem­
ment, est celui en usage déjà dans les deux matériel.- anté-
riein s (M.b\ el M.E.) ; i l si; distingue pai' deux par t icular i tés 
in léressardes . 

—̂ 

=-=—-+ 

l - ' K i . 6. - l î û u l o i i - ] ) i oc i Je ; i i ù i i e d e l a p p f l el ii é c } ( i i i c l i n i i i b i r . 

Le corj)s m ê m e du Itcndon est nnini d'une paiiic 
coniijue. Elle faci l i te l ' introduction du boulon et est des­
t inée à eoiriger automatiquement, par son introduction 
m ê m e , un léger manque de co ïnc idence dans la superpo­
sition des trous des pièces à assembler. 11 résul te de cette 
disposition une d i f f é r ence entre le d iamètre du corps du 
boulon et celui de la partie f i l e tée , d i f férence favorable à 
la [)rotection des f i lets . 

L ' éc rou spécial chambré permet, d'autre part, par sa 
longueur, de constituei' pour chaque calibre de boulon 
un type Luiique, capable des d i f fé ren t s serrages néces­
saires. 

On conçoit a i sément (pie ces part icular i tés confèrent à 



22 MONOGRAPHIE DES M A T E R I E L S ALGRAIN 

ce type de boidon de réels avantages, notamment en ce qui 
concerne la rapid i té du montage. C'est pourquoi le main­
tien de leur usage s'imposait. Nous avons toutefois estimé 
q u ' i l y avait l ieu d'apporter deux modifications impor­
tantes, relatives l 'une, à la qua l i t é de la ma t i è re dont ils 
doivent être const i tués , et l'autre aux conditions d 'u t i l i ­
sation des gros boulons, ou p l u t ô t à la disposition des 
assemblages qu'ils sont destinés à réaliser. 

a) Qualité de la matière constituant le corps des bou­
lons-broches spéciaux d'assemblage (gros et petits). — Les 
prescriptions officielles relatives à la mat ière des boulons 
d'assemblage des ponts et charpentes méta l l iques impo­
sent, de façon généra le , l 'emploi de l'acier doux, en raison 
notamment, de l 'a l térat ion, dangereuse pour sa résistance, 
que cette mat ière pourrai t sid)ir si elle était de qua l i t é dure, 
sous l ' influence des vibrations et des fatigues alternées. 
Cette prescription, parfaitement jus t i f iée , est cependant 
incompatible avec le rôle de broche de rappel que l'on 
désire faire jouer au corps de tous les boulons spéciaux 
dans le montage des ponts démon tab l e s ; i l faut évidem­
ment, en vue de ce rôle, que l'acier de ces boulons soit 
plus dur que celui des goussets et profilés à assembler. 
Nous avons cons ta té que faute d'avoir tenu compte de 
cette condition, dans le maté r ie l f rançais notamment, 
l 'ut i l isat ion du boulon comme broche de rappel produi­
sait sy s t éma t iquemen t la détér iora t ion du boulon par 
arrachement de copeaux au corps m ê m e de celui-ci. 

La question qu i se posait étai t donc de savoir s'il était 
possible d'utiliser sans danger ou inconvénien t l'acier dur 
dans ce cas spécial. On pouvait i m m é d i a t e m e n t répondre 
aff i rmat ivement à cette question, en raison d'abord de ce 
que les ponts mili taires ne p ré sen ten t pas un caractère 
permanent et que la durée d'usage de ces constructions est 
f o r c é m e n t plus rédu i te que le temps nécessaire à la mani­
festation de l ' inconvénien t que l 'on désire évi ter et parce 
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que la nature moins massive et moins rés is tante des appuis 
des ponts mili tai i 'cs, en comparaison avec celle des ouvra­
ges civils permanents, est beaucoup moins favorable au 
déve loppemen t des vibrations dangereuses de la ma t i è r e 
d u pont. Ces cons idéra t ions ont donc permis l 'adoption 
d 'un acier' dur pour la constitution de ces boulons, avec 
l ' in téressant avantage subsidiaire de permettre un certain 
a l légement g é n é r a l du ma té r i e l , résu l tan t , comme nous 
le montrons c i -après , de la réduct ion des diamètres de 
ces boulons et par conséquent des hauteurs des profils des 
bai'res. 

b) Dédoublement des gros boulons spéciaux assemblant 
les éléments des poutres. — Dans les maté r ie l s anciens, 
les éléments principaux des poutres é ta ien t assemblés au 
moyen d'un boulon spécial par assemblage, ^ous avons 
es t imé qu ' i l é ta i t , pour les raisons ci-après exposées, p ré ­
fé rab le d'adopter une disposition comportant deux bou­
lons par assemblage (voir f i g . 4 et 5). 

Si l 'emploi de gros boulons, par la r éduc t ion qu ' i l per­
met de leur nombre, assure un certain gain de temps au 
montage, i l e n t r a î n e , par contre, un léger accroissement 
d u poids de la construction. Le d é f o r c e m e n t transversal 
des extrémités des barres (du aux trous d'assemblage) 
doit en effet ê t re compensé par une augmentation de la 
hauteur du p r o f i l adopté, qu i dans le ma té r i e l spécial envi­
sagé règne sur toute la longueur des poutres. 

Le d é d o u b l e m e n t considéré était donc de nature à réali­
ser un premier avantage de poids, tout en en t r a înan t un 
désavantage en ce qui concerne la du rée du montage. 

Mais des cons idéra t ions complémen ta i r e s , d'un autre 
ordre et c i -après développées, nous ont permis de réal iser 
par la disposition envisagée imc large et in téressante com­
pensation quant à cette d u r é e de montage. Alors, en effet, 
qu'avec les ma té r i e l s anciens, à trous uniques par assem­
blage, i l était nécessaire, au cours du montage, de mettre 
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successivement en place les é léments à assembler, en les 
posant sur des calages provisoires, opéra t ions e n t r a î n a n t 
des t â tonnemen t s et des lenteurs, la disposition compor­
tant le dédoub lemen t du boulonnage des assemblages 
en \ i s agés permet, g râce à l'organisation du montage et à 
l 'emploi de broches spéciales, de procéder successivement, 
poirr- chaque é lément à introduire, à sa mise en place 
approximative, à son accrochage rapide et à sa f ixat ion 
imméd ia t e airx é léments dé jà en place et boir lonnés. 

Cette mé thode de t ravai l permet, de phrs, d'effectuer 
(l'end)Iée et directement le montage, tant de ravaiit-l)ec 
(pre des lravé(>s à lancer', à m ê m e les gahîls des châssis <le 
lancement du chantier, en épa rgnan t ainsi le temps, très 
a|)précial)le, (]iri était a n t é r i e u r e m e n t nécessaire à la levée 
de cet ensemble, à l ' installation consécrrtive des chassis et 
à la pose finai<' de ceux-ci sur Icrri's galets. 

Cette m é t h o d e crée, en f in , la très avantageirsc possibi­
lité de procéder à la construction d'un pont par lancements 
et montages partiels et alternatifs de l'ensemble f o r m é par 
l'avant-bec et par la ou les travées en moidage. L ' impor­
tance de cet avantage est il lustrée par l'exemple, qu i est 
cité dans la suite, de la construction de deux ponts jume­
lés, sur' la Meuse dans la vil le de Liège , ponts d'une lon-
grreur de 1 4 0 m . lancés chacun d'une seule vemre, à ])artir 
d'rrne plate-forme sur quai présen tan t un recul r édu i t à 
21 m. 

3' R E M P T - A C K M E N T , P O U R QUELQUES ASSEMBLAGES, DU 

R O I I.ONNAGE P A R UN S I M P L E EMBOÎTEMENT D E S P i r ' ^ C E S . • 

(kîlle disposition simple, qrd permet un montage très 
ra|)id(\ a été adoptc^e pour l'assemblage <les longerons aux 
pièces de poid et de ces pièces de pont aux montants des 
porrfres. 

4" MOYENS nr rrisÉs P O U R RÉDXURE LA DURÉE DE L'OPÉ-

RATU)N DE DESCENTE S U R L E U R S APPUIS DEFINITIFS DES 
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T R A V É E S A R R I V É E S , P.VR L A N ( ; E M E N r , AU-DESSUS DE L E U R S 

E M P L . V G E M K N T S . — Cctlc Opération e f fec luée au moyen de 
vérins est, par sa nature, forcémeiU assez lente. Sa du rée 
est nécessa i rement fonct ion de la hauteur de cette des­
cente. H y avait donc in térê t à clieichei' à réchiire cette 
dern iè re . 

Premier moyen. — Si l 'on considère que le montage, 
sur le chantier de la r ive de départ , des travées à lancer, 
s'effectue aussi près que pcjssible, mais au-dessus du 
niveau de la chaussée, ([u'ellcs sont amenées horizontale­
ment au-dessus de leurs emplacements, on voit que la 
hauteur dont elles devront être descendues est m e s i u é e 
très aj)proximativemerd p;u' la distance qui sépare le 
niveau des semelles iu fé r i eu ies des poutres de la sin-face 
du platelage. 

c 
-

\ \ 

-

\ \ 

1 L 1 

FlG. 7. — D e i i i i - c o u p é s s c l i é m a t i ( j n u s 
m o n t r a n t une d i s i i o s i l i o n des é l é m e n t s d u tabl ier 

(à gauche) par s u p e r p o s i t i o n et (à di'Oite) p a r e m b o î t e m e n t . 

11 y avait donc lieu de rédui re cette distance au m i n i -
nuun. C'est pouiquoi ( f i g . 7), au l ieu de disposer les 
é léments d u tablier (pièces de pont, longerons el madriers) 
par superposition, comme dans le ma té r i e l França i s , ces 
pièces ont été logées par emboîtement, entre les pièces 
de pont et dans la hauteur de celles-ci. La hauteur H a donc 
été rédu i te à h. 

Deuxième moyen. — Utilisation, pour la m a n œ u v r e de 
la descente, de vérins télescopiques à vis double, de sens 
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contraires q u i , par la hauteur de levée relativemnt grande 
qu'ils p résen ten t par rapport à leur plus petite hauteur, 
permettent, avec la valeur h r édu i t e , d'effectuer la 
m a n œ u v r e normale de la descente d'un pont sur ses appuis 
en un nombre de phases rédu i t à deux, soit avec une seule 
reprise. 

5° CONSTITUTION DE L'AVANT-BEC. — Dans les maté r ie l s 
anciens les avant-becs é ta ient const i tués au moyen d 'un 
agencement appropr ié de certains é l émen t s m ê m e s du 
pont. L'avantage, que cette pratique comporte, de l im i t e r 
les inconvénien ts de la perte ou de la détér iorat ion d 'élé­
ments spéciaux, ne compense pas le fa i t de ne pas réal iser 
les avantages importants d 'un autre ordre que l'on obtient 
par la m é t h o d e que nous avons adoptée et qui consiste 
préc isément à constituer les poutres des avant-becs par 
des éléments spéciaux; ceux-ci peuvent, de ce fait , ê t re 
légers, de forme d'égale résistance et bien appropr iés à 
leur fonct ion. I l en résul te , en plus des avantages de la 
légèreté et de la grande rap id i té du montage, la possibi l i té 
d'éviter l 'emiploi, encombrant et peu sûr , du contre poids 
de lancement. 

6° P A S S E R E L L E S E X T E N S I B L E S . — A f i n d'assurer la per­
manence du passage sur un pont f lo t tant établi sur un 
cours d'eau sujet à des dénivel lat ions importantes (crue 
ou marée) , i l a été cons t i tué , pour é tabl i r la liaison entre 
les travées-rampes de rive et les travées flottantes adja­
centes, des passerelles à longerons coulissants, dont la lon­
gueur varie automatiquement à la demande des f luctua­
tions de la hauteur du pont par rapport aux rives. 

7° C H E V A L E T S - S U P P O R T S . — Pour l ' emploi du maté r i e l 
E i f fe l sur l'Escaut i l était p r évu de faire appuyer l 'ext ré­
mi té des travées-rampes sur leur chevalet-support par 
l ' in te rmédia i re d'une articulation transversale au pont, 
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placée dans le plan axial du bateau-support. Les autres 
t ravées étaient const i tuées par des portières, supportées 
chacune par deux bateaux réa l i sant chacun un appui, par 
quatre points, sans articidation; i l y avait de ce fai t un 
antagonisme permanent entre, d'une part les r igidi tés , 
l 'une longitudinale de la travée et l'autre transversale du 
chevalet et, d'autre part, la mob i l i t é du bateau, dans le 
sens du roulis. 

La du rée d'action et l ' in tensi té des efforts alternatifs 
que cette mobi l i té peut créer par temps houleux est de 
nature, comme l 'expérience l'a c o n f i r m é , à rendre pour le 
moins précaires la résis tance et la stabilité de ces clieva-
lets-supports. Nous avons donc a b a n d o n n é le principe de 
leur construction en faveur de celui de l 'appui exclusif 
par art iculation transversale au pont . 

Celle-ci, grâce à la souplesse à la torsion que présente 
toujours la charpente de la t ravée et à l 'amplitude relative­
ment rédu i te des mouvements de tangage des bateaux, en 
r iv ière m ê m e houleuse, permet, par des dispositions bien 
é tudiées , de constituer des chevalets-supports o f f r an t toute 
garantie d'une résistance durable et d'une parfaite sta­
bi l i té . 

Nous avons enf in introduit , par le dédoub lemen t des 
appuis ar t iculés d'un m ê m e chevalet, le principe de la con­
struction d'un pont au moyen d'une série de travées 
flottantes ordinaires au lieu de travées portières flottantes. 

Par ce principe, on rédui t de mo i t i é le nombre de sup­
ports immobi l i sés dans un pont. 

Ce procédé de construction p ré sen te , en outre, d'autres 
et t rès importants avantages techniques qui appara î t ron t 
au chapitre I , que nous consacrons ci-dessous, notamment 
aux modes et procédés d'utilisation des matériels, en géné­
ral et à ce procédé en particulier. 

8° T R A V É E S L E V A N T E S . — De conception simple et de 
réal isa t ion aisée, cette solution, née des circonstances, 
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s'est avérée d'application commode et fort u t i le . I l en sera 
question, avec plus de détai ls , au chapitre I . 

Une intéressante estimati(jn, conccriuuit l ' important 
ébmient tactique que constitue la dur(H! d'une construc­
tion de pont, du résultat obtenu par la totalisatiorr des 
gains de temps réalisés par l 'application de ces prhicipes, 
est forii jiie par' la comparaison suivante q u ' i l a été possi­
ble d 'établir de m a n i è r e tout à fa i t précise, entre les temps, 
m e n t i o n n é s d'ailleurs dans les règ lements officiels, néces­
saires pour effe(^trrer la sér ie des opérat ions de montage, 
d(; lancement, de nrise err place et de pose du platelage 
d'rrir i)ont, dans le cas, d'une part, d'une tr-av('e en maté -
riel drr type f i a n ç a i s (M.F.) et, d'arrlrc l)ai t, dairs celui 
(l'irire travée en matériel du type Belge 1916, dans les 
conditions comparables d'un montage d'enirarnement au 
polygone d'exer'cice. 

Avec le matériel l''rançais, — ce lenq)s, — poiri' irne 
travée de 24 m . (maximum) — capable d'une charge de 
8 tonnes — pesant 711 kg . air mè t re coirrant, moidée par 
urre équipe fo i te de 43 pontonniers (le max imum prati-
(]rrerrierrt ritilisal)le), était de 11 h. 45 m. 

Avec le matériel Belge, modèle 1916, — ce temps, — 
porrr' ime travée de 27 m . — capable d'rrne charge de 
12 toinres — pesant 880 kg . au mèt re corrrant, morUée i)ar 
une équipe forte de 60 pontonniers, était de 2 h. 45 m. 

( N o u s s ignalons a | ir( i [nis i l i i j i o i d s île SSÜ Kg., ([lie le poids au m è t r e 
c o u r a n t d u m a t é r i e l m o d è l e JDKl, d u j i r o j e t o r i g i n a l en p i -of i l s m è l r i ( | u e s , 
é t a i t de SOO kg.) 

CHAPITRE D 

Le matériel de ponts « modèle 1922 » 

Ayant appris en 1921 que le Ministre de la Défense 
Nationale avait décidé d'augmenter les approvisioime-
ineids sur parc en matér ie l de ponts méta l l iques de cam­
pagne, nous c r û m e s utile d'attirer son attention sur la 
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poss ibi l i té certaine et l 'inlérèt év iden t qu ' i l y avait d 'amé­
l iorer le premier matér ie l {modèle 1916). 

I l étai t , en effet , devenu possible, à cette époque , d'uti­
liser sans plus aucune icstr ict ion, toutes les ressovu-ces de 
l ' industrie m é t a l l u r g i q u e et i l était de plus désirable 
d'exploiter au mieux les enseignements de la large expé­
rience faite, avec le premier m a t é r i e l au cours de la cam­
pagne et après celle-ci. 

Bien que démobi l i sé , nous e s t imâmes de notre devoir 
d ' o f f r i r nos services pour conduire cette é t u d e ; ceux-ci 
fnr 'c i i l acccplés et n o u s ])ÙIT)CS, <MI conséc]iicnce, élaborer 
le p ro je t du n^atériel nouveau dés igné par la dénomina­
t ion de modèle 1922. Les carac tér i s t iques principales et 
les données statistiques essentielles, relatives à ce matériel , 
sont consignées au tableau synoptique du chapitre H . 

n n 'y a plus, avec ce matér ie l , de d i f fé rence constitnlive 
entre les ponts ordinaires et les ponts renforcés. Cette dis­
tinct ion est donc suppr imée et remplacée par celle relative 
aux charges correspondantes dés ignées par charges ordi­
naires et pur charç/es lourdes. Les ponts capables de ces 
charges ne d i f f è r e n t plus que par les maxima des portées 
admises poui' les travées dont ils se composent. 

A V A N T A G E S R É A L I S É S P A R CE M A T É R I E L . 

Cv matériel se distingue par un accroissemeid de 3 m. 
du maximum d(; la portée des travées pour charges 
lourdes, en m ê m e temps que pai' une réduct ion du poids 
m o i l , passé pour les ponts poui- trafic lourd, de 978 à 
865 kg . au m è t r e courant. 

P A R T I C U L A R I T É S D E CE M A T É R I E L . 

Celles-ci sont consti tuées par ceilaines modifications et 
quelques simplifications et amél io ra t ions qu i peuvent se 
r é s u m e r conune suit : 

a) Dans le matériel de travée : le nombre des longerons 
de la travnre est p o r t é de 4 à 6; tandis que dans le matériel 
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modèle 1916, ces longerons doivent être incorporés dans 
le tablier, au cours du montage de la travée, donc avant 
lauceineiit,dans le matér ie l modèle 1922, ces longerons ne 
sont mis en place qu 'après le lancement de la t ravée; de 
plus leur mode d'appui sur les pièces de pont est organisé 
de man iè re à permettre le remplacement aisé, dans un 
pont en place, des longerons éven tue l lement avar iés . 

L'épaisseur des madriers de platelage est rédui te de 
100 m m . à 80 m m . 

Le contreventcment horizontal (croix de Saint-André) 
est rendu ré (fiable. 

U n dispositif à coin de calage, en bois dur, augmente 
la f ixi té de l'assemblage, par embo î t emen t , des pièces de 
pont entre les jumelles des montants des poutres; le ren­
forcement qui en résul te pour le contreventement vertical 
permet la suppression des raidisseurs longitudinaux, en 
bois a rmé , des semelles supér ieures des poutres. 

Les pièces de pont et les longerons du tablier sont établis 
de man iè re à ne plus nécessi ter l 'application d'armatures 
de renforcement pour le passage de charges lourdes. 

b) Dans le matériel accessoire : i l a été appor té plusieurs 
simplifications et amél io ra t ions de détail . 

CHAPITRE E 

Le matériel de ponts « modèle 1940 » 

En 1939 un prol ) lème analogue se posa. L 'Éta t -Major 
géné ra l de l ' a rmée ayant obtenu les crédits pour l'acqui­
sit ion de nouvelles réserves de matériels de ponts métal­
liques de campagne, i l y avait év idemment l i eu d'aviser 
aux moyens d'utiliser ceux-ci pour constituer u n matériel 
amé l io ré au m a x i m u m . Depuis 1922, trois ordres de faits 
fournissaient, à cet effet, des é léments nouveaux intéres­
sants, permettant d'apporter aux matériels an t é r i eu r s des 
perfectionnements techniques importants. 
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I l y avait d'abord les p r o g r è s accomj)lis par l'industrie 
sidérurgique, q u i mettait à la disposition des constructeurs 
des profi lés en acier à très haute rcsdstance, ensuite l 'évo­
lu t ion des procédés techniques de construction et notam­
ment les grands perfectionnements apportés aux méthodes 
de soudure des métaux et e n f i n , les importants et précieux 
enseignements qu i se dégagea ien t de Vétude et de l'expé­
rimentation des divers matériels coloniaux (dont i l sera 
question dans la deuxième pai'tie de cette monographie), 
ma té r i e l s issus eux-mêmes des premiers matér ie ls m i l i ­
taires et qui avaient été c o n ç u s , réalisés et per fec t ionnés , 
au cours d'une période de plus de dix-hui t années pour 
satisfaire aux exigences t rès spéciales de notre Colonie 
d 'Afr ique . 

L 'é lude nouvelle nous f u t confiée cette fois encore et 
l 'exécut ion d 'un lot important de ce matér ie l — dont la 
dés igna t ion caractér is t ique étai t celle de modèle 1940 — 
éta i t entamée lorsque les événemen t s tragiques du mois 
de mai 1940 \ mirent f i n . 

Les caractéris t iques principales et les données statisti­
ques essentielles, relatives à ce matér ie l , sont consignées 
au tableau s \ iK)[) l ique du chapitre H . 

E X P O S É DES P E R F E C T I O N N E M E N T S C A R A C T É R I S T I Q U E S 
D O N T A B É N É F I C I É CE M A T É R I E L , A I N S I QUE DES PRINCIPES 

SUR LESQUELS I L S SONT B A S É S 

o) Pour le matériel de travée i l y a lieu de signaler, en 
plus de diverses modifications de détails, les perfection­
nements suivants, dont ceux repris aux 2° , 3" et 4° ont 
été e m p r u n t é s à la technique des matériels coloniaux : 

1° Eu ce qu i concerne la qualité des matières et les 
procédés de construction, l 'ut i l isat ion d'aciers de la qual i té 
dite à très haute résistance et l 'emploi judicieux de la sou­
dure con t r i buè ren t à la réduction du poids mort. 

2" Tracé du réseau réticulaire des poutres. — Vorien-
tation des diagonales milieu des poutres, comportant un 
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nombre pair tic panneaux entre ap])nis, est inversée. 
Comme i l le sera m o n t r é dans la deux ième partie, cette 
modif icat ion se jus t i f ie par ini certain <?ain qu'elle perjnet 
de réal iser sur le poids mort de la construction. 

3" Fractionnement en éh'nwnts rectiliçines des éléments 
triangulaires des poutres. — Ce fractionnement facilite 
les manutentions et les transports et réduit les risques 
d'avarie au cours de ceux-ci. Pour éviter l 'augmentation 
de la du rée de construction de rensem])l(> du pon | qui 
pourrait en résuller, i l suff i t , cl c'est toujours possible, 
de renforcer en conséquence l 'effect i f de l ' équipe de 
moutaj^e. 

4" Constitution sj)éciale de la travure, du platehnje et 
des cliasse-roues permettant im allègemcMit de l'ensemble 
eu imposant à ces derniers é l émen t s une participation 
dans la résislancc de la travm-e. 

A cet effet, les 6 longerons égaux de la liavure du maté­
riel modèle 1922 sont remplacés par 4 longerons princi-
pnu.r en I et 2 sous-lotigerons de rive en U, ces derniers 
étant reliés, sur toute leur longueur, aux chasse-roues, 
const i tués eux-mêmes par des madriers spécialement pro­
filés et a rmés , de façon à former, au moyen de ces deux 
pièces, des poutres composées , capables d'une appréciable 
participation dans la résistance d'ensendde de la travure. 

A cette meilleui'e utilisation de la mat ière correspond 
nécessa i rement un certain a l l égement . 

5" Montage et mode d'a.pjnii des longerons de la tra­
vure. — La pratique qu i consiste à placer les longerons 
avant lancement, en usage avec le matéiùel modèle 1916 
cl a b a n d o n n é e avec le matér ie l modèle 1922, a été repi ise 
pour le matériel modèle 1940. Cette pi'atique, bien (]ue 
permettant un montage plus rapide et notoirement plus 
facile, avait été a b a n d o n n é e pour satisfaire à une question 
de rés is tance aux efforts , dus au poids mort, au cours des 
opéra t ions de lancement. 
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La plus haute résistance des aciers et l 'a l légement de 
la construction nouvelle ont permis de revenir à cette pra­
tique, en l ' amél ioran t toutefois par une disposition d'appui 
avec fixation par verrouillage des longerons sur les pièces 
de pont; ce qu i permet le remplacement éventuel aisé de 
ceux-ci dans une travée m o n t é e . 

6° Assemblage des pièces de pont sur les montants des 
poutres : les coins de calage sont remplacés par un bou-
lonnage. 

7° Montage des contre-fiches. — I l est réalisé, à chaque 
ex t r émi té , par deux boulons au lieu de l 'ê t re par un. 

Ces deux modifications c o n f è r e n t une plus grande r i g i ­
d i té au contreventement vertical, exigée par l'augmenta­
t ion des portées des travées. 

8° Platelage. — Les madriers transversaux ont 80 m m . 
d 'épaisseur (comme dans le matér ie l modèle 1922), mais 
sont couverts par un plancher d'usure longitudinal de 
25 m m . d 'épaisseur , dont le guindagc est assuré par les 
fourrures armées sur pièces de pont. 

Cette disposition assure une meilleure réparti t ion des 
charges sur les madriers transversaux et une utile pro­
tection de ceux-ci. 

5) Pour le matériel de lancement, i l est intéressant de 
signaler les par t icular i tés 'uivantes : 

1° Avant-bec. — Pour des raisons d 'oppor tun i té , 
l'usage de l'avant-bec ancien fut maintenu moyennant 
une appropriation, par prolongement, de 3 m . et de 6 m . , 
respectivement pour le lancement des t ravées de 30 m . et 
de 33 m . Sans cette su j é t ion , le ma té r i e l modèle 1940 
eût pu être doté d'un modèle d'avant-bec du type colonial, 
plus court et plus léger, en raison notamment du nouveau 
type de châssis de lancement dont i l est question ci-après 
et dér ivan t éga l emen t de la technique des ponts coloniaux. 

3 
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2" Châssis de lancement. — Les châssis du type unique 
à deux galets amovibles de 1"'50 de por tée sont r emp lacés 
par un j eu de châssis comprenant : 2 châssis de rive de 
départ de 3 m., 2 cJiâssis de rive d'arrivée de 2 m., tous à 
4 galets (ce qui permet la suppression de la m a n œ u v r e 
lente et délicate de la broche de roulement et assvu'c une 
slal)ilité propre à ces châssis au cours des opéra t ions de 
nuse en place des t i avécs ) ; jeu comprenant, en plus, le 
nomf)re nécessaiic (variable) de cJiâssis de chantier de 
2 m. à S galets. iOiis les galets sont amovibles pour la 
facilité des manutentions. 

3" Etam^'ons de lancement. — La constitution nouvelle 
<les cluissis (le lancement, en é tabl i ssant luie meilleure 
répar t i t i ( jn des léac t ions (d'appui) des galets sur les 
semelles des poutres, en t ra îne l ' inu t i l i té de ces é t ançons 
et en [)ernu't la suppression. 11 en résul te une s i m p l i f i ­
cation du montage des ponts, une réduc t ion de sa d u r é e , 
une plus grarule sécur i té aussi des opérations de lan­
cement. 

A V A N T A G E S R É A L I S É S . 

Les conséquences de ces perfectionnements dont le 
matéi 'iel modèle 1940 a ainsi pu bénéf ic ie r ont été lu i 
nouvel et imporlaul allégement, qu i f u t mis à p ro f i t pour 
augmenter les maxima des portées des deux types de 
ponts. 

C'est ainsi que, tout en réalisant une nouvelle r éduc t ion 
de i)oids (de 7 kg. au mèt re courant), les majnma des 
portées des travées pour charges lourdes sont a u g m e n t é s 
de 6 m. sur 24 " Î . (soit de 25 "/,) par rapport au matér ie l 
modèle 1922 et de 9 ?n. sur 21 m. (soit de 42,86 %) par 
rapport au matériel modèle 1916: pour les travées pour 
charges ordinaires ces augmentations sont éga lement de 
6 m. 

I l en résulte que les travées portières, du matér ie l nou­
veau peuvent être construites en longueur de 33 m . et 
36 m . respectivement pour les charges lourdes et pour 
les charges ordinaires. 
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D'autre part , les conditions de rap id i t é , de facili té et 
de sécurité du montage, du lancement et de la mise en 
place d'un pont ont éga l emen t été accrues. 

I l y a lieu de remarquer que les poids indiqués ci-dessus 
pourraient encore être l é d u i l s si certaines sujét ions impo­
sées et qui obligeaient à utiliser avec ce matér iel , un 
matér ie l de pièces accessoires existant (pièces de culée , 
passer(41es, etc.) avaient p u être abandonnées . 

CHAPITRE F 

Remarque générale concernant les trois matériels militaires 

Les perfectionnements successifs appor tés à ces m a t é ­
riels n'ont conduit à aucune modification importante des 
principes g é n é r a u x de la conception originale. Ils ont 
comme seuls obj(>ls et résu l ta t s : 

1" Un allégement spéc i f ique ; 
2" Un accroissement dv> portées; 
3" Une accélération du montage. 

CHAPITRE G 

Le matériel de ponts « modèle 1940 » 
du Service des « Ponts et Chaussées » du Ministère 

des Travaux publics de Belgique 

(le matér ie l , comme on le verra, peut par ses origines 
et |)ar sa conception technique, ainsi que par sa destina­
t ion , être classé parmi les matériels militaires, quoique 
appartenant à un d é p a r t e m e n t minis té r ie l c iv i l . 

I l constitue en fait une appropriation du matériel m i l i ­
taire modèle 1940; sa conception et sa construction ont 
surgi , dès f i n 1940, comme une conséquence directe et 
imméd ia t e des événements de la campagne de Belgique, 
g râce à un concours favorable de circonstances et à l'es­
p r i t d ' init iat ive et de décis ion de M . l ' Ingénieur Paul 
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Glaudot, actuellement directeur généra l au Ministère des 
l'ravaux publics. 

Cet é m i n e n t technicien s'était, en sa double qual i té 
d ' ingén ieur des Ponts et (Chaussées et d'officier du gén ie 
de réserve, intéressé, de longue date dé jà , aux matér ie l s 
spéciaux des ponts mil i taires et coloniaux. Le hasard des 
circonstances f i t que ses fonctions militaires furent liées 
aux nôt res pendant la campagne des 18 jours et l u i per­
mirent (le suivie de p r è s les importantes opérat ions de 
poiUage exécutées au moyen des matér ie l s militaires, ainsi 
que celles des destructions opérées, au moment de l 'armis­
tice, des ouvrages qui avaient été édif iés . Le commandant 
Glau(l(jt et nous -mème ayant été l ibérés en même temps, 
i l reprit, l u i , la direction du service des Canaux houillers 
de l 'Administrat ion des Ponts et Chaussées, dont i l était 
cha igé à ce moment, et nous la Direct ion générale de la 
Société Anglo-Franco-Belge des Ateliers de La Croyère , 
Seneffe et Godarville, à La Croyère. 

Une des p réoccupa t ions premières qui soll ici tèrent 
l 'activité du directeur Glaudot fu t d'aviser au moyen de 
reconstruire, aussi promptement que possil)le, dans la 
zone de grande importance industrielle affectée à son 
service, les ponts indispensables à une reprise du traf ic 
routier. Le nombre de ponts dét rui ts était grand et les 
moyens de ré tab l i ssement presque inexistants; i l était 
d'ailleurs hors de question de prendre le temps nécessaire 
à l 'é laborat ion de projets nouveaux. 

C'est dans ces circonstances que M . l ' Ingénieur Glaudot 
conçut l ' idée du remploi des débris utilisables des nom­
breux ponts méta l l iques de campagne coulés. 11 p rocéda 
donc au relevage sys témat ique de ce matériel , à son 
d é m o n t a g e , à la remise en état des éléments avariés et 
réparables et put ainsi, en quelques semaines, constituer 
un dépôt de matériel i m m é d i a t e m e n t disponible, qu i fu t , 
sans retard, mis en œ u v r e par des équipes de monteurs 
civils, d i r igés par des techniciens des Ponts et Chaussées, 
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parmi lesquels plusieurs, en raison du service mi l i ta i re 
qu'ils avaient accompli, é ta ient parfaitement au courant 
de la pratique du montage de ces ponts. 

La total i té du matériel ainsi r écupé ré fu t rapidement 
absorbée et elle était malheureusement lo in de satisfaire 
aux besoins. C'est alors qu'une entrevue que nous e û m e s 
avec le directeur Glaudot permit d'envisager la possibi l i té 
de passer i m m é d i a t e m e n t à l 'exécution rapide d 'un lot 
important de matériel conforme au type le plus moderne, 
dont l ' é tude venait d 'ê t re achevée et approuvée par la 
Direction généra le du Génie du Minis tère de la Défense 
Nationale. L'approbation des autori tés ministér iel les c iv i ­
les ayant été promptement acquis?, l 'exécution de ce 
matér ie l f u t décidée et e n t a m é e . I l f u t cependant j u g é 
opportun d'apporter à cette réalisat ion certaines m o d i f i ­
cations, jus t i f i ées par les cons idéra t ions générales c i -après 
résumées . 

I l y avait in térê t , en raison du carac tère semi-permanent 
des ouvrages à établir, d'augmenter la sécurité et la com­
modi té du trafic civi l normal , en sacrifiant au besoin 
quelque peu l'avantage de la grande légèreté. 

C'est ainsi que la section en travers du pont fu t é largie 
par l 'adjonct ion de deux trottoirs et que le platelage 
d'usure fut renforcé . 

D'autre part, les conditions de mise en œuvre de ce 
matér ie l n'exigeant plus que les montages des ponts 
soient réal isés en des temps « records », le souci de l 'éco­
nomie a conduit à remplacer, par d'autres plus simples, 
certaines dispositions de déta i l , relativement onéreuses , 
d 'exécut ion et uniquement just i f iées par cette cons idéra- \ 
l ion de temps. 

C'est ainsi qu'au sys tème de f ixa t ion rapide des longe­
rons sur les pièces de pont a été subs t i tué un simple 
boulonnage et qu' i l a été établi un type spécial de pièce 
de pont d'extréinité m u n i de pièces d'appui des longerons, 
sur une seule face; que les armatures spéciales des chasse-
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roues et leur liaison avec les sous-longerons de rive ont 
été suppr imées , etc. 

Ce maté r ie l , dont les caractér is t ique - générales et les 
données statistiques essentielles sont consigné(>s au 
tableau synopti(]ue du chapitre I I , est en principe des t iné 
à l 'é tabl issement de ponts sur appuis fixes, constitués par 
des travées uniques ou multiples — simples ou junn--
lées — à mettre en plac(> pai' voie de lancement avec 
avant-bec. 

L'avant-bec adopté est conforme au modè le économi(]ue 
du type colonial, cons t i tué par des é léments reeliligiu^s 
assemblés par petits l)Oulons. Son montage est un peu 
moins rapide que celui du type mil i ta ire , mais il <'st d'un 
transport plus ai.sé et plus résistant aux manipulations. 

Les châssis de lancement se d i f f é renc ien t de ceux du 
matériel militair 'c K modèle 1940» en ce que les galets ne 
sont pas amovil)les. 

La description et le mode d'utilisation de ce matér ie l 
font l 'objet d'une notice spéciale. 

Les modifications dont i l vient d 'être question, 1(> fai t 
d'une légère augmentation des surcharges à admetti'e, 
l ' impossibi l i té oii l'on s'est t rouvé d'ol)tenir, connue p r é v u 
par le projet militaire, des aciers de la qual i té dite à très 
haute résistance o\ (>nfin l 'adoption, dans les calculs, d 'un 
coefficient de sécurité un peu plus élevé, justif ié par le 
caractère semi-permanent d<'s ouvrages à construire, ont 
conduit, comme le montrent les chiffi 'es statistiques du 
tableau synoptique p ré rappe lé , à un poids n}ort f o r cémen t 
plus élevé que celui du matér ie l militair(^ m'>dè'e 7940: 
ce matériel a néanmoins permis d'admettre un max imum 
de 30 m . pour la portée des travées. 

Le service des Ponts et Chaussées, ainsi très rapidemcmt 
doté d'un important lot de ma1éri(d du tvpe le plus 
moderne, put poursuivre son œuvre de ré tabl issement 
provisoire des communications les plus importantes; 
celle-ci, par suite de la nomination de M . l 'Ingénicnir 
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P. Glaudot aux hautes fonctions de Directeur généra l des 
Ponts et Chaussées, f u t rapidement é tendue aux rég ions 
du pays dans lesquelles le trafic routier était le plus atteint 
par la destruction des ponts. Nous rappelons au chapitre J 
quelques exemples in téressants des travaux ainsi exécutés . 

Plus tard, à mesure du ré tabl i ssement des ponts dé f in i ­
t ifs , ce ma té r i e l deviendra disponible et constituera, entre 
les mains des pouvoirs publics, une dotation en Matériel 
de Secours des plus ut i le pour résoudre , lorsque les c i r ­
constances l'exigeront, les deux importants p rob lèmes : 

1° De la pose des ponts prov'.soires devant assurer le 
trafic normal au cours de travaux de réfect ion ou de con­
struction de routes, d'ouvrages d'art, etc.; 

2° Du lancement de ponts de, sec :urs par des équipes 
militaires spécialisées pour les travaux d'm^gence néces­
sités, par exemple, par des causes accidentelles. 

CHAPITRE H 

Caractéristiques générales 
et données statistiques essentielles, relatives aux matériels 

militaires belges « modèle 1916 », « modèle 1922 » 
et « modèle 1940 », ainsi qu'au matériel « modèle 1940 » 

des Ponts et Chaussées 

Ces é l émen t s sont r é u n i s dans le tableau synoptique 
ci-après . 

CHAPITRE I. 

Exposé abrégé des modes et procédés d'utilisation 
des matériels militaires belges 

Les modes et procédés d'utilisation des Matériels M i l i ­
taires Belges font l 'objet d'instructions et de r èg lemen t s 
spéciaux. Ils sont basés sur les principes généraux du pon-
tage lourd et en codifient les détails d 'exécut ion. 

Sans q u ' i l puisse être question d'en donner ic i une rela­
tion complè t e , ce qui sortirait du cadre du présent t ravail , 
i l a paru suffisant, mais utile, de fou rn i r au lecteur un 
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aperçu abrégé des principes courants en usage, ainsi que 
de certains principes spéciaux, que nous avons été a m e n é 
à adopter pour satisfaire aux conditions part icul ières au 
pontage sur les grands fleuves, soumis aux marées , tel 
l'Escaut dans son cours l ibre. Cet exposé permettra de 
donner la just i f icat ion, non seulement des solutions adop­
tées, mais de certains perfectionnements dont elles sont 
encore susceptibles. 

Les matér ie l s militaires doivent nécessairement présen­
ter le m a x i m u m de ])ossil)ilités de réal isat ion, ainsi que de 
souplesse d'adaptation aux conditions les plus diverses 
que l'on peut rencontrer en campagne. 

Les dessins des ponts qui illustrent notre exposé ont 
été établis dans l 'hypothèse d'un emploi exclusif d 'élé­
ments rég lementa i res , exception faite cependant pour les 
baleaiix-supi)ort -, qu ' i l y a lout irdérêt et possiljilité, en 
Belgique, de se procurer dans l'iucbistrie batelière, par 
voie de réquis i t ion. 

Lu ce qu i concerne les appuis fixes des p(mts, i l est bien 
certain que, dans de nombreux cas, i l y a possibil i té et 
éga lement intérêt à réut i l i ser les culées et les appuis exis­
tants, à les réparer éven tue l lement dans la stricte mesure 
du nécessaire et à faire aussi le plus large emploi de m a t é ­
riaux de fortune. 

On peut ainsi épa rgne r au max imum le matériel rég le ­
mentaire approvis ionné , de façon à le réserver aux cas où 
tous les autres moyens fon t défaut , ou pour lesquels leur 
emploi en t ra înera i t des <lélais d 'exécut ion p ié jnd ic i ab les 
à la bonne marche des opéra t ions . 

Les figures, que nous avons représentées des ponts, ont 
été établies en tenant compte des caractér is t iques du m a t é ­
riel le plus récent , modèle 1940». 

Comme i l ressort dé jà de ce qui a été exposé p récédem­
ment, les matér ie ls Belges sont conçus de manière à pou­
voir construire des ponts, tant sur appuis fixes que sur 
appuis flottants; un m ê m e pont pouvant comporter l ' u t i l i ­
sation s imul tanée des deux modes d'appuis. 



T A B L E A U S Y N O P T I Q U E 
des Caractéristiques générales et des données statistiques essentitlles 

relatives aux M A T É R I E L S M I L I T A I R E S B E L G E S 

« MODÈLE 1916 " MODÈLE 1922 » E T « MODÈLE 1940 " 

ainsi qu'au 
M A T É R I E L « MODÈLE 1940 « DES PONTS E T CHAUSSÉES. 

" PUISSANCE » définie par 

des " Travées ordinaires « 
L O N G U E U R MAXIMUM | des " Travées portières » ) 

des « Travées mixtes « \ 

POIDS MORT au mètre courant y compris le platelage. 
(Ces poids sont établis pour la travée de 24 mètres 

et ne sont donc qu'approximativement moyens). 

S E C T I O N E N T R A V E R S 

DE L A T R A V É E . 

T Y P E , LONGUEURS E T POIDS 

DES A V A N T - B E C S . 

M A T É R I E L S D E P O N T S - R O U T E M É T A L L I Q U E S M I L I T A I R E S B E L G E S 

« MODÈLE 1916 ». 

Le matériel permet de construire deux types de ponts différant 
par la « puissance » et dénommés : 

Ponts ordinaires 
pour charges ordinaires. 

Ponts renforcés 
pour charges lourdes. 

« MODÈLE 1922 «. « MODÈLE 1940 ». 

Ces matériels permettent de construire des ponts pour charges ordinaires et sans renforcement des ponts pour charges lourdes. 
Ils ne diffèrent que par la portée des travées. Ces charges sont les mêmes que celles désignées de la même façon à propos du matériel « modèle 1916» 

Ponts pour charges ordinaires. Ponts pour charges lourdes. Ponts pour charges ordinaires. Ponts pour charges lourdes. 

Charges ordinaires = charge uniformément répartie de 900 kg. au mètre courant ou véhicule de 12.000 kg. isolé par travée, avec essieu le plus chargé de 7.500 kg. 
ou 
Charges lourdes = charge uniformément répartie de 1.500 kg. au mètre courant ou véhicule de 16.000 kg. isolé par travée, avec essieu le plus chargé de 11.500 kg. 

27 mètres. 
30 mètres. 

21 mètres. 
24 mètres. 

896 kg. (*) 
(la densité des bois étant estimée à 0,550). 

978 kg. (*) 
(la densité des bois étant estimée à 0,550). 

(*) Ces poids étaient respectivement de 800 kg. et 865 kg. dans le projet original 
en profils métriques. 
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M A T E R I E L D E P O N T S - R O U T E M É T A L L I Q U E S 

« MODÈLE 1940 " 

DU 

S E R V I Ç E DES " PONTS E T CHAUSSÉES » 

DU MINISTÈRE DES T R A V A U X PUBLICS D E B E L G I Q U E . 

Surcharge uniformément répartie de 1.000 kg. au mètre courant 
ou véhicule de 12.000 kg. isolé par travée, avec essieu 

le plus chargé de 8.000 kg. 

« Travées ordinaires » : 30 mètres. 
Les «Travées portières» ou «mixtes» ne sont pas à considérer. 

1.060 kg. 
(la densité des bois étant estimée à 0,800). 
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L'édif ica t ion des ponts à une ou à plusieurs t ravées , sur 
appuis fixes, est e f fec tuée par voie de montage préalable 
à la rive, d'un avant-bec, du montage subséquent de la 
travée ou des travées à lancer, r éun ies provisoirement, et 
du lancement de l'ensemble, en por te-à-faux, au-dessus 
de l'obstacle. En cas de nécessité et lorsque l ' ex igu ï té en 
profondeur du chantier de montage l'exige, i l est possible 
de p rocéder par une série de montages et de lancements 
partiels et alternatifs. 

Lorsque la travée (les travées) est (sont) a r r ivée (s) 
au-dessus de son (leurs) emplacement (s), l'avant-bec est 
d é m o n t é , (les travées sont ensiùte déconnectées) , la (les) 
travée (s) est (sont) descendue (s) (séparément) sur ses 
(leurs) appuis. On achève ensuite l'ouvrage par la pose 
du platelage et des raccordements (des travées entre elles 
et) à la r ive. 

La construction des ponts comportant des t ravées repo­
sant sur des appuis flottants peut s'effectuer par des 
m a n œ u v r e s très diverses qu i dépenden t des circonstances 
par t icu l iè res à chaque cas et sur lesquelles nous revien­
drons b r i èvemen t dans la suite. 

Nous avons représenté ci-après, de façon schéma­
tique, des exemples se rapportant à chacun des quatre 
types de ponts qu ' i l est possible de construire, à savoir : 

1° Le lancement d 'un pont d'une travée et ce pont en 
place ( f i g . 14 et 15), avec deux raccordements à longue 
portée. 

2° Un pont de trois travées sur appuis fixes ( f i g . 16) 
comportant une travée marinière centrale, fixe, surélevée. 
Le t racé en traits interrompus représen te la position de 
l'ensemble du montage au moment ori, au cours du lance­
ment, l ' ex t rémi té de l'avant-bec atteint l 'appui de la rive 
d 'a r r ivée . Le lancement est e f f ec tué horizontalement au 
niveau de la travée la plus haute en place; m ê m e s raccor­
dements à la rive que pour le premier pont. 
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3" Un pont de trois travées ( f i g . 17) sur cours d'eau bas 
et étroit (canal), comportant une travée centrale marinière 
levante, dont u n des appuis est f ixe, l'autre é tant f lot tant . 
Ces appuis peuvent aussi bien être tous deux fixes ou tous 
deux flottants; les raccordements sont à longue portée. 

4° Un pont flottant, mixte quant aux appuis ( f ig . 18), 
é tabl i sur un cours d'eau soumis aux dénivellations de la 
marée (ou à des crues importantes). 

I l est r ep résen té dans sa situation au niveau le plus bas, 
et le tracé en traits interrompus le montre à son niveau 
le plus élevé. I l comporte une portière mobile flottante, 
permettant une large ouverture du pont pour le passage 
des navires de mer. 

Ce dernier exemple de pont utilise la série presque com­
plè te des divers types de t ravées que l'on peut établir, du 
point de vue de la fonction et q u i sont : 

a) une travée de rive sur appui fixe formant rampe 
fixe ; 

b) une travée Intermédiaire formant rampe mobile; 
c) une travée flottante adjacente à une por t iè re ; 
d) une travée flottante f o rman t portière mobile; 
e) une travée de rive fo rmant rampe mobile. 

A cause de la mobi l i té en hauteur du pont , les t ravées 
sont raccordées entre elles par des passerelles extensibles 
et le raccordement à la rive de droite est, par exemple, à 
longue portée et est, dans ce cas, montée sur des patins de 
glissement avec des rampes d'accès; le raccordement à 
gauche est, par exemple, à courte portée. La série des 
types de t ravées considérés d u point de vue de la fonc­
tion peut ê t re complétée par le type ƒ de travée flot­
tante ordinaire dont i l sera pa r l é spécia lement ci-après, 
et qu i repose par ses extrémités sur deux supports flottants 
portant chacun les extrémités des deux t ravées cont iguës . 

D u point de vue de la construction (tracé du réseau de.s 
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poutres) les travées des trois premiers exemples de pont, 
les t ravées a, b, c d u qua t r ième exemple, et les travées ƒ 
sont du type d é n o m m é ordinaire, la travée d est une tra­
vée portière et la t ravée c est une travée mixte. 

Considérations générales concernant 
la constitution et les méthodes de construction 

des grands ponts flottants 

L'uti l isat ion des supports flottants est par t ic id ièroment 
avantageuse dans u n pays qui , comme la Belgique, est 
s i l lonné par de nombreux cours d'eau, dont certains, 
comme l'Escaut, atteignent en des endroits, où i l est indis­
pensable de pouvoir les franchir, des largeurs de plusieurs 
centaines de mè t res , pays aussi dont l 'outillage de la batel­
lerie est abondant et peut très rapidement, en tous temps 
et en tous endroits, fourn i r le nombre nécessaire de péni­
ches, dont beaucoup équipées de moteurs, de types conve­
nant parfaitement pour être o rgan isés en supports de 
ponts, à la simple condition de disposer d'un approvision­
nement de chevalets-supports spéc iaux nécessaires . 

On se rend i m m é d i a t e m e n t compte des gains réel lement 
importants, de temps et d'efforts, que l'on peut réaliser 
en év i t an t la construction de supports fixes m ê m e dans le 
cas d 'emploi du type de palée réglementaire constituant 
cependant l'appui le plus simple et le plus rapide à édifier. 

Les ponts flottants présentent , de plus, l 'inestimable 
avantage tactique de permettre une large prépara t ion du 
travail à une distance, qui peut ê t re grande, de l'endroit 
choisi pour rétal)lisscment du passage et de donner ainsi 
à celui-ci le carac tère d'iuic surprise. 

Les t ronçons constitutifs d'un pont, préparés en un ou 
s i m u l t a n é m e n t en plusieurs endroits convenablement 
choisis, peuvent ê t r e aisément acheminés par leurs pro­
pres moyens ou par remorquage vers l'endroit du passage 
et y ê t r e ensuite rapidement r é i m i s . 

I l est à remarquer que le t ravai l d 'édif icat ion des ponts 
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flottants est par t ic i i l i è rement commode, principalement 
sur les cours d'eau à courant rapide et plus encore sur 
ceux soumis aux fluctuations des marées; le courant et la 
dénivel la t ion, dont les variations de sens sont pér iodiques , 
sont en effet des puissances avantageusement exploilai)lcs, 
si l 'on dispose, comme c'est le cas en Belgique, d'un per­
sonnel rompu à la pratique des m a n œ u v r e s batel ières. 

Introduction (en 1916) du type de «Chevalet-Support» 
à double appui et du principe de construction des ponts 

au moyen de « travées flottantes ordinaires » (type f) 

Jusqu'en 1914, le seul mode d 'établ issement des grands 
ponts flotlanis en usage consistait à les constituer par la 
juxfapf)si1ioii, par prolongement, d'une série de travées 
portières flottantes, type d ( f i g . 19). O i t e n ié tbode , avan-

FlG. 19. 'ont constitué par une série de « travées port ières flottantes type d ». 

FIG. 20. Pont ronsti tué par une série de « travées flottantes ordinaires type / ». 

tageuse à plus d'un égard , n'est cepeiulanl pas sans piésen-
Icr un sérieux inconvén ien t que nous avons pu éviter par 
l ' introduction, en 1916, du type de chevalet-support à 
double appui, dont nous avons parlé au chapitre C. Ce 
type de support permet de constituer un pont au moyen 
d'une série de travées flottantes ordinaires (du type ƒ) 
( f i g . 20). 

Ces figures montrent la d i f f é r ence essentielle de consti­
tu t ion des deux types de ponts envisagés et font ressortir 
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r i m p o r t a n t avantage du nouveau mode de construc­
t ion . I l consiste en fa i t dans une réduct ion importante du 
nombre de supports flottants immobi l i sés et comme con­
séquence en une d iminut ion de l'obstacle que ceux-ci 
opposent au courant. I l en résu l t e une a t t énua t ion des 
effor ts exercés par le courant sur les dispositifs d'ancrage 
et des daiigei's de voir ceiLx-ci céder à ceux-là, évenlual i té 
capable d 'en t ra îner la ruine ins tan tanée et lotale de l'ou­
vrage. 

Ce danger est pour le pontonnier une prcoccupalion 
double dans les cours d'eau soumis au jeu du f lux et du 
re f lux de la m a r é e . Dans l'Escaut libre ce danger est non 
seulement ainsi à double face, mais en certains endroits et 
à certaines pér iodes de vives eaux, encore accru par les 
tumultueuses et parfois très violentes réact ions d'une étale 
capricieuse. 

Le mécan i sme de la construction d'un grand pont f lot­
tant, par la m é t h o d e des travées flottantes ordinaires, est 
r ep résen té au s c h é m a de la fig-vne 21. 

Cette construction nécessite l 'utilisation d 'un élément 
nouveau : le bateau de manœuvre ( f ig . 22). Chaque Iravée, 
m o n t é e sur chantier à la rive, est lancée j u s q u ' à atteindre 
sa position d 'équi l ib re sur les châss is de lancement de rive; 
elle est ensuite basculée de m a n i è r e à installer son extré­
m i t é sur l 'appui q u i lu i est réservé sur le chevalet du 
baleau-support des t iné à constituer un de ses appuis défi­
nitifs. L'ensemble est ensuite poussé au large aussi loin 
que possible. A ce moment on introduit , sous la travée et 
contre le quai, un bateau de manœuvre dest iné à constituer 
un deux ième appui, mais celui-ci est provisoire. La travée 
é tan t , par une m a n œ u v r e spéciale , libérée de son contact 
avec la rive et posée sur le bateau de m a n œ u v r e , peut être 
t r anspor t ée et p lacée dans le prolongement du pont en 
construction, le bateau de m a n œ u v r e venant accoster le 
dernier bateau-support en place. Une m a n œ u v r e spéciale 
ayant permis de remplacer l ' appui provisoire sur le bateau 
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de m a n œ u v r e par un appui déf ini t i f sur le bateau-support, 
le bateau de m a n œ u v r e peut ê t re dégagé et redevenir dis­
ponible pour une nouvelle opéra t ion semblable. 

Deux m é t h o d e s peuvent ê t re employées pour réal iser 
cette double transposition des appuis. La première con­
siste à utiliser un bateau ordinaire équ ipé au moyen d 'un 
chevalet-support, mun i d'une plate-forme, à partir de 
laquelle on pi ocède par m a n œ u v r e au vé r i n . 

il' ' M L , , 

FIG. 22. — ' l 'ravée « flottante ordinaire » p i è t e au transport. 

Lu deuxième méthode , notablement plus rapide et plus 
pratique, consiste à utiliser un ponton-bateau de manœu­
vre spécial, tel que représenté au croquis et r épondan t à 
la description schémat ique suivante : 

Ponton mé ta l l i que robuste, à pont surbaissé , mun i d 'un 
support central à quatre points d'appui amovibles suré le­
vés, de hauteur réglable et comportant deux comparti­
ments latérau.x symétr iques à ballast d'eau, al imentés par 
vanne profonde, par la r iv ière , le dé les tage pouvant ê t re 
e f f ec tué au moyen d'une pompe à grand débit , ac t ionnée 
par un moteur à essence ou à hui le; ce m ê m e moteur pou­
vant être e m b r a y é sur une hél ice des t inée à la propulsion 
du ponton. Son volume in té r i eu r disponible peut ê t r e 
a m é n a g é suivant les besoins : en magasin, en atelier, en 
bureau, en logement. Le ponton est en outre muni d 'un 
gouveinai l de direction et de tous les engins et agrès de 
navigation et de m a n œ u v r e nécessaires , ordinaires et spé­
ciaux. 
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Le soulèvement et l'abaissement du ponton poui' déga­
ger la t ravée de la rive et la poser sur le bateau-support 
définitif pourront ainsi ê t re effectués rapidement el sûre­
ment par mie simple m a n œ u v r e de pompage m é c a n i q u e 
ou d'ouverture de vannes. 

Bien que la force de levage de cet engin soit uniquement 
fonction du volume du lest d'eau introchii l ou expulsé , et 
soit i iu iépendant (hi toniuige propre du ponton, i l y a in té­
rêt à r édu i r e ce totniage au m i n i m u m conij)!!!i[)le avec les 
autres conditions d'emploi : la mise en place et le dégage ­
ment du ponton sout, en effet, facili tés pai' la [dus gra ïu ie 
hauteur de s<m dép lacemen t vertical correspondant à un 
j)oids d o n n é de lest. 

Le s chéma que nous avons éta])li du cycle des opéra t ions 
de la construction d 'un jpont suivant cette mé thode sup­
pose la constitution d'un chantier unique de monlag-e et 
d'un é q u i p e m e n t de m a n œ u v r e comportant deux bateaux 
de mamruvre spéciaux. 

11 est bien évident que ce mode de construction peul 
s'accommoder d'autres coiulitions moins favorables; c'est 
iiinsi (pic certaines opéra t ions conf iées aux bateaux de 
m a n œ u v r e peuvent ê t re effectuées par des remorqueurs 
oïd ina i rcs et que môme , comme nous l'avons déjà m o n t r é , 
les deux bateaux de m a n œ u v r e spéciaux peuvent êti'c rem­
placés par des bateaux-supports ordinaires, spéc ia lement 
améiuigés. Ces substitutions ont simplement pour consé-
<pience d'augmenter la dui 'ée des opéiat ioi is et de néces­
siter un ef for t plus grand de la part du personnel. 

Pai' contre, la durée totale d'une construction pourra 
é v i d e m m e n t être rédu i te en mul t ip l i an t le noml)re des 
chantiers de montage et celui des bateaux de m a n œ u v r e . 
On pourrait enfin envisager d'utiliser des bateaux-sup­
ports à moteurs, quoique le gain de temps à réaliser ainsi 
ne semble pas devoir compenser l ' inconvénient de l ' immo­
bilisation de ces moteurs dans le pont. 
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Cette m é t h o d e de construction p ré sen t e donc, comme 
on le voit, la plus grande souplesse d'adaptation aux cir­
constances et aux moyens d'action dont on dispose. 

Nous ajouterons à ce bref exposé les trois remarques 
suivantes : 

1° I l y a é v i d e m m e n t toute facili té pour intercaler dans 
lui pont construit suivant cette m é t b o d e , la ou les t ravées 
port ières éven tue l l emen t nécessaires au maintien de la 
circulation fluviale sur le ccnirs d'eau. 

2° La m é t h o d e de construction par travées portières 
flottantes est certainement plus i n d i q u é e dans le cas, assez 
rare i l est vrai en pratique, où i l est nécessaire de p révo i r 
des dép lacements rapides du point de passage établ i sur 
lui cours d'eau. La dislocation d'un pont existant, son 
transfert et sa reconstruction par regroupement des tra­
vées en un endroit quelconque sont, en effet, e x t r ê m e m e n t 
simples et rapides au moyen de por t i è res flottantes. I l est 
d'ailleurs t iès avantageux, dans ce cas, d'utiliser le plus 
grand nombre possible de bateaux-supports disposant de 
leurs propres moyens de propulsion. 

3" I l est d'aillevu's possible de combiner les deux modes 
d(> construction en constituant des parties de pont au 
moyen de portières multiples, f o rmées el les-mêmes par 
plusieurs travées montées en travées ordinaires qui peu­
vent ainsi, en cas de repliement p réc ip i t é ou de déplace­
ment du pont, reprendre leur i ndépendance comme des 
portières simples. 

Disons en f in , que si nous avons jusqu ' ic i , comme i l 
semble naturel de le faire, l imi té l ' emplo i du bateau de 
manœuvre au cas des ponts flottants, certaines circon­
stances spéciales, dont nous citerons plus loin un exemple 
typique, permettent un usage très avantageux de celui-ci, 
dans le cas de la construction de ponts sur appuis fixes, 
en remplacement de Vavant-bec. 
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C H A P I T R E J 

Rappel de quelques travaux de pontage, 
parmi les plus remarquables, 

effectués au moyen de ces matériels 

I l a paru intéressant de citer quelques applications 
caractér is t iques , les plus remarquables parmi les très nom­
breux travaux de pontage effectués , dans les circonstances 
les plus diverses, au cours de la guerre 1914-1918 et de la 
campagne de 1940, ainsi que pendant la période comprise 
entre les deux guerres, et celle s 'é tendant après cette der­
nière campagne, pour l 'édif icat ion de midliples et impor­
tants ponts pi'ovisoires et de secours. 

Dans la catégorie des nombreux travaux de guerre que 
nous avons exécutés, nous nous bornerons à citer les exem­
ples les plus typiques ci -après- : 

a) PENDANT LA G U E R R E 1914-1918 , au cours de la Cam­
pagne des Flandres : 

1° Le pont jeté le 3 novembre 1 9 1 8 , à Somerghem, 
sin- le canal de dér ivat ion de la Lys. 

Ce pont, d'une por tée de 2 4 m . , pour charges de 1 6 ton­
nes, f u t m o n t é et lancé par une équipe d(> 6 5 pontonniers 
et livré à la circulation en l'espace de sept heures, compor­
tant cinq heures de t iava i l de pontage proprement d i t , en 
pleine obscur i té , sans possibi l i té de recours à un éc la i rage 
art if iciel quelconque, en raison de la grande p r o x i m i t é 
de la zone de combat. Cette durée de sept lieures compor­
tait, de plus, le temps nécessaire à ime réfect ion des culées 
qui avaient été p r o f o n d é m e n t détruites par l'ennemi avant 
sa retraite. 

Le G. Q. G. avait ins is té pour que le passage fû t é tab l i 
au plus tard le 3 novembre à 2 4 heures. Alalgré les t r è s 
grandes diff icul tés de l'acheminement d'un matériel pon-
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dércux le long des routes étroites des Flandres, à accote­
ments dé t rempés et encombrées par des colonnes longues 
de plusieurs k i lomèt res , grâce à la minutieuse organisa­
tion d u travail, à l ' e n t r a î n e m e n t t rès poussé des équipes 
de pontonniers et aussi à l 'allant remarquable du cadre et 
des hommes de troupe, ce travail f u t réalisé presque à 
tâ tons , dans la nu i t , sans le moindre incident, avec une 
céléri té telle qu ' i l f u t achevé à 22 h . 30, ^oit en avance 
d'une heure et demie sur l 'horaire prévu. Cette avance 
fu t exploi tée avec l'enthousiasme et les conséquences que 
l'on peut imaginer, pour p réc ip i t e r la poursuite de 
l 'ennemi. 

2" Le pont jeté le 8 novembre 1918 à Ve'dekens, sur 
le m ô m e canal. 

Ce pont, d'une porh-e de 24 m . , fu i lancé par ime 
équ ipe forte aussi de 65 pontonniers. 

Le transport à pied d 'œuvre du matér ie l , au moyen de 
camions automobiles, demanda trois journées . 

Une j ou rnée e n t i è r e fu t consacrée à lu construction 
d'une nouvelle culée en bois en remplacement de celle 
qui avait été p r o f o n d é m e n t dé t ru i t e par l 'ennemi, à 
l ' a m é n a g e m e n t de l'autre culée et à celui du chantier de 
montage. 

La construction proprement dite du pont f u t exécutée 
le 8 novembre de 7 à 12 heures, soit en cinq heures. 

3' Le pont jelé le m ê m e jour , sur le m ê m e cours d'eau, 
à Dur men. 

Ce pont , de 21 m . , f u t mis en œ u v r e par une équ ipe de 
50 pontonniers. Le transport du matér ie l , par camions 
automobiles, fu t e f f ec tué la veille. L ' a m é n a g e m e n t des 
culées et du chantier de montage, le lancement et la mise 
en place du pont purent être e f f ec tués de 8 à 15 h . 30, 
soit en sept heures et demie. 

4° Le pont jeté i m m é d i a t e m e n t après la signature de 
l 'armistice, les 13, 14 et 15 novembre 1918, sur les deux 
bras de l'Escaut, à Eecke. 
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Ce pont, comportant 4 t ravées (de 18, 24, 24 et 24 m . ) , 
f u t construit par une équipe forte de 80 pontonniers. 

Le transport du matér ie l , par camions automobiles, 
demanda trois j ou rnées (11, 12 et 13 novembre). 

Les deux travées (de 18 et 24 m. ) , du bras occidentai 
de l'Escaut, furent édifiées du 13 à 10 heures au 14 à 
2 heures, soit en seize heures de travail de j o u r et de nui t . 
Cellles de 24 et 24 m . , du bras oriental, le furent du 14 
à 12 heures au 15 à 12 heures, soit en vingt-quatre heures 
d 'af f i lée . 

5° Le pont établi quelques semaines ap rès l'armistice 
à Selzaete, sur le canal de Gand-Terneuzen. 

Ce pont f lot tant comportait trois travées (de 18, 24 et 
27 m.) supportées par 4 pontons réquis i t ionnés , équipés 
au moyen de chevalets-supports rég lementa i res . 

La travée centrale constituait mie por t i è re mobile per­
mettant le passage des navires de mer. 

Le matériel f u t amené à pied d 'œuvre par chemin de 
fer vicinal et par camions automobiles. L ' é q u i p e chargée 
de cette construction était forte de 80 pontonniers. 

L'exécution du travail f u t cons idé rab lement entravée 
par des di f f icul tés de transport et par d'autres causes inhé ­
rentes à la cessation des host i l i tés . 

Elle demanda trois j o u r n é e s , alors qu'elle eût pu nor­
malement être achevée en vingt-quatre heures. 

Si ces exemples montrent combien la durée totale 
d 'exécution d 'un pont peut ê t re inf luencée par les trans­
ports et par les travaux accessoires, ceux-ci dépendant 
nécessa i rement des éléments imprévis ib les consti tués par 
les circonstances du moment et l'état des l ieux, ils mon­
trent aussi que les opérat ions de montage et de lancement 
du matér iel , g râce à leur organisation mé thod ique , 
s'effectuent toujours avec la plus grande régu la r i t é et en 
un temps que nous pensons être arrivé à rédui re à un 
strict m i n i m u m , et ceci con fè r e à ce matér ie l une de ses 
qual i tés tactiques essentielles. 
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Mais nous nous en voudrions si ce que nous venons de 
dire pouvait c r é e r l 'impression que seules les qualités du 
ma té r i e l eussent été suffisantes pour mener à bien de 
telles opéra t ions ; i l fallait p lus , i l fallait la patiente sou­
mission à la discipline, l 'esprit d'initiative, l ' intelligente 
c o m p r é h e n s i o n , l'endurance tenace et le courage admi­
rable dont a f a i t preuve le personnel d 'él i te que nous 
e û m e s l 'honneur et la profonde satisfaction de comman­
der; sa vaillance f u t au-dessus de tous éloges. Nous som­
mes heureux, en saisissant l'occasion que nous donne 
cet exposé, de l u i rendre i c i l 'hommage q u ' i l a si large­
ment méri té . 

b) E N T HE L E S DEUX GTIEUUES. — Les ponts provisoires 
les plus in téressants à rappeler sont : 

1" Le pont de 6 travées de 24 m. chacune, d'une lon­
gueur totale de 148 m. , sur appuis fixes, construit en 1923 
sur la Meuse, à Ilermallc-sous-Argenteau. 

2° Le pont, également sur appuis fixes, de 135"'20 de 
longueur, comportant deux ponts j ume lé s , chacun de 
5 t ravées (4 de 27 m . et 1 de 24 m. ) , établi sur la Alcuse, 
à Liège , en 1928, à 200 m. en aval du u Pont des Arches » 
en reconstruction. Chaque pon t fu t lancé, d'une venue, 
à par t i r d'une plate-forme de montage instal lée à quai et 
p résen tan t un recul réduit à 21 n i . Les deux ponts Jume­
lés avaient été r é u n i s par un plancher formant une passe­
relle axiale pour piétons. 

3" Le double pont, de 89™40 de longueur, lancé sur 
le canal Albert , à Hasselt, après l 'effondrement, le 
14 mai 1938, du pont soudé , type Vierendeel. Ce pont 
é ta i t également f o r m é de deux ponts j u m e l é s , posés sur 
appuis fixes et composés chacun de 4 travées : une travée 
de 24 m . , une t r avée m a r i n i è r e surélevée de 15 m . et deux 
t ravées de 24 m . dont la d e r n i è r e , posée à terre, formait 
rampe d'accès. Les deux ponts étaient r éun i s par un 
plancher formant passerelle poiu ' piétons. 
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c) PENDANT LA CAMPAGNE DE 1 9 4 0 . — Nous n'avons plus 
par t i c ipé directement aux travaux de pontage, ayant été 
investi d'un autre commandement. Celui-ci nous procura 
la satisfaction d'assister à l 'exécut ion des plus importants 
ouvrages et, notamment, à la construction des deux 
grands ponts s t ra tégiques flottants de 500 m . à portière 
mobile qui furent établis, en quelques jours, en amont 
d'Anvers. Ces ponts assurèrent la retraite en bon ordre 
et à temps des troupes f rança ises , de la rive droite de 
l'Escaut à sa rive gauche. 

Bien que composés par moi t i é d'un matériel datant de 
1 9 1 6 , ayant subi toutes les fatigues d'une p r e m i è r e guerre 
ainsi que celles d'une pér iode de vingt ans, pendant 
laquelle ils avaient été soumis, non seulement à de lon­
gues durées de service normal, mais à celui plus épuisant 
d'instruction de la troupe, avec ses montages et ses 
démon tages presque journaliers, i l nous a été d o n n é de 
constater que ce matér ie l , fai t pour assurer, dans la plé­
nitude de ses forces juvéni les , le passage de charges 
1 6 torjnes, avait, dans ses vieux jours, accepté, sans la 
moindre défai l lance, de livrer passage à des véhicules de 
2 0 tonnes. 

Cette constatation est un l ég i t ime hommage rendu à la 
remarquable qual i té de ténaci té , bien connue d'ailleurs, 
des aciers anglais. 

d) A P R È S LA CAMPAGNE DE 1 9 4 0 . — Comme nous l'avons 
s ignalé au chapitre G, l 'Adminis t rat ion des Ponts et 
Chaussées du Ministère des Travaux publics a établi de 
nombreux ponts provisoires en diverses régions du pays, 
en utilisant le matér ie l r écupé ré provenant des ponts 
militaires détrui ts au cours des opérat ions de guerre, 
complé té par le nouveau matér ie l « modèle 1 9 4 0 », con­
struit à : on ini t iat ive. 
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C H A P I T R E K 

Ëtude critique du procédé de mise en place des ponts militaires 
par l'emploi du « pont de service » 

Le Génie mar i t ime f rança i s a créé, pendant la guerre 
1914-1918, le pont de campagne Pigeaud, pont-route 
démon tab le , éga l emen t du type sur poutres ré l icula i res , 
à tablier i n fé r i eu r pouvant porter une voie vicinale. Ce 
matér ie l permettait la construction de travées de 86 m . 
de por tée . La mise en place, par le procédé du lancement, 
n'ayant pas été p révue , la construction de ce pont néces­
sitait l 'édif icat ion préalable d 'un pont provisoire de ser­
vice et, de ce fai t , la durée r ég lemen ta i r e normale de 
montage était de hui t jours. 

Les hasiirds de la campagne nous p rocu rè ren t , à propos 
de ces ponts, l'occasion d'une double expérience qu i 
mér i te d'être rappor tée parce qu'elle consacre, d'une 
façon frappaide, les avantages que comporte la m a n œ u ­
vre par eau pour la mise en place tle ces ponts. 

Le Génie f rança i s avait, en 1917, étaldi un pont Pigeaud 
de 36 m. sur le canal de l'Yser, à « Drie-Graclitcn ». Au 
début de l 'année 1918, après l'abandon de ce secteur par 
les troupes f rançaises , appelées en ltali<^, la situation 
généra le créée par le recul des troupes anglaises dans la 
région d'Ypres faisait craindie la nécessité d'un déplace­
ment de notre f ron t . 

Le pont Pigeaud devenait, dans ce cas, sans ut i l i té et 
i l y avait danger de le voir tomber aux mains de l 'ennemi. 

A la demande de l 'État-Major f r ança i , les autor i tés 
belges nous d o n n è r e n t la mission de récupére r ce pont. 
Mission pa r t i cu l i è remen t délicate, car i l ne pouvait être 
question, en raison de la grande p rox imi t é de l 'ennemi, 
de procéder à un démon tage régul ier de l'ouvrage. Cette 
opéra t ion eût , en effet, d e m a n d é normalement et légi t i ­
mement au moins hui t jours de travail car i l était néees-
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saire, p réa lab lement à tout d é m o n t a g e , de reconstruire 
un pont de service en sous-œuvre . 

Ayant procédé à une reconnaissance des lieux, nous 
découvr îmes à p r o x i m i t é du pont 6 bateaux d 'équipage 
a b a n d o n n é s et en état de service. Ayant mesuré la largeur 
et la profondeur du cours d'eau, sous le pont, ayant es t imé 
le poids de celui-ci ainsi que l'enfoncement, sous sa 
charge, des six bateaux groupés en portière, nous consta­
tâmes q u ' i l était vraisemblablement possible, à quelques 
cen t imè t res près, de conserver la f lot tabi l i té de la por­
tière sous cette charge. 

Dès cet instant, l'accomplissement de notre mission 
apparut possible, mais seulement en p rocédan t à u n véri­
table en lèvement , par surprise, du pont entier, suivi de 
son transport en un endroit où son démon tage serait 
possible. 

Nous procédâmes donc le lendemain, à part i r de 
6 heures du malin , au dégagemen t , à la dynamite, des 
pilots ayant servi à l 'édif icat ion du pont de service, à 
l ' enlèvenient du platelage du pont, à la levée de ce der­
nier. I I f u t ensuite posé sur la po r t i è re const i tuée au 
moyen des six bateaux d 'équipage . Nos prévisions se véri­
f ièrent , la port ière f lo t ta i t . Après l u i avoir fait faire une 
conversion de 90°, le chargement f u t ha lé dans le canal 
de l'Yser, puis dans l'Yser canalisé j u s q u ' à l 'écluse de 
Fintelle, o i i , repris par un remorqueur, i l emprunta le 
canal de Loo et fu t a m e n é aux chantiers des pontonniers, 
près de Furnes, après un parcours de 25 k m . Le d é m o n ­
tage du pont ne fu t plus que l 'affaire de quelques heures. 
Le matér ie l i m m é d i a t e m e n t chargé sur wagons f i d , moins 
de quarante-huit heures après la récept ion de l 'ordre 
d ' en lèvement , expédié à destination du dépôt du Génie 
f rançais d'Issy-sur-Ourcq. 

L 'opérat ion avait été favorisée par un épais broui l lard 
et l 'ennemi n ' intervint par son artil lerie que lorsqu' i l 
s 'aperçut que le pont avait disparu. 
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Le grand intérêt de cette m a n œ u v r e reçut en f i n 1918 
une frappante conf i rmat ion. Le G. Q. G. belge ayant 
accepté la proposition que lu i f i t le G. Q. G. f r a n ç a i s de 
fourni r le m ê m e maté r i e l pour replacer le m ê m e pont au 
m ê m e endroit et d'envoyer un dé t achemen t de monteurs, 
fo rmé de marins et c o m m a n d é par un officier, nous fûmes 
à nouveau chargé de ce travail. 

Comme le matér ie l était a r r ivé avant le d é t a c h e m e n t , 
que les événements se précipi ta ient et qu ' i l y avait urgence 
à luUer la construction du pont, nous décidâmes d'entre­
prendre celle-ci par nos propres moyens, en p rocédan t 
exactement, mais en sens inverse, comme nous avions 
procédé pour le repliement. 

Le ma té r i e l , t r anspo r t é sur wagons à Adinkerke, fut 
déchargé , un mat in , au point m ô m e d'intersection de la 
voie fe r rée et du canal de Furnes à Dunkerque, et le mon­
tage du pont fu t i m m é d i a t e m e n t entrepris, à l 'endroit 
même du d é c h a r g e m e n t , par u n dé tachement de nos 
pontonniers. 

Le pont fu t m o n t é sur une por t iè re flottante de 6 
bateaux d 'équipage amar rée para l lè lement à la r ive, en 
c o m m e n ç a n t le montage par le mi l i eu et en progressant 
symé t r iquemen t vers les deux ex t rémi tés , af in d'assurer 
le parfait équil ibre de son léger support. 

É tan t allé accueillir le chef du dé tachement f rança is 
le jour m ô m e , à 17 heures, à la gare d'Adinkerke, nous 
étant i n f o r m é du délai qu' i l estimait nécessaire pour la 
mise en service du pont, i l nous a f f i r m a que si tout allait 
bien, u n délai de h u i t jours serait certainement suffisant. 

Nous l u i d e m a n d â m e s alors s'il verrait un inconvén ien t 
à nous laisser opérer suivant une méthode d i f f é r e n t e de 
la m é t h o d e r ég lemen ta i r e qui nous donnerait la certitude 
de réal iser la mise en service du pont le lendemain m ê m e , 
en f i n de jou rnée , ce qui serait e x t r ê m e m e n t favorable 
au déve loppement des opérations militaires en cours. 

Notre interlocuteur fu t quelque peu surpris de cette 
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proposition; mais lu i ayant expl iqué nos projets, i l en 
accepta le principe tout en restant quelque peu sceptique 
au sujet des délais prévus . Son opinion ne tarda guère à 
évoluer lorsque, arrivé au chantier de montage, i l vi t le 
pont presque complè len ien t assemblé, mais j'iottanl, à 
25 km. de son j)oint de dcstinalion. 11 n'y avait évidem­
ment plus qu ' à laisser se poursuivre les événements . 

Le montage fu t t e rminé le soir, mais l'absence de lune 
nous interdit inallieureu-ement de prendre le risque d(̂  
l'aire naviguer la port ière ainsi chargée pendant la nm'1, 
le convoi ayant, pour arriver à destination, à effeetiiei' 
les m a n œ u v r e s délicates du passage des 21 ponts établis 
sur le canal de Loo. 

La port ière ne démarra donc que le lendemain au ])etit 
j ou r , sous la conduite de bateliers éprouves ; elle cfleelua 
fu)inialement son trajet de 25 ki lomètres et arriva à 
Drie-Graeliten à 14 heures. Après une conversion de 90° 
suivie d'un levage au vér in et du d é g a g e m e n t de la por­
t ière, la descente de la t ravée sur ses appuis f u t te rminée 
à 14 h. 30. Le pont fut imméd ia t emen t l ivré au détache­
ment de la compagnie de Chemin de fer pour l'installation 
de. la voie vicinale de campagne et le premier train f ran­
chi t le pont le jour m ê m e , à 18 h. 30. 

Le travail de montage du pont, son transport sur un 
t ra je t de 25 k m . , e n c o m b r é d'oV)stacles, la pose et l 'achè­
vement de ce pont de 36 tonnes et de 36 m . âv longueiir 
avaient d e m a n d é moins de deux journées de travail, au 
lieu des hui t jours rég lementa i res . Le dé tachement d(>s 
monteurs f r ança i s arriva le lendemain. 

Cet exemple est bien f a i t pour mettre en évidence 
l'importance tactique et la souplesse du procéch; de mise 
en place d'un pont par manœuvre d'eau, p rocédé qui peut 
m ê m e , comme on le voit, lorsque les circonstances le per­
mettent, avantageusement remplacer la m é t h o d e de lan­
cement par avant-bec. 

I l y a l ieu d'en dédui re encore que, m ê m e pour un 
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maté r i e l à caraclère simplement stiatégique, la méthode 
(le couslri icl ion par pont de service doit être évitée et 
r e m p l a c é e par le p rocédé par lancement avec avant-hec 
ou de montage par manœuvre d'eau. 

VA celle conclusion est jus t i f iée encore par le fait qu ' i l 
y aurait peu de m a t é r i a u x et de m a i n - d ' œ u v r e à ajouter 
poiu- transformer un pont de service en un vér i table pont 
de circonstance, pouvant assurer le même service que le 
poni en matériel spécial l u i - m ê m e . 

Ces ponts de circonstance, à cause du temps plus long 
qu'ils exigent pour leur édi f ica t ion , sont géné ra l emen t 
réservés à la zone des arrières, o i i ils peuvent certainement 
rendre de très grands services lorsqu'ils sont établis dans 
de l)onnes conditions et peuvent m ê m e assurer un service 
de li'ès longue du rée . 

Nous cilerons en exemple le pont qu'à la demande de la 
Aille de Liège le (ilénie construisit en 1919, à l'emplace­
ment du (( Pont des Arches » dé t ru i t en 1914. 

Ce pont, exécuté en quelques mois sons la directit)n <lc 
l'auleu!' du projet, le lieutenant Reuter des Pontonniers, 
avait 15 m. de largeur et 140 m . de longueur; i l suppor­
tai! quati'c voies de tramways. Les pouvoirs publies avaient 
ass igné à ce pont ime durée d'existence de deux ans. I l 
resta en bon état de service pendant plus de h u i l ans, jus­
qu'au moment de l 'édification du nouveau pont définitif , 
travail q iù nécessita le montage d u double pont provisoire 
<'n m a l é i i e l mé ta l l ique rég lementa i re , dont nous avons 
parlé au chapitre L 

CHAPITRE L 

Le matériel de ponts militaires argentins « modèle 1927 » 

Nous signalons e n f i n , pour ê t re complet, comment un 
quatrième modèle de ponts, à usage mil i taire , mais assez 
spécia l , fu t créé en 1927, à la demande et à destination du 
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Ministère de la Guerre du Gouvernement de la République 
A rgentine. 

Ce f u i le eoloiiel du génie et i ngén ieu r c iv i l Anibal Mon­
tés, p rés ident de la sous-commission des ingén ieu r s de la 
Commission Argentine d'Achats à l'Etranger qui , à la 
suite d'une é tude comparative faite à l 'École du Génie 
f r ança i s de Bourges, poi tanl sur les mnléi ie ls en service 
dans les armées de sept nations européenues , décida 
l 'adoplioii du sys tème Belge poin- le matériel de pouls à 
acquér i r j)our son pays. 

Ce nialéricl devait loulcfois l'épondi'c à des besoins (;l 
salisfaire à des conditions d'emploi assez spéciaux. Ceux-ci 
ont été exposés et jus t i f iés dans une hrociiur-e iiililulée : 
La déficience de notre réseau de communicatiorts rou­
tières et la Défense Nationale, j)ul)]iée en langue es])a-
gnole, en 1928, par ce m ê m e off ic ier supér ieur . L'auleui', 
à la suite d'une é tude approfondie du p rob lème routier, tel 
qu ' i l se |)osail à ce moment pour son pays, en le consi-
déranl tant des points de vue économique et c iv i l que du 
point de vue s t ra tég ique géné ra l , concluait à la possi­
bil i té et même à la nécessité qu ' i l considérai t comme 
urgente, d'adopter une solution de nature à remédier «à la 
g rav i t é de la situation qu ' i l dénonça i t . La solution qu ' i l 
[)iéconisait consistait dans l 'adoption d'un matériel de 
pouls militaires démoidab le s , de fabricalion économique , 
de transport aisé et de montage facile, ce matér ie l devant 
permettre l 'édif icat ion, par la m a i n - d ' œ u v r e mil i la i re spé­
cialisée, donc dans des conditions économiques poui' les 
pouvoirs civils, des pouls les plus nécessaires des deux 
points de vue cons idérés . 

Dans l'esprit de l'auteur, les ponts ainsi m o n t é s assure­
raient, dès le temps de paix, une utilisation immédia te 
du matér ie l et pourraient être considérés comme consti­
tuant une réserve permettant, en cas de conf l i t a rmé, de 
p rocéder à tout r é a j u s t e m e n t , aux exigences s tratégiques 
nouvelles, de l'assiette de répar t i t ion de ces ponts. Cette 
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solution p résen ta i t l'incontestable avantage de pouvoir 
compter, pour la réalisation de cette t âche , sur la collabo­
rat ion de la m a i n - d ' œ u v r e dont disposaient les organismes 
techniques civi ls . 

Ces conditions d'emploi, qu i rendaient le caractère 
mi l i ta i re de ce matér ie l plus stratégique que tactique et 
q u i l u i confé ra ien t en plus un rôle assimilable à celui d 'un 
maté r ie l c ivi l et colonial, ont amené le colonel Montés à 
adopter un ma té r i e l dér ivant du Matériel Colonial Démon­
table, modèle 1927, du type 30 tonnes (voir deuxième par­
tie), mais à voie élargie, a f in de facil i ter le passage des 
attelages paysans comportant 3 à 4 chevaux de front . 

Ce matér ie l devait être m o n t é exclusivement sur appuis 
fixes. 

Les caractér is t iques par t icul ières à ce matériel , ainsi 
que la section en travers de la travée sont doimées c i -
après : 

PLISSANCE DÉFINIE PAR : 

1° Train de charge const i tué par un tracteur de 8 tonnes 
(deux essieux de 3 et de 5 tonnes, espacés de S^ôS) suivi 
de remorques de 7 t. 2 formant une f i le d'essieux de 3 t. 6, 
espacés de 3"'25. j 

I 
2° Cliarge isolée par travée const i tuée par un rouleau 

compresseur ou une locomobile d'un poids total de i 
14 tonnes sur deux essieux de 7 t. 750 et de 6 t. 250, espa­
cés de 3 m . I 

P O R T É E MAXIMUM DES T R A V É E S , exclusivement du type i 
ordinaire et à monter sur appuis fixes —24: m . ' 

POIDS MORT au mètre courant, y compris le platelage 
(densi té du bois 0,750), pour la travée de 24 m . = 889 kilos. 

La section en travers de la travée est représentée à la 
f igure 23. i 

Ce matér ie l a bénéficié , par rapport au matériel dont i l 
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dérive, de certaines amél iora t ions de détails. Son avant-
bec ( f i g . 24) est conçu suivant un t r acé et un fractionne­
ment plus avantageux. La description détaillée et l ' i n -

4^250 

Fic. 23. — Section en travc'es des ])onts militaires aigentins 
« modèle 1927 ». 
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FiG. 24. — Avant-bec des ponts militaires argentins « modèle 1927 ». 

struclion pour la mise en œuvre de ce matériel font l 'objet 
d'un Règlement Officiel argentin en langue espagnole, 
int i tulé : Matériel de Paentes Carreteros Dcstnontables, 
sistema P. Algrain, 1929. 
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DEUXIÈME PARTIE 

L E S P O N T S C O L O N I A U X 

CHAPITRE A 

Circonstances qui conduisirent à la création, 
en 1922, du premier modèle de ponts métalliques coloniaux 

« système Algrain » 

C'est par la lettre qu ' i l nous envoya d 'Afrique, en 
mai 1921, que le Général du Génie Moulaert, ancien o f f i ­
cier des Pontonniers, Vice-Gouverneur du Tanganika pen­
dant la campagne d 'Afr ique et P rés iden t de la Société des 
Miucs i l 'Or de Kilo-Moto, se révéla le premier à avoir 
entrevu l ' in térê t que devait présenter une appropriation 
judicieuse du matér ie l de Fouis militaires pour satisfaire, 
tant aux besoins des exploitations m i n i è r e s dont i l assu­
mait la haute diteetion, qu 'à ceux relevant de l 'act ivi té 
naissante de noml)reuses Sociétés coloniales. Elle ne 
devait pas tarder à satisfaire aux exigences, toujours 
croissantes, du travail d 'é tabl issement progressif entrepris 
par le Minis tère des Colonies, du vaste réseau routier con­
golais, instrument essentiel de péné t ra t ion économique et 
industrielle et de la mise en valeur m é t h o d i q u e de notre 
merveilleux domaine national d 'Afr ique ( ') . 

(1) Nous nous permettons, à ce sujet, de renvoyer le lecteur a la 
remarquable étude publiée sur la question, en 1939, par M. E. DEVHOEY 
et intitulée : Le liéseaii routier au Congo Belge et au Ruanda-Urundi-
(auteur et ouvrage cités au 5° du chapitre E , bibliographie, de la 
troisième partie de cette monographie) et que nous aurons à rappeler à 
plusieurs reprises. 
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Cette lettre s'exprimait comme suit : 
« J'ai l u , avec vif in té rê t , votre article, trop concis, 

sur les ponts métal l iques démontab les de l 'armée, dans le 
Bulletin des Sciences militaires. 

» Je pense qu'une in té ressan te application pourrait en 
être faite dans la Colonie. Pour le déve loppemen t de la 
rég ion min i è r e de l ' I t u r i et de l'Uele, nous sommes ame­
nés , en attendant le ra i l , à construire u n réseau de routes 
pour camions automobiles et cliars à b œ u f s . 

» Les ponts se font en bois, mais sont très onéreux , vu 
la nécessité de les renouveler tous les t iois ans. 11 faut des 
pouls méta l l iques , é léments facilement Iransporlables à 
pied d 'œuvre . La charge roulante m a x i m u m sera le rou­
leau compresseur de 8 tonnes sur deux essieux, les autres 
charges seraient des camions automol)iles de 2 t. 5 char­
geant 3 tonnes C ) . 

» Pourriez-voirs é tudier la question et me fourn i r les 
lenseignements pour des por tées de 24 m . , 18 m. , 12 m . 
et 6 m . ? n 

Celte lettre, dans sa br iève té , posait le problème et a r r ê ­
tait le principe de sa solution. 11 y avait l ieu de renoncer à 
la construction de ponts en bois et d'adopter celle de 
ponts métalliques, mais d 'un type convenablement adap té 
aux conditions spéciales envisagées de transport et d'em­
p lo i . 

S'il existe certainement en Afrique des bois de •con­
struction de qual i té acceptable, i l est encore malaisé d'en 
faire une sélection sûre et ils sont souvent diff ici les, si 
pas impossibles, à trouver sur place; leur densi té est g-éné-
ralement assez élevée et les conaitions c l imatér iques de 
certaines rég ions tropicales sont tellement peu favorables 
à leur conservation, que les ouvrages d'art qui en sont 
const i tués doivent être démol i s et remplacés dans un délai 
n 'excédant pas trois ans; m ê m e les bois importés , tel le 
sapin, ne résis tent pas plus de quatre ans. 

Cette charge a été réduite dans la suite. 
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Ils pér issent par pourr i ture et par la pro l i fé ra t ion des 
insectes destructeurs et notamment des termites. 

Les dif f icul tés d'approvisionnement ou de fabrication 
des m a t é r i a u x (briques et mortier) obligeaient éga lemen t 
à rejeter l 'idée de la construction de ponts en maçonnerie. 

L'exécut ion des ponts de ces deux types nécessite d'ail­
leurs des études préalables à chaque application et une 
m a i n - d ' œ u v r e experte et coûteuse , conditions incompa­
tibles avec les possibil i tés d'une organisation fo rcémen t 
très l imi tée dans ses moyens à ses débuts . Un pont en 
m a ç o n n e r i e , par surcro î t , p résente u n caractère permanent 
qui peut, dans une certaine mesure, constituer à un 
moment donné une entrave au déve loppement de la capa­
cité de la route qu ' i l dessert. 

Seul le pont métallique permettait d'envisager une 
solution simple, rapide et é c o n o m i q u e du p rob lème , mais 
à la condition d'être judicieusement approprié à ses condi­
tions spéciales d'emploi. 

Le p r o b l è m e était posé, i l ne restait qu 'à le résoudre au 
mieux, c'est la tâche à laquelle nous nous sommes dès lors 
consacré . 

C'est donc à l ' ini t ia t ive de cet é m i n e n t pionnier africain 
de la p r emiè re heure, qu'a été le général Moulacrt, que 
furent entreprises les études du premier modèle de maté­
riel de ponts-route métalliques coloniaux. 

CHAPITRE B 

Les matériels de Ponts « démontables » 
et de Ponceaux « complémentaires » avec platelages en bois 

et avec platelages métalliques 

Les premières é tudes , grâce aux premiers enseigne­
ments q u ' i l fu t possible de tirer des réalisations qu i furent 
i m m é d i a t e m e n t entreprises, g râce aussi à la nécessi té qui 
s'est rapidement man i fes t ée de satisfaire aux exigences 

5 
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croissantes du trafic routier, donnèren t naissance à la 
p r e m i è r e série de ponts dits démontables. 

Ces matér iels furent ensuite complétés par un matériel 
complémentaire de ponceaux et par un platelage métal­
lique se substituant au platelage p r im i t i f en bois. 

§ 1. Les m a t é r i e l s de p o n t s p rop remen t d i t s 

a) CoNSM)ÉiiATioNS G É . N É R A I . E S I U : I . . V T I \ E S A C E S P R E N M K U S 

T Y P E S D E M A T É R I E L . — L'appellalioli démonta')le fut ado[)-
tée pour r épondre au carac tère géné ra l emen t provisoii^e 
que posséderaient fo rcément les ouviages M coiistrnire au 
cours des p remières années d' idil isation de ces matér ie ls . 

La conception de ceux-ci dér iva tout naturellement de 
celle des ponts de campagne. I l a paru d'autant plus jus­
t i f ié de procéder à c(;tte évcdution aisée et, de ce fait , 
séduisante , que les conditions générales d 'étal)l issement 
des ponts, en campagne et en Afr ique, présenta ient , à ce 
moment surtout, de nombreuses et évidentes analogies, 
et cela avec l'avantage de pouvoir apporter d'importantes 
simplifications en faveiu- du maléri(d cohjnial . C'est ainsi 
notamment que seuls les appuis fixes étaient à considérer 
pour celui-ci, d 'où l ' inuti l i té de tout le matér ie l accessoire 
relatif aux supports flottants, ainsi que des matériels spé­
ciaux de raccordement des t ravées entre elles et des travées 
à la rive; d'autre part, des simplifications pouvaient 
éga l emen t être envisagées en ce qui concerne la constitu­
tion du matér ie l de culées, etc. 

Hien que certe-r.es conditions (issentielles d'application, 
telles celles relatives à la m a i n - d ' œ u v r e , soient totalement 
d i f fé ren tes en campagne et en Afrique, i l est remarquable, 
comme nous le montrerons dans la suite, (pie les m ê m e s 
principes g é n é r a u x d'organisation des matér ie l s pouvaient 
éga lement y satisfaire. 

I l est bien évident , par exemple, qu ' i l est tout aussi 
avantageux en Afr ique qu'en campagne de pouvoir con­
struire des t ravées de toutes longueurs, multiples de 3 m . 
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j u s q u ' à un m a x i m u m aussi é levé que possible, au moyen 
d'un nombre restreint de types d i f f é ren t s de pièces, rigou­
reusement inlerchangeables entre elles. Ces conditions 
permettent en effet de faire face, au mieux, à l ' i ndé te rmi ­
nation devant laquelle on se trouve forcément p lacé , aussi 
bien en . \fr ique, au premier stade d 'établ issement des 
routes, qu'en campagne, quant au nombre et quant à la 
por tée des travées que l'on aura à consfrinre. 

Bien que l ' ident i té parfaite des pièces de m ê m e foiu--
t ion, nécessitée par la condition d ' in te rchangeabi l i t é , ne 
permette pas l ' économie que c o n f è r e à un matér ie l l 'appli­
cation du principe de Végale résistance, notamment aux 
maîti'esses poutres, cela en ce q u i concerne chaque pont 
pris i solément , et d'autant moins que la portée est réduite, 
cette condition d ' ident i té p r é s e n t e , par contre, dans le 
m ê m e domaine de l 'économie, des avantages largement 
compensateui's. 

Ceux-ci résul tent des cons idéra t ions suivantes : 

1° Cette condition rend inu t i l e tout travail détaillé de 
reconnaissance et toute étude spéciale préalable à l 'établis­
sement d'un pont; 

2° Elle permet l'adoption de procédés de mise en œuvre 
simples et mimdieusement cod i f i é s ; 

3" Lorsqu'un pont a cessé d ' ê t re utile i l est possible, par 
son d é m o n t a g e , de récupérer ses éléments et de réincor-
porcr ceux-ci dans la réserve géné ra l e de maté r ie l où ils 
redeviennent disponibles en vue d'un réemploi immédia t 
pour l ' é tab l i ssement d'autres ponts en nombre et de por­
tées quelconques; ceci assure le rendement maximum 
d'utilisation des approvisionnements constitués. I l en 
résul te une économie d'ensemble certaine et importante. 

D u point de vue technique, on peut r é sumer comme 
suit les importants avantages à recueillir des dispositions 
et des principes de construction adoptés . 

L ' emplo i de calibres de p réc i s ion et de mé thodes d'irsi-
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nage perfec t ionnées , en permettant une exécut ion rapide 
et économique du matér ie l , ainsi qu'une simplif icat ion des 
opéra t ions de réception en usines, supprime au montage 
sur place la nécessité d'un r epé rage quelconque des pièces 
et tout travail d'ajustage c o m p l é m e n t a i r e . Le montage 
peut, dès lors, être confié à de simples manoeuvres, m ê m e 
noirs. 

Grâce à la standardisation des pièces, les usines produc­
trices peuvent en constituer des stocks permettant de 
satisfaire à bref délai à toute demande de fourni ture ainsi 
q u ' à tout remplacement urgent des pièces ég-arées ou acci­
dentellement avariées. 

La mise en place des travées par voie de lancement, par 
roulement, au moyen d'un avant-bec, supprime l'emploi 
du pont de service ou la nécessi té du recours à des appuis 
in te rmédia i res autres que ceux destinés à supporter les 
ex t rémi tés des t ravées. Le fa i t de pouvoir réaliser l 'équi­
l ibre au lancement, sans recours à un contrepoids, con­
fère à cette opéra t ion une grande simplicité et le maximum 
de sécuri té . Toutes les travées d 'un môme pont se lancent 
ensemble et d 'aff i lée au moyen d'un seul avant-bec, et 
toutes les opéra t ions de montage, de lancement et de mise 
en place s'effectuent au moyen d'un outillage restreint et 
s tandard isé . 

Toutes les pièces composant un pont ont un encombre­
ment réduit et un poids tel, qu'elles peuvent a isément être 
déplacées par porteurs et ê t re manipu lées à bras, sans 
recours à des engins de levage ou de m a n œ u v r e de force. 

Une caractér is t ique commune aux deux catégories de 
maté r ie l s (mili taire et colonial), concernant le mode de 
fractionnement et par conséquen t de montage comme de 
lancement et de mise en place des travées, consiste en ce 
que ces opéra t ions peuvent ê t re effectuées en utilisant le 
p le in rendement individuel de chaque travailleur, aussi 
bien dans le cas d'emploi d'une équipe nombreuse, que 
dans celui d'une équipe r é d u i t e . Dans l 'hypothèse des 



MONOGRAPHIE DES MATÉRIELS ALGRAIN f)9 

ponts militaires, où le facteur temps revêt une impor­
tance capitale, ces opéra t ions sont normalement effec­
tuées , comme nous l'avons vu , par une équ ipe d'une 
soixantaine de pontonniers spécialisés, f o rmée en sections, 
encadrés par des gradés et se conformant à une régle­
mentation rigoureuse des fonctions et du travail de cha­
cun. Celle-ci est combinée de man iè r e à assurer une u t i l i ­
sation ininterrompue et complè t e de l 'act ivi té de tout le 
personnel et de ce rendement <( optimum >> du « maxi­
mum » de main-d'œuvre utilisable résulte nécessairement 
la <( durée » d'exécution la plus réduite. 

Nous rappellerons que c'est ainsi que l ' en t r a înemen t 
d 'équipes spécialisées, en polygone d'exercice, a permis 
de rédu i re à 2 h . 3/4 le temps nécessaire au montage, au 
lancement, à la mise en œ u v r e et à l ' a chèvement d'une 
t ravée de 27 m . de portée du pont mil i taire . Ceci consti­
tue, év idemment , en quelque sorte, un temps record théo­
rique de base. Les opéra t ions et travaux en campagne 
nécessi tent des durées réelles, toujours plus grandes, en 
raison des multiples causes t rès diverses et souvent impré ­
visibles qui peuvent f o r c é m e n t les entraver (voir p remiè re 
partie, chapitre I ) . 

Mais lorsque le temps ne constitue pas un facteur essen­
tiel , et c'est le cas pour une construction civile telle celle 
d 'un pont en Afr ique , cette m ê m e organisation du maté­
r ie l convient tout aussi bien pour effectuer les mêmes 
opéra t ions d'installation d 'un pont au moyen d'une 
équipe très réduite de manœuvres ou d'indigènes non 
spécialisés, ni même préparés à ce travail, la seule con­
d i t ion indispensable étant que cette équipe soit conduite 
par un chef de chantier blanc simplement capable de 
comprendre et de faire appliquer les Instructions de 
Montage spécia lement établ ies dans ce but. 

C'est ainsi q u ' i l existe pour chaque type de matér ie l 
une Notice spéciale donnant, outre les caractér is t iques 
généra les de tous les ma té r i e l s , la description et les 
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instructions de montage, complè tes et détail lées, du 
maté r i e l considéré . 

La présenta t ion et la rédac t ion de ces notices, qu i com­
portent des tableaux de nomenclatures des pièces et des 
planches de figures, ont été inspirées par le souci de les 
rendre assez claires pour permettre à tout monteur d'en­
treprendre toutes les opéra t ions et de p rocéder à leur 
bonne exécut ion, sans la moindre hési ta t ion. Elles évitent 
de devoir improviser des solutions de fortune, ou de se 
l ivrer à des m a n œ u v r e s hasardeuses. Certaines de ces 
notices ont été traduites dans les langues néer landaise , 
espagnole et italienne. 

A ce sujet, i l est remarquable de constater que des 
applications échelonnées sur une période de plus de 
v ingt ans et comportant la mise en œuvre de près de 
3.500 m . courants de ces ponts, dans les rég ions les plus 
éloignées et les plus diverses de notre continent africain, 
ainsi qu'en Argentine et au Pé rou , ont pu être faites, 
g râce à ces conditions, sans le moindre accident ou inci­
dent, et toujours avec la plus grande facil i té. 

D u point de vue de la sécurité, i l est pa r t i cu l i è rement 
in t é i e s san t de signaler que lors de la construction, en 
1938, du pont sur la Nyabarongo, dont nous parlerons 
plus longuement dans la suite, pont de la plus grande 
por tée réalisée j u s q u ' à ce jour avec ces matér ie ls , la char­
pente d'un pont à t ravée unique de 36 m . de por tée , pré­
cédée d'un avant-bec de 23 m . de longueur et représen­
tant u n ensemble long de 59 m . , pesant 36.700 kg . , fu t 
lancée , avec un por te -à - faux de 36 m . , par une équipe 
ind igène non spécialisée, dans le temps de 1 heure 
10 minutes. 

Les faibles effectifs g é n é r a l e m e n t consacrés aux mon­
tages des ponts en Afr ique , le manque de p répa ra t ion et 
d ' en t r a înemen t de la m a i n - d ' œ u v r e ind igène , e l le -même 
de qual i té médiocre , et l'insouciance de la rap id i té de 
l 'exécut ion font que, par rapport aux montages militaires, 
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les durées sont plus élevées en Afrique, dans un rapport 
qu i appara î t ê t re celui d'une jou rnée à une heure. 

La construction en Afr ique d'un pont comportant une 
t ravée de 2 4 m . , par exemple, peu! s'effectuer habituelle­
ment en un délai variant de trois à six jours , d'après la 
force de l 'équipe utilisée. 

I l n'est pas sans intérêt de signaler enf in , que ce> m a t é ­
riels donnent toute facili té pour le cas o i i le caractère 
permanent de certains ouvrages serait suffisammeni établ i 
et où l 'on disposerait d'une équipe de riveurs, de substi­
tuer le rivetage au boulonnage des é léments de la char­
pente, ce qui permettrait de réaliser une certaine écono­
mie dans les frais d'acquisition du maté r ie l . 

b) L E M A T E R I E L DE PONTS (( M O D K i . E 1 9 2 2 » . — Cc m a t é ­
riel est le premier type de la série des ponts dits démon­
tables. 

I l f u t créé, comme nous l'avons dit, à la demande et à 
destination de la Régie industrielle des Mines de Kilo-
Moto, en m ê m e temps que le matériel Militaire modèle 
1922. I l constitue, en fait , à échelle de puissance rédu i te , 
un décalque assez fidèle de ce dernier. 

1. Exposé des principes et des aménagements nou­
veaux adoptés. — Les seules modifications de principe et 
d ' a m é n a g e m e n t qu ' i l a paru, à ce moment, in téressant 
d'apporter et dont les quatre premières avaient pour but 
de rédu i re le poids mort et, en conséquence , les frais de 
transport, furent les suivantes : 

1° Constitution, pour certains é léments principaux des 
poutres, de deux types de pièces, l'un fort, Vautre léger, 
de man iè r e à permettre, par une judicieuse répar t i t ion 
de ceux-ci d 'après les por tées , de satisfaire, en ce qu i 
concerne les semelles des poutres et dans une certaine 
mesure, au principe de l'égale résistance. 

La figure 2 5 représente s c h é m a t i q u e m e n t la répart i t ion 
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des é léments forts et légers dans une poutre de 2 4 m . de 
por tée . 

FIG. 25. — Répartition des éléments « forts » et des éléments « légers » 
dans une poutre et orientation « inversée » des diagonales du milieu. 

Cette modif icat ion, qu ' i l n'a pas paru avantageux 
d ' é tendre aux diagonales ou aux montants ties poutres, a 
été adoptée parce qu ' i l était apparu que le principe, éco­
nomiquement avantageux qu'elle respecte, ne pouvait 
pas présen te r k la Colonie les inconvénien ts qu ' i l aurait 
eus dans les applications militaires. A la guerre, i l est 
é v i d e m m e n t indispensable de r édu i r e au m i n i m u m le 
nombre de pièces d i f fé ren tes , a f i n d'éviter les erreurs, 
avec leurs graves conséquences , pouvant découler de la 
préc ip i ta t ion avec iaqiu'lle s'effectue parfois le f)rélève-
ment des éléments dans les dépôts . Cette précipi ta t ion 
n'existe pas en Afr ique . Le p ré l èvemen t du matér ie l peut 
toujours se faire à l'aise, avec toutes les garanties voulues 
d'exactitude. Les conséquences d'un<' erreiu- y seraient 
d'ailleurs relativement minimes. 

2" Application du principe de l'inversion de l'orienta­
tion des diagonales du milieu dans les poutres de S4 m. 
de portée, c o n f o r m é m e n t au t racé de cette m ê m e 
f igure 2 5 . 

Ce principe augmente, en raison m ê m e de la constitu­
tion spéciale des poutres, l ' in térêt qu ' i l y a toujours à 
adopter pour celles-ci le tracé qui r édu i t au m i n i m u m la 
sollicitation la plus forte à laquelle les semelles peuvent 
être soumises. 

Pour le montrer, considérons les deux tracés de la 
f igure 2 6 d'une poutre d'un nombre pair (8) d'intervalles, 
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le premier é tant conforme au tracé Murphy-Whipple 
normal , le second présen tan t un tracé des diagonales 
(( m i l i eu » inversé . Si l 'on suppose les deux poutres solli­
citées par des charges u n i f o r m é i n e n t répar t ies ou des 
charges isolées au mi l ieu et égales, on sait que les efforts 
développés dans les d i f fé ren ts é léments des semelles sont 
tels qu'ils peuvent, de façon conventionnelle, être repré­
sentés quant à leurs valeurs relatives (mais, bien entendu, 
sans propor t ionna l i t é ) par les chiffres ind iqués à cette 
f igure 26, le signe -I- correspondant à une c impression 
et le signe — à une extension. 

Cela étant, on voit que l'effort maximum 4 qui dans 
le t r acé normal sollicite les é léments ab à la compression, 
sollicite les é léments cd à Vextension., dans le t r acé inversé; 
autrement dit, l ' e f fo r t max imum qui sollicite les éléments 
des semelles des poutres est le m ê m e dans les deux tracés, 
mais i l est une compression dans le cas du t r acé normal 

l'ic. id. — R e p i é s e i i t a t i o n conventionnelle romparaf lve 
des efforts dans les barres : 

^ - n ^ - i r N i r ^ - T , - i / - i -m 

-TX -Ht -TT +1 +1 -1 -JK -jr 
_ 0 ^ -i ^ 2 ^ - i - L - - A ^ ^ . Z - i ^ . o -

d C d • 

1° d'une poutre é t a b l i e suivant le t racé normal Murphy-W'hipple; 

2° d'une poutre é t a b l i e suivant le m ê m e trace mais à diagonales 
« mil ieu » i n v e r s é e s . 

et une extension dans l'autre cas. I l en résul te que pour 
tenir compte de la tendance au « flambage » des pièces 
compr imées , i l y aurait l ieu de prévoir un p ro f i l plus 
rés is tant dans le premier cas que dans le second et aussi 
qu'en conséquence l 'adoption du deuxième t racé permet 
de réaliser une économie de poids, non seulement sur 
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l ' é l ément de la semelle le plus cha rgé , mais aussi, dans 
le cas spécial qui nous occupe, sur tous les autres éléments 
qu i l u i sont semblables par raison d ' in terchangeabi l i té . 

On voit aussi que l'avantage de poids à recueillir par 
cette disposition est d'autant plus important, que l 'appli­
cation du principe de r<( égale résistance » esl moins 
complè t e . 

11 n'est pas sans intérêt de montrer qu'en utilisant le 
m ê m e procédé, l ' inversion des efforts dans les diago 
nalcs « mil ieu », qu i résidte de l 'inversion de leur tracé 
et qu i soumet ces diagonales à des efforts de compression 
au l ieu de les soumettre à des efforts d'extension, ne pré­
sente pas d ' inconvén ien t . La valeur absolue de l 'effort 
-I-1 est, en effet, un m i n i m u m , et le p ro f i l , identique pour 
toutes les diagonales, capable de l 'effort d'extension 
m a x i m u m IV, est largement suffisant pour résister à ce 
m i n i m u m de compression. Cette inversion est en f in sans 
influence appréciable sur la constitution des montants. 

3" Adoption de châssis de lancement de rive de plus 
grande longueur et à plus grand nombre de galets (3 m . 
et 5 galets) et de châssis de chantier à 3 galets, permettant 
de réaliser l'avantage repris au 4° ci-après. 

4° Simplification et allégement des é léments des pou-
ti'es des avant-becs, ceux-ci restant toujours constitués 
par des panneaux ( f i g . 27). 

ó&ncati! 

J l f i î , ? i _ > - oiLJi 7^120 ^ 1-
921 .«.̂  L _ ^ S^<K ^" ̂ 0 1 1- - -

1 3 5 5 , « » _ ü i r o - u i ^ \i^oa ^— 

fouf fartcef AA*ve Kraiie ou-

9_««l_l2j<y. 
1S_oajlfinv 
2Li«ài>ja 

FiG. 27. Avant-bec du m a t é r i e l « d é m o n t a b l e » « m o d è l e 1922 ». 
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5° Application de freins d'écrou sous forme de ron-
delles Grover. 

2. Caractéristiques générales et données statistiques 
relatives à ce matériel, dont une importante quan t i t é fu t 
exécutée et mise en œ u v r e dans les exploitations des Mines 
de Kilo-Môto. 

La puissance de ce matériel est déf in ie par : une charge 
isolée par travée, const i tuée par u n rouleau compresseur 
de 8 tonnes avec essieu le plus lourd de 6 tonnes et empat­
tement m i n i m u m de 1°'50, ou u n train de charge fo rmé 
par une fi le de camions automobiles de 4 tonnes, espacés 
de 2 m . , ou une f i l e de chars à b œ u f s de 4 tonnes, attelés 
de 5 paires de b œ u f s . 

La portée m a x i m u m des t ravées est de 24 m . 
Les poids morts par travée sont indiqués au tableau To 

ci-dessous : 

To 

T R A V É E 
Renforcement pour 

charges " demi-lourdes 

To 
P o r t é e 

e n m è t r e s 

Poids total en kg. 

D e n s i t é Lois : 0,75 

Poids en Icg. 
au m è t r e 
c o u r a n t 

Poids total 

en kg . 

l'oids en kg. 
au m è t r e 
courant 

2 4 15.804 66Ü 1248 52 

21 13.827 659 1160 55 

1 8 11.756 654 1072 60 

15 9.775 650 984 65,5 

1 2 7.784 648 ne n é c e s s i t e n t pas 

9 5.915 657 de renforcement. 
1 

La section en travers de la t r avée est représentée à la 
f i gu re 28. 

Les conditions d'utilisation de ce matér ie l sont celles 
m e n t i o n n é e s et décr i tes à propos des matér ie ls « modèle 
1926 » et (( modè le 1927 », dont i l est question ci-après. 
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3. Dispositifs de renforcement pour le passage du nou­
veau convoi demi-lourd. — Par suite des exigences 
rapidement accrues de rexploi tat ion, la Société Minière 
de Kilo-Moto s'est t rouvée , dès 1925, dans la nécessité de 
prévo i r un é larg issement de la capaci té de ses transports 
et de former des convois que nous d é n o m m e r o n s demi-
lourds, consti tués par des tracteurs de 6 tonnes, suivis 
de deux remorques de 4 tonnes chacune, formant une 
charge totale de 14 tonnes, de 12 m . de longueur entre 
essicvix extrêmes. 

L 3-250. 

._.Z'S0O ^ 

FiG. 28. — Section entravers du pont colonial d é m o n t a b l e « m o d è l e 1922 

Un premier p r o b l è m e se posait dès ce moment : i l con­
sistait dans la recherche d'un moyen permettant d'effec­
tuer le renforcement sur place, sans démontage, des 
ponts en service, de maniè re à les rendre capables de sup­
porter le passage de ces convois demi-lourds. 

Ce premier p r o b l è m e put être résolu, en 1926, par une 
solution qui consistait dans l 'application, aux poutres 
des ponts, de renforts établis sur le principe du dispositif 
des armatures dites à poinçons tarés que nous avions 
é tudié p r é c é d e m m e n t et app l iqué au renforcement des 
châssis à grande por tée , des voitures et des wagons de 
chemin de fer. Ce dispositif rend possible la déter­
minat ion de la sollicitation des éléments d'une poutre 
ré t icula i re hyperstatique. 
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Nous en exposerons, c i -après , b r i èvement le principe. 
La figure 29 représente s c h é m a t i q u e m e n t un tel dis­

positif appl iqué aux poutres d'une travée de 24 m . de 
longueur. I l comporte : 

Fir,. 29. — Renforcement d'une t r a v é e dénio i i tab le « m o d è l e 1922 » 
au moyen d'armatures de tirants à p o i n ç o n s tarés . 

1° des barres interchangeables permettant la constitu­
t ion des armatures de tirants des travées de longueurs 
d i f fé ren tes , variant de 3 en 3 m . , de 24 à 15 m . (les tra­
vées de 12 et de 9 m . ne nécess i tan t pas de renforcement). 

2° les pièces accessoires d'attache de ces tirants et 
d'ajustage de leur longueur; 

3" les poinçons tarés des t inés à régler la sollicitation 
des éléments des poutres en charge. 

Ces poinçons sont o rganisés de m a n i è r e à constituer 
des vérins dynamométriques. Ils se composent essentiel­
lement à cet effet d'une vis permettant de créer une com­
pression de la pièce entre ses deux articulations d'appui 
et d'un jeu de rondelles élastiques (type Belleville) préa­
lablement t a r é , donnant par sa dé fo rma t ion la mesure 
de cet effort. 

On conçoit que ce dispositif, en supprimant l 'hyper-
stat ici té du sys tème , permet : 1° d'effectuer le calcul 
préa lab le des effor ts à é tabl i r dans les po inçons , en fonc­
t ion de la sollicitation la plus importante des poutres, : 
pour que les é léments de celles-ci ne soient soumis qu ' à 
une fatigue admissible; 2° de dé te rmine r la sollicitation 
exacte et les sections nécessaires des armatures de ren­
f o r t ; 3° d'effectuer enf in au montage un réglage de 
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l'ensemble assurant, avec une rigueur suffisante, la réali­
sation de la sollicitation préétabl ie . 

Un cas particulier, dont la solution est représentée à la 
f igure 3 0 , a m ê m e permis une intéressante simplif icat ion 
du dispositif. Comme on le voit, la forme spéciale du [)ro-
f i l en travers de la r ivière s'est prê tée à l 'étal j l issement 
sur le rocher des points d'appui des poinçons la iés , ce 
qui a permis d'effectuer le renforcement, dans les m ê m e s 
conditions que p r é c é d e m m e n t , mais en supprimani les 
armatures de tirants. 

FiG. 30. — Renforcement d'une t r a v é e d é m o n t a b l e « m o d è l e 1922 » 
au moyen de « p o i n ç o n s tarés » prenant ajjpiii sur le rocher. 

L'application de ces dispositifs à de nombreux 
ouvrages, exécutés c o n f o r m é m e n t aux instructions spé­
ciales établies à cet effet, s'est faite avec grande facilité 
et a r é p o n d u exactement à ce qu'on en attendait. 

Le tableau To qui précède fourn i t les poids des renfor­
cements normaux. 

c) L E MATÉRIEL DE PONTS « MODULE 1 9 2 6 » , T Y P E 

3 0 TONNES. — Le deux ième p r o b l è m e que l'accroissement 
des charges posait pour l 'é tabl issement des ponts nou­
veaux de la Régie des Mines de Kilo-Moto fu t résolu par 
la créat ion du matériel u modèle 1926 », type 30 tonnes. 

Modifications à certains principes de base et perfection­
nements divers apportés au matériel nouveau. — I l y 
avait év idemmen t , pour l 'é laborat ion de ce nouveau maté­
riel , à tenir compte, avec le plus grand soin, des ensei-
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gnements q u ' i l avait été possible, à ce moment, de t i rer 
des premières expériences coloniales. 

Or, celles-ci avaient m o n t r é que certaines dispositions 
du matér ie l (( modèle 1922 », reprises el les-mêmes de la 
conception des ponts mil i taires, ne réponda ien t pas aux 
nécessités réelles, n i à certaines exigences d'emploi et de 
transport en Afr ique , exigences encore mal définies au 
moment de l 'é laborat ion des premières é tudes . 

11 en fu t ainsi notamment de l'emploi des éÂéments 
triangulaires des poutres et de l'usage des boulons-broches 
spéciaux, à cône de rappel et à écrou chambré. 

Le transport des é léments triangulaires, relativement 
onéreux à cause de leur encombrement, donna l ieu, à 
plusieurs reprises, à de f r é q u e n t e s détér iorat ions nécessi ­
tant des répara t ions délicates et coûteuses. 

L'emploi, assez dispendieux, des boulons-broches spé­
ciaux ne réal isai t , comme celui des é léments t r iangu­
laires, qu'un avantage de céléri té de montage, avantage 
d 'un intérêt tout à fait secondaiie en Afr ique . 11 fu t donc 
décidé d'abandonner l 'application de ces deux particula-
l'ités. 

D'autre part, l 'expérience avait m o n t r é que l ' économie 
que l'on avait escomptée par l'adoption d 'é léments forts 
et légers pour les poutres ne compensait pas, en réa l i té , ^ 
le désag rémen t d'une certaine complication, et que dans 
certaines circonstances, l ' économie envisagée pouvait 
devenir illusoire, en raison de ce qu'elle conduisait à une i 
certaine réduc t ion du <( rendement » de renseni])le des I 
approvisionnements. 

I l f u t donc décidé, éga lemen t , d'en abandonner le 
principe et d'adopter, tant pour les t ravées que pour les 
avant-becs, an fractionnement des poutres en éléments , 
exclusivement rectilignes, rendant les pièces plus mania­
bles, moins fragiles aux transports, tout en maintenant ' 
le principe de l ' ident i té complè te de toutes les pièces de 
m ê m e fonct ion. 
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Les boulons-broches spéciaux, à cône de rappel et à 
écrou c h a m b r é , furent remplacés par des boalons ordi­
naires. D'autre part, le diamètre des gros boulons des 
assemblages principaux f u t réduit et leur nombre aug­
menté en conséquence , ce qui permi t une certaine et 
intéressante réduct ion du poids du maté r ie l . 

Les rondelles Grover furent abandonnées pour l'adop­
tion du type d'écrou indesserrable D.D.G. 

Comme on le verra au chapitre B, a, de la t ro is ième 
partie, ces écrous indesserrables seront à l'avenir rempla­
cés par un dispositif plus économique et assurant un 
blocage absolu de l'écrou. 

A f i n de permettre de ne constituer qu 'un type de bou­
lons par calibre, ceux-ci furent munis de bagues inter­
calaires (le hauteur convenable. On réalisa ainsi plus 
é c o n o m i q u e m e n t l'avantag-e, des écrous chambrés, de 
permettre des serrages d i f férents en évi tan t de faire por­
ter certains éléments de l'assemblage sur les filets. 

11 y a lieu de signaler, enfin, les modifications et les 
perfectionnements suivants : 

Les coins de calage simples en bois furent remplacés 
par des jeux de deux coins métalliques, assurant une 
meilleure f ixat ion des pièces de pont dans les poutres. 

Des dispositions fu ren t prises pour que le montage des 
longerons des travures puisse se faire avant lancement. 

La constitution des poutres fu t o rgan isée de m a n i è r e à 
permettre, grâce à l 'emploi de châssis de lancement de 
rive « longs », adoptés pour le maté r ie l « modèle 1922 », 
la suppression des élançons de lancement qui étaient des­
tinés à consolider les poutres des t ravées au moment du 
lancement. Leur usage constituait une sujét ion q u ' i l était 
avantageux d 'é l iminêr . 

En ce q u i concerne les châssis de lancement, i l y a 
lieu de signaler que les châssis de rive, de 3 et 2 m . de 
longueur, à 4 galets chacun (non amovibles), des maté ­
riels « m o d è l e 1940 » (Militaires et Ponts et Chaussées) 
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remplaceront avantageusement, dans les exécu t ions 
futures, les châssis de 3 m . et de l '"50, à 5 et à 3 galets 
p r é c é d e m m e n t util isés. 

On a v u (cliapitre E de la p r e m i è r e partie) que cette 
substitution permet la suppression de la broche de rou­
lement et rend ainsi plus aisée et plus sûre la m a n œ u v r e 
de mise en place des t ravées . 

Nous avons fait f igure r ces châssis nouveaux dans les 
représenta t ions des lancements que l 'on trouvera dans la 
suite. 

Adoption d'appuis spéciaux en fonte avec semelles en 
plomb pour les ex t rémi tés des t ravées . 

La suppression des boulons à cône de rappel a nécessi té 
l ' introduction tle broches de rappel dans l 'outillage de 
montage. 

Les principaux perfectionnements dont i l vient d 'être 
question ont cont r ibué à réaliser un matériel plus léger , 
plus simple, moins encombrant, plus économique de 
fabrication et de transport, en r é s u m é mieux app rop r i é 
à sa destination spéciale. 

d) L E MATÉRIEL DE PONTS <( MODÈLE 1926 » , T Y P E 

16 TONNES. — Au cours de l 'exécut ion des p r e m i è r e s 
commandes du matér ie l type 30 tonnes dont i l vient 
d'être question, une autre Société coloniale f i t conna î t r e 
l ' intérêt qu'elle trouverait à disposer d'un matér ie l sem­
blable, mais de puissance plus r édu i t e . 11 l u i f u t d o n n é 
satisfaction par la c réa t ion du matériel « modèle 1926 », 
type 16 tonnes, de construction absolument semblable 
à celle du matériel du type 30 tonnes. Le maté r ie l 
type 16 tonnes, de capaci té comparable à celle du maté­
riel « modèle 1922 », se substitua à ce dernier, dont la 
construction fu t dès lors abandonnée . 

e) L E M A T É R I E L DE PONTS (ROUTE E T CHEMIN DE F E R A 

VOIE É T R O I T E ) « MODÈLE 1 9 2 7 », T Y P E 6 5 TONNES. — En 
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1927, une t ro is ième Société coloniale, exploitante d 'un 
chemin de fer à voie é t ro i te , posa le p r o b l è m e de la con­
stitution d 'un matér ie l de ponts mixtes : roide et chemin 
de fer à voie é t roi te . Ce proi) lème fut résolu par la réa l i ­
sation du matériel de ponts (route et chemin de fer à voie 
étroite) (( modèle 1927 », fype 65 tonnes. 

Ce matér ie l , du point de vue constructif, se dislingue 
des deux maté r ie l s u m o d è l e 1926 » par les parlicida-
rités et les amél iora t ions de détails suivantes : 

1° Adoption d'un p r o f i l composé et d' « égale résis­
tance » pour les pièces de ponts; 

2° Renforcement et s implif icat ion du mode d'assem­
blage des contre-fiches; 

3° Constitution d'appuis spéciaux des travées en fonte, 
avec rotules et glissières; 

4° Appropriat ion des tètes des vérins télescopiques à 
la disposition nouvelle des pièces de pont; 

5° Simpli f icat ion du tablier pour le cas où le pont est 
uniquement des t iné au passage des trains. 

ƒ) CONSTITUTION DE L A S É R I E DES TROIS TYPES « STAN­

DARD » DE PONTS DÉMONTABLES. 

1. Définition de leur puissance. — La série ainsi con­
stituée comprend dans l 'ordre des puissances croissantes : 

Les matériels u modèle 1926 », type 16 tonnes et type 
30 tonnes. 

Le matériel <( modèle 1927 » , type 65 tonnes. 
Leurs puissances sont déf in ies par les trains de charge 

représentés aux figures 31 , 32 et 33. 
La dés igna t ion adoptée pour le tonnage correspond 

approximativement à la charge totale m a x i m u m , répar t ie , 
à admettre sur la travée de portée m a x i m u m (24 m . ) . 

2. Mode d'utilisation de ces matériels. — Ces matér ie l s 
sont en principe destinés, comme l'était le matériel a n t é -
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rieur, modèle 1922, à l 'é tabl issement de ponts sur appuis 
fixes, d'une ou de plusieurs travées, à lancer d 'aff i lée au 
moyen d'un avant-bec. 

Les figures 34 et 35 représenten t s c h é m a t i q u e m e n t le 
lancement d 'un pont d'une travée et ce pont en place; les 
figures 36 et 37 représen ten t les mêmes vues dans le cas 
d'un pont de trois t ravées. 

Ces matér ie ls ont d o n n é lieu à d ' in téressants cas par­
ticuliers et exceptionnels de mise en œ u v r e et d'ulilisa-
t ion qui sont exposés aux §§ 5 et 6 c i -après . 

3. Caractéristiques générales et données statistiques 
relatives à ces matériels. — Connue nous l'exposons c i -
après , ces matér ie l s ont été complétés dans la suite par 
un matériel de ponceaux complémentaires; ils ont é té , 
d'autre part, exclusivement équipés, au d é b u t de leur 
utilisation, au moyen de platelages en bois el ceux-ci ont 
été dans la suite remplacés par des platelages métalliques, 
suivant diverses solutions, qu i sont é g a l e m e n t décri tes 
ci-après. C'est pourquoi nous avons j u g é préférable de 
reporter l 'exposé des caractér is t iques généra les et des 
données statistiques relatives à ces ponts à platelagc en 
bois, dans u n ensemble de tableaux synoptiques (§ 4 c i -
après) , condensant tous les é léments ayant trai t aux ponts 
proprement dits et aux ponceaux complémenta i res , avec 
platelage en bois et avec platelagc méta l l ique , c'est-
à-dire à l'ensemble des maté r ie l s de la série dite des ponts 
démontables. 

L'ensemble des avantages que présentaient ces trois 
types de matériels assurait déjà, en comparaison avec 
les ponts métalliques ordinaires, non seulement un prix 
de revient plus réduit du matériel rendu sur chantier, 
mais aussi un coût final notablement moindre des ponts 
en place. 

Ces constatations, confirmées par une expérience éten­
due, sont d'ailleurs simplement conformes à la saine 
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logique qui veut que l'avantage de l'économie revienne 
en définitive au matériel le mieux approprié à ses condi­
tions d'emploi. 

11 est in téressant de signalei' que les avantages de la 
standardisation du matér ie l de ponts ont pu , par voie de 
conséquence , ê t re é tendus à la construction des culées. 

L'oI)ligation pour le personnel des travaux publics de 
la Colonie de résoutbx" f r é q u e m m e n t , pour le calcul des 
culées les m ê m e s problèmes , avec comme seule varia­
bles dépendantes de la travée, sa portée et la haideur des 
appuis, a, en effet , permis à M . E. Devroey d 'établ ir des 
tableaux n u m é r i q u e s , calculés une fois pour toutes, four-
nissnnl les c l émen t s nécessaires à l 'étaljl issement des pio-
jets de culées convenant aux terrains dans lesquels elles 
doiveni être établ ies ( ' ) . 

§ 2. Les matériels de Ponceaux « complémentaires ». 

a) Oi).iKT DE C E S MATÉRIELS. — Nous rappellerons, pour 
justifi(>i- la créal ion de ceux-ci, (jue l 'économie d'emploi 
des mah'ricls de « ponts » décr i t s ci-dessus d iminue avec 
la portée des t ravées et que cette d iminu t ion devient 
appréciable à par t i r de la por tée de 12 m . Cette considé­
rat ion n'a toutefois pas d ' inconvén ien t réel dans le cas 
où, par exemple, i l est nécessaire d'établir des ponts de 
12 m . , de 9 m . et m ê m e de 6 m . , lorsque ces ouvrages ne 
présen ten t qu'un caractère provisoire et lorsque aussi 
l 'état des approvisionnements permet le p ré lèvement sur 
les réserves des pièces nécessaires , sans ent ra îne i ' une 
entrave quelconque à l 'exécution d'ouvrages plus impor­
tants. 

Pour les autres cas, et en vue de répondre à de mul t i ­
ples demandes, i l a donc paru nécessaire de créer, pour 
ces portées r édu i t e s , un. matériel complémentaire de 
(( ponceaux standard », plus économique. 

(1) On trouvera l ' e x p o s é de la m é t h o d e de calcul et les tableaux 
n u m é r i q u e s é tabl i s p a r cet auteur à l a page 137 de son ouvrage (déjà 
c i té ) in t i tu l é : Le liéseau routier au Congo Belge et au Buanda-Urundi. 
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11 est in téressant à ce sujet de rappeler que, dès 1922, 
la Régie des Mines d'Or de Kilo-Moto avait fa i t procéder 
à l ' é tude et à l 'exécution d'un lot de 6 ponceaux de 6 m . 
de por tée , avec plalclagc en bois et voie de 2"'50 poiu- le 
train de charge du maté r ie l « modèle 1922 ». Le poids d'un 
tel ponceaii était de 3.435 kg . , soit de 572 kg . au mètre 
courant, dans l 'hypothèse de bois de platelage de densité 
0.750. 

11 résul te ;!e ce qu i vient d 'être di t que la por tée de 
15 m . doit ê t re considérée comme la plus petite à adopter 
poui' la constitution d'ouvrages en matériel de ponts et 
que pour les portées moindres i l y a avantage à faire usage 
du maté r ie l complémen ta i r e de ponceaux standard. 

La solidion déf in i t ive de ce p rob lème a été ar iê tée à la 
suite d'une série de réalisat ions d'essai. 

Étant d o n n é que c'est le matériel de pont modèle 1926, 
type 30 tonnes qui , des trois de la série, a fait l 'objet des 
ai)plications les plus é tendues , c'est pour son train de 
charge que les études du matér ie l complémen ta i r e ont 
été principalement entrepiises, puis complétées , c l que 
les ajfplicatious ont été les plus développées dans la suite. 

C 'est pourquoi, af in d'éviter de surcharger notre 
expcjsé, nous ne mentionnerons dans ce qui suit que le 
matér ie l c o m p l é m e n t a i i e de ce type; étant entendu que 
ceux des deux autres types, const i tués en partie, ])our-
raient au besoin, a i sément , être complétés pour réaliser 
les m ê m e s buts avec les mêmes avantages. 

Leurs caractér is t iques et les données statistiques qui s'y 
rapportent pourraient d'ailleius a i sément se dédu i re , par 
comparaison, de celles du matér ie l type 30 tonnes qui 
sont données au § 4, b. 2 ci-après. 

5) COMPOSITION DE CES M A T É R I E L S . — Le matér ie l com-

plémentaire de ponceaux comporte : 
1° Des ponceaux de 12 m. de por tée , du type « spé-

cial », « mdoèles 1936 et 1938 », se d i f f é r enc i an t notam-



8 8 MONOGRAPHIE DES M A T E R I E L S ALGRAIN 

ment par la constitution de la travurc et par celle du pla-
telage, composée par deux travures de 6 m . , appuyées 
chacune, d'un côté , sur une traverse de culée et de l'autre 
sur une entretoise centrale commune, por tée e l le-même 
par deux maî t resses poutres de forme triangidaire. La 
f igure 39 montre un tel ponceau, modèle 1938, en place. 
La mise en place, représentée à la figure 38, s'effectue par 

I-'K;. 38. — Lancement d'un ponceau de H m. du type « spéc ia l ». 

I 5 ^ 

Fir,. 39, Ponceau de 12 m. du type « spéc ia l », en place. 

lancement au moyen d'un avant-bec cons t i tué par cer­
tains éléments m ê m e s du tablier, spécialement aménagés 
à cet effet. 

2" Des ponceaux de 9 m., 8 m. et 7 m. de portées. 

3" Des ponceaux de 6 m., 5 m. et 4 m. de .por tées , 
<'<\s portées peuvent aussi être rédui tes de 0"'500 (largeur 
de 2 madriers en bois ou de 1 madrier méta l l ique) . 

Ces groupes, construits suivant les modèles 1937 et 
1938, se d i f f é renc ien t par la structure de la charpente et 
la constitution du platelage; un ponceau, modèle 1938, 
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est représenté en place à la figure 4 0 . Chaque groupe est 
formé au moyen de longerons de même profil. Leur mise 
en place ne nécessite aucun matériel de lancement, les 
longerons sont simplement jetés séparément cl successi­
vement au-dessus de l'obstacle, posés sur les culées et 
couverts par le platelage. 

: -

FiG. 40. — Ponceau de 9 m. « modèle 1938 ». 

Lorsque les conditions de transport l'exigent, les lon­
gerons de plus de 6 m. peuvent être scindés de manière 
qu'aucun élément de ces ponceaux ne dépasse cette lon­
gueur. I l en résulte une légère augmentation du poids 
mort du fait des assemblages, à constituer sur place. 

Les premières applications, sauf celles des ponceaux 
du type spécial de 12 m., ont été constituées au moyen de 
tabliers à platelage en bois; les applications subséquentes 
ont bénéficié, comme le matériel de ponts lui-même et 
le type spéxial de ponceau de 12 m., du perfectionnement 
consl i tné par les platelages métalliques dont question 
ci-après. 

La construction des types de ponceaux à voie de 3 m., 
de 9 m. et de 6 m. de portées, établis en 1929 et 1930 avec 
platelages en bois et en 1936 avec platelages métalliques 
rapportés, constitués par des travures de 8 longerons, 
plus loiuds que les précédents, a été abandonnée. 

Une notice descriptive, avec instructions détaillées, 
fournit toutes indications nécessaires à la mise en œuvre 
de chacun de ces types de ponceaux. 

C) L E S CARACTÉRISTIQUES G E N E R A L E S E T L E S DONNEES 

STATISTIQUES DE C E S M A T E R I E L S SOUt COUSiguéeS dailS IcS 
tableaux synoptiques, au § 4, 6, 2 ci-après. 
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§ 3. Les platelage» métalliques (brevetés) 

Comme on l 'a vu précédemment, les plulela<ies et les 
chasse-roues des tabliers des matériels ori<>;-inaux de ponts 
et de ponceaux étaient, comme pour les ponts militaires, 
constitués en bois. I l est apparu avanta<>eux, dès 1936, 
en raison des considérations générales ex])osées c i -avant , 
à propos des inconvénients que présente l'usajjie du Lois 
sous les climats de l'Afrique centrale, d'y suhstiluer 
l'acier, comme il avait été l'ait pour les éléments mêmes 
des [)()iils. 11 y a, e n ell'el, lieu de consiiléicr cpic . m ê m e 

dans le cas le plus économique de l'application des bois 
indigènes, l'ahatage des arbres, leur débilage, l'éipiaris-
sage et la mise à longueur des madriers, leur Iransporl à 
tics dislanccs })arl'(jis très graïuies, le forage s u r |)lace des 
trous d'assemblage rendent l'emploi de ces bois indi­
gènes p(ui pratique et très coûteux. Aux frais des lenou-
ve l lenuMits fréquents, que la courte durée de cons<>rvalion 
de ces bois imj)ose, i l y a lieu d'ajt)uter l'iiu'onvénieut des 
inlcjruptions de trafic qu'ils entraînent. En ce qui con­
cerne spécialement le plalclage, lem' grande densité con­
stitue im sérieux inconvénient et de plus les grandes 
inégalités qu'ils préscnient, quant à leur résistance anx 
agents destructeurs, font que les éléments d'un même 
plalclage peuvent entraîner des ruptures imprévues cau­
sant des accidents aux personnes et des dégâts au matériel 
roulant et aux yjonts eux-mêmes. 

TJU problème nouveau se posait ainsi. Tl consistait à 
constituer un matériel de plalclage métallique réunissant 
les meilleures conditions de résistance, de légèreté, de 
bonne conservation et d'économie de fabrication, tout en 
permettant un transport, une manutention et un mon­
tage aisés. 

11 y avait lieu, de plus, d'éviter les inconvénicnls des 
dilatations dues anx élévations importantes de tempéia-
ture auxquelles ce matériel devait forcément être exposé, 
ainsi que ceux relatifs à la nature glissante de sa surface. 
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enfin aussi, d'assurer l'écoulement des eaux de ruisselle­
ment et des boues de manière que celles-ci n'aient pas 
accès à l'infrastructure de ce platelage. 

a) L E I 'LATEI ,AGE <( RAPPORTÉ » , MODiiLE 1936. — Les 

premières éludes ont permis de constituer un platelage 
destiné à remplacer celui en bois des ponts et ponccaux 
en service ou à édifier avec du matériel existant. Elles 
conduisirent à un premier modèle de platelage dit rap­
porté, modèle 1936, ainsi appelé en raison de ce qu'il est 
formé par des madriers et des chasse-roues métalliques à 
placer sur les longerons des travures, comme les éléments 
correspondants en bois auxquels ils se substituent. 

Les premières réalisations eurent un succès immédiat, 
a f f irmé par une large et rapide extension des applica-
ti(Mis, tant à des constructions nouvelles de ponls qu'au 
remplacement des platelages en bois usés de ponts et 
ponceaiix démontables en service et aussi de ponls et pon­
ccaux ordir}aires anciens. 

Différentes améliorations de détails, suggérées par ces 
premières expériences, permirent, assez vite, d'arrêter la 
foiine définitive de ce modèle de platelage métallique. 

Ce premier mode de substitution de l'acier au bois 
assure déjà luie importante rédviction de poids mort. II 
conduisit, en effet, à une réduction de poids de 4.800 kg. 
pour une tiavée de 24 m. de matériel, itiodèle 1926, 
type 30 tormes (dans le cas d'une voie de 2"'500 et de 
l'utilisation de bois indigène de densité voisine de 1), 
réduction d'autant plus intéressante qu'elle permettait 
d'envisag(>r un acci'oissement correspondant de la sur­
charge à admettre sur les ponts. 

h) L E P L A T E L A G E « iNcoRPORK » Moof-LE 1937 (bre­
veté) . — Le résultat dont il vient d'être question a pu être 
notablement amélioré, dans la suite, par la ciéalion du 
platelage dit incorporé (à la travure), modèle 1937. Ce 
modèle de platelage, représenté à la figure 41 réalise une 
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iiilinie combinaison entre, d'une part, les madriers et 
les chasse-roues et certains longerons de la traviire, d'au-
Ire part. 

A cet effcf, les chasse-roues, au lieu de consistei', 
comme dans le modèle 1936, en simples pièces de bulée 
des roues, rajjportées sur les madriers et fixées à ceux-ci, 
sont conslilués par les parties supérieures des lornjeions 
de rive eux-mêmes. L'élément chasse-roues de ces longe­
rons, auxquels on peut donner ainsi une hauteur très 

Section dans nn madrier. Vue de l'extrémité d'un madrier. 

FlG. 41. ~ Montage du platelage métallique « incorporé modèle 1937 ; 
breveté, 

favorable à leur résistance, intervient par conséquent de 
façon active dans celle de la travure. 

Le nombre de longerons de celle-ci a pu ainsi être 
réduit et la grande rigidité qu'introduit le mode spécial 
de liaison des madriers avec ces longerons de rive a per­
mis, d'aulrc part, une importante simplification de la 
disposition du conlrevcntement horizontal de la travée 
el le-même, l'utilité de celui-ci n'existant plus en réalité 
qu'au cours de la période Ju lancement de la charpente 
d(ï la travée. 

Ce type de platelage incorporé, modèle 1937, appli­
cable aux nouvelles fabrications des trois types de ponts, 
ainsi qu'aux ponceaux standard correspondants, réalise 
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un bénéfice de poids mort notablement supérieur à celui 
obtenu au moyen du platelage modèle 1936. 

Ce bénéfice se chiffre, en effet, lorsqu'il est appliqué 
au matériel type 30 tonnes, par une réduction de 
6.210 kg. sur le poids d'une travée de 24 m., ce qui repré­
sente une réduction de 45 % du poids total des travures 
de la travée. 

Le maximum du bénéfice de poids réalisé par les 
divers perfectionnements successifs des ponceaux et des 
platelages métalliques dont il vient d'être question est 
obtenu par la combinaison du platelage métallique 
(( modèle 1937 » avec le ponceau standard complémen­
taire (( modèle 1938 » de 6 m. de portée. Le poids du pon­
ceau complet est en effet réduit à 2.562 kg. (soit à 427 kg. 
au mètre courant), alors que le poids du pont standard 
normal de 6 m. de portée est de 5.774 kg. (soit de 962 kg. 
au mètre courant), ce qui représente un gain de poids de 
55,6 %. 

Tous les éléments de ces platelages sidùssent, après 
assemblage en usine, un traitement spécial par immer­
sion dans un bain chaud de jixol, afin de les rendre 
inattaquables par la rouille. 

C ) C A R A C T É I U S T I Q Ü E S G É N É R A L E S E T P A R T I C U L I E R E S D E 

C E S D E I X T Y P E S D E P L A T E L A G E S M É T A L L I Q U E S . LcS pOIltS | 

et les ponceaux à tabliers métalliques sont munis i 
d'armatures formant garde-corps transversaux, complé- ] 
tés sur place au moyen de cours de fers à béton consti- | 
tuant des garde-corps longitudinaux des tabliers. Ces 
deux dispositifs de garde-corps n'existent pas, parce 
qu'inutiles, lorsque la voie des ponts, à tablier métal­
lique, « modèle 1936 », est établie à 3 m. de largeur (voir I 
§ 4, b). i 

Pour les régions à bétail il est prévu un garde-corps , 
spécial destiné à contenir les animaux et à réduire au 
minimum les risques d'accidents. 
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Ces deux réalisations de platelages métalliques ont con­
stitué une amélioration appréciable, des points de vue 
technique et économique, et elles ont largement contri­
bué à l'heureuse solution du problème qui s'est posé en 
1938 : celui de la constitution du matériel a unifié » de 
ponts dont il sera question au chapitre C ci-après. 

Pour les mêmes raisons que celles exposées ci-dessus, 
en ce qui concerne le matériel complémentaire de pon­
ceaux, c'est également en faveur du matériel, type 
30 tonnes, que les études et les applications des plate­
lages métalliques ont été les plus développées. Les carac­
téristiques et les éléments statistiques de ceux-ci résultent 
des données des tableaux synoptiques que l'on trouvera 
au § 4, b ci-après. 

Les applications du platelage métallique aux deux 
autres types de ponts sont évidemment réalisables dans 
des conditions tout à fait semblables et avec les m ê m e s 
avantages. 

§ 4. Tableaux synoptique» des caractéristiques générales 
et des données statistiques relatives aux matériels de ponts 

«démontables» et de ponceaux «complémentaires», 
du type standard, avec platelage en bois et avec platelage métallique 

La puissance de ces matériels a été définie précédem­
ment au § 1, ƒ, par les schémas des figures 31, 3 2 et 3 3 . 

a) M A T É R I E L DE PONTS <( MODKLE 1 9 2 6 » , TYPE 16 TONNES, 

AVEC P L A T E L A G E EN BOIS. 

^ 2 5 0 

Zlsna 

FiG. 42. — Section en travers du pont. 
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FiG. 43. — ,\vant-becs. 

ma^^ _ 

Fie. 44. — Travée de longueur maximum. 

Tableau T l des poids des travées de différentes portées 
avec platelage et des avant-becs de longueurs correspondantes 

pour les ponts modèle 1926, type 16 T. 

T l 

Avant-ijec 'l'i-avée de Font, 
platelage en l;ois (densité 0,750) 

T l 
Poids 
en Ivg'. 

Longueur 
en mètres 

Portée 
en mètres 

Poids total 
en kg. 

Poids 
en kg. 

au m'" c' 

O s c 
& > 

3'.=: 

s i 

fa.s 
55 > 
3 ri 
Sri 

1.3S6 

1.134 

881 

629 

475 

15 

13 

11 

24 

21 

18 

15 

12 

9 

15 474 

13.594 

11.708 

9.830 

7.951 

6.072 

645 

647 

650 

656 

663 

675 

Pour les appuis spéciaux en fonte avec semelles en plomb : en plus 
•320 kg. par travée. 
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h) M A T É R I E L « MODÈLE 1 9 2 6 », T Y P E 3 0 TONNES : 

1° Ponts avec platelage en bois et avec platelage métal­
lique. 

51jla 

4 
^ectTon A 

2*500 

FiG, 45. — Section en travers du pont. 

Ce modèle de platelage ne peut être appliqué qu'au 
matériel de pont comportant la travure appropriée à cet 
effet. 

<|2 Section C 
nie 

- ^ 3 6 " 

^ 1 5 0 ^ J 

FiG. 4G. — Sections en travers du pont. 

R E X M A R Q U E I . —̂  La travure est dans les deux cas du 
type original et le platelage métallique (( modèle 1936 » 
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peut donc toujours être substitué au platelage en bois, 
dans les ponts en place ou prévus pour être montés avec 
ce dernier platelage. 

R E M A R Q U E II . — 1 ° Voie des ponts. — Les tabliers des 
premiers ponts « modèle 1926 » type 30 tonnes ont été 
établis avec une largeur de chaussée de 3 m. entre 
chasse-roues. Depuis 1936, la législation congolaise a 
limité à 2"50 cette largeur pour les ponts métalliques et 
c'est cette largeur qui a constitué la base de notre exposé. 
Il est cependant entendu que, pour des ponts à établir 
par des sociétés privées, cette largeur peut être portée 
à 3 m. pour les sections B et C (le tableau T2 indique le 
supplément de poids qui en résulte) . 

FiG. 47. — Avant-becs 

FiG. 48, — Travée de longueur maximum. 
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2" Ponceaux complémentaires avec platelages en bois 
et avec platelages métalliques. 

Ô e c t t o f i À 

.Ineorjjgre'- VioAifi 1957" 

Z'-iOQ^ I 
iJOO'A 

1 1 i! 

FîG. 49. — Section en travers du ponceau de 12 m. type « spécial 
« modèle 1938 ». 

1 

j!l2 Ôgchort C J 2 5gctron B i 
Prohelot̂ e en Boi's 

80 

FiG. 50. — Sections en travers des ponceaux de 12 m. type « spécial » 
« modèle 1936 ». 
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T 
i 

ócciioTi A 

— ^ a"45<» 

se l ' I ^ 
FiG. 51. — Section en travers des ponceaux de 9 à 4 m. « modèle 1938 

Section C 
Ffattfo<jt cnBoi* 

Va «Section B 
Pfatefaae Kclaltiaje 

I I 

FiG. 52. — Section en travers des ponceaux de 9 à 4 m. « modèle 1937 ». 

Les remarques formulées en b ci-dessus en ce qui con­
cerne l'application des trois types de platelages et la voie 
de la chaussée s'ajppliquent également aux ponceaux. 
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c) M A T É R I E L DE PONTS (MIXTES) R O U T E E T CHEMIN DE 

F E R A V O I E É T R O I T E , A V E C P L A T E L A G E E N BOIS « MODÈLE 

1927 », T Y P E 65 TONNES. 

\it (tn éfarait à 3 

FiG. 53. — Section en travers du pont. 

«NI 

I ^ 
! 25- H 
L -u" 
I J i ? — ^ 

j , KM 

FiG. 54. — Avant-becs. 

riïïïïTTTKiffmrn iiiiiiii^ii I 

FiG, 55. — Travée de longueur maximum. 
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Tableau T4 des poids des travées de différentes portées 
avec platelage et des avant-becs de longueurs correspondantes 

T4 

c« > > t ; 

— I t» ^ (U 
iH 53 3 -"U 

3 o -
o • 

CM 

Avant-bec 
Travée de Pont, platelage en bois 

î;densité 0,750), sans la voie 

Poids 
en Ivg. 

Longueur 
en mètres 

Portée 
en mètres 

Poids total 
en k g . 

Poids 
en k g , 

au m"" C 

3,471 15 24 32 075 1.336 

2.892 13 21 28,217 1 340 

2.313 H 18 24.339 1.350 

15 20.484 1.365 
1.735 9 

' 12 16.629 1.385 

1.351 6 1 ' 12.774 1.418 

Pour les appuis spéciaux à rotules et glissières : en plus 283 kg. 

§ 5. Exposé de quelque» solutions exceptionnelle» 
établies au moyen des matérielsl décrits, en vue de résoudre 

certains problèmes spéciaux 

Les problèmes qui ont ainsi été résolus se rapportent, 
tantôt à des conditions exceptionnelles de mise en place 
et d'appui des travées, tantôt à des moyens de renforce-
nnent destinés à rendre un matériel existant à même de 
supporter des charges plus importantes que les charges 
normales prévues, ou des charges de nature différente 
(chemin de fer à voie étroite) , tantôt à la constitution 
m ê m e des travées, en vue de satisfaire à des conditions 
spéciales de portée et de puissance. 

Nous avons pensé que l'exposé des solutions les plus 
intéressantes, dont certaines ne constituent que des pro­
jets, offrait l'intérêt de fournir des suggestions utiles 
pour la résolution des problèmes similaires qui pour­
raient se présenter dans l'avenir. 

Cet exposé montre la faci l i té d'adaptation à des condi-
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lions spéciales, ainsi qu'un aspect nouveau du caractère 
économique, des matériels décrits. 

Nous rappellerons que deux exemples de ces solutions 
exceptionnelles ont déjà été décrits précédemment (au 
§ 1, b, 3 ) , à propos du matériel « modèle 1922 », et qu'elles 
consistaient dans le renforcement de travées au moyen de 
dispositifs comportant des poinçons tarés, pour permettre 
le passage d'un convoi demi-lourd. 

Nous exposons ci-après les problèmes spéciaux qui 
se sont posés et donnons la description très succincte des 
solutions qui ont permis de les résoudre au moyen des 
trois matériels standard (« modèle 1926 », 16 et 30 tonnes 
et « modèle 1927 », 65 tonnes) et des divers matériels de 
platelages métalliques. 

1. Procédé pour faciliter le lancement d'un pont lors­
que l'on ne dispose que d'une équipe de travailleurs, 
d'effectif très réduit. 

La manoeuvre sera grandement facilitée en s'aidant 
d'un ou de deux moufles frappés sur des piquets fichés 
en terre sur l'une ou l'autre rive et, mieux encore, en 
commandant ceux-ci au moyen d'un ou de deux treuils. 
Ce procédé est particulièrement avantageux dans le cas 
de la construction d'un pont formé de plusieurs travées 
lancées d'affilée. 

2. Dans le cas du remplacement d'un pont existant, 
lorsque celui-ci peut être utilisé comme pont de service, 
on peut éviter la manœuvre du lancement en montant le 
pont nouveau sur l'ancien, en démontant ensuite celui-ci 
en s'aidant de celui-là. 

3 . Des circonstances particulières ont permis, lors du 
remplacement d'an pont ancien, de procéder à une mise 
en place des travées du pont nouveau en lançant ces der­
nières séparément, sans avant-bec, à partir d'une rive, 
par roulement sur le pont ancien et en démontant ensuite 
celui-ci. 
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4. Remplacement du pont ancien, de 36 m. de portée, 
établi sur la rivière des Crocodiles à Borna, par un ouvrage 
comportant une travée de 24 m. en matériel « modèle 
1926 », type de 30 tonnes, prolongée à chaque extrémité 
par un ponceau de raccordement de 6 m. de longueur 
(fig. 56). 

F I G . 56. 

La faible largeur du pont ancien a permis d'appliquer 
la méthode de construction suivante : 

Le pont ancien ayant été soulevé de 35 cm. environ, 
après l'édification de deux piles intermédiaires et des 
tabliers des deux ponceaux de raccordement, la travée de 
24 m. nouvelle put être montée en place, en sous-œuvre 
du pont ancien, utilisé comme pont de service. 

Le pont ancien ayant ensuite été sectionné dans son 
plan médian transversal, les deux tronçons furent retirés 
vers les rives suivant les flèches ƒ, par roulement sur le 
nouveau pont établi. 

5. Procédé de mise en place d'une travée, préalable­
ment montée à la rive, par voie de lancement sans avant-
bec. 

Le procédé consiste à utiliser, comme indiqué schéma-
tiquement à la figure 57, un mât de charge haubané et 
équipé d'un moufle de lancement et d'un treuil de 
manœuvre, ainsi qu'un moufle de retenue. 

Il doit être entendu qu'on n'aura recours à cette 
manœuvre que faute de pouvoir disposer d'un avant-bec. 
Cette manœuvre est en effet délicate; elle doit faire l'objet 
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d'une étude attentive; elle exige des engins de qualité 
irréprochable. Les sections des câbles, notamment, doi­
vent être déterminées avec un soin prudent. 

F I G . 57. 

6. Étude d'une disposition permettant, grâce à l'emploi 
d'appuis de rive spéciaux, sur consoles, de franchir, sans 
appui en rivière, un obstacle de largeur L plus grande 
(par exemple 33 m.) que la portée maximum (24 m.) de 
la travée standard. La solution du problème posé était 
facilitée par le tracé du profil en travers de la rivière et 
par la nature rocheuse de ses rives. L a représentation 
schématique de cette solution est montrée à la figure 58. 

F I G , 58. 

11 est aisé de voir que, dans ces conditions, la constitu­
tion des appuis à double rotule (fig. 59) du pont sur les 
extrémités des consoles et l'articulation des pieds de 
celles-ci sur leurs embases réalisent un équilibre de l'en­
semble de l'ouvrage, stabilisé par la butée des consoles 
contre les parois de rives. 

De ce fait, aucun ancrage des consoles aux rives n'est 
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nécessaire. Seule l'opération du lancement qui peut 
s'effectuer normalement (avec avant-bec) exige l'établis­
sement d'un soulien momentané des consoles, et celui-ci 
peut être réalisé au moyen d'un étançonnement provisoire 
en rivière. 

FiG. 59. 

Il est intéressant de montrer que la sujétion supplémen­
taire à laquelle les poutres de la travée sont ainsi soumises, 
du fait de cette disposition, ne nécessite aucun renforce­
ment de celle-ci. 

On voit en effet, d'abord, que la poussée horizontale p 
résultant de la charge verticale P, agissant sur l'extrémité 
de la console, n'affecte pas la sollicitation des semelles 
supérieures, ni celle des montants et des diagonales de 
ces poutres. 

Quant aux semelles inférieures, leur constitution spé­
ciale, en barres toutes semblables, et le fait qu'elles sont 
normalement soumises à des efforts d'extension font que 
la poussée p ne peut produire qu'une inversion de sens 
de ces efforts et une modification de leur répartition dans 
les intervalles. 

Pour le montrer, reportons-nous à la représentation 
schématique et conventionnelle des efforts dans les élé­
ments de la semelle inférieure de la travée de 24 m. 
(fig. 26, § Ib, 1, 2"). 

On a vu que les efforts d'extension dans les éléments 
de la semelle inférieure d'une poutre, reposant sur des 
appuis normaux, peuvent se représenter par la série des 
valeurs algébriques 

0 , - 1 , — 2 , — 4 , - 4 , — 2 , - 1 , 0, 
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La superposition à ces efforts de la compression p 
pourra donc être figurée par les valeurs 

i+P), ( p - 2 ) , { p - 4 ) , ( p - 4 ) , {p~2), i p - 1 ) , ( + p ) 

et l'on voit que les efforts sont devenus, en majorité, des 
compressions, avec p comme maximum et que ces com­
pressions sont décroissantes à partir des extrémités vers 
le milieu des poutres. On voit aussi que les semelles nor­
males seront capables de ces nouveaux efforts sans modi­
fication et sans renforcement si l'on satisfait à la condition 
P ^ S; car alors (p — 4), bien que négatif et représentant 
une extension, sera nécessairement plus petite en valeur 
absolue que 4. 

Pour la valeur maximum de P (travée de 24 m.) et une 
portée donnée de la console, 4™50 à la figure 58, la hau­
teur de celle-ci doit donc être au moins égale à celle pour 
laquelle, dans ces conditions, p — 3. 

Cette disposition ne fut pas appliquée en raison d'une 
considération nouvelle exposée ci-après, qui a permis 
l'adoption d'une solution plus avantageuse décrite au § 6. 

7. Travée de composition mixte. — Afin de satisfaire 
à des conditions spéciales, une travée de 18 m. a été 
constituée par une combinaison de matériels de modèles 
différents. Elle comportait des poutres en matériel type 
16 tonnes supportant un tablier en matériel type 30 tonnes 
avec platelage en bois et chaussée de 3 m. de largeur. 

Cette travée assure la communication à établir de façon 
intermittente entre les deux rives d'une cale sèche. Le 
lancement et le retrait de ce pont sont effectués sans avant-
bec au moyen des engins de manœuvre ordinaires du 
chantier naval. Le poids total de ce pont, y compris les 
appuis spéciaux, est de 13,200 kg., soit de 734 kg. au 
mètre courant, la densité des bois de platelage étant éva­
luée à 0,575. 

8. Travée spéciale en matériel « modèle 1926 », type 



MONOGRAPHIE DES M A T E R I E L S ALGRAIN 1U9 

30 tonnes, approprié pour l'installation d'une voie de che­
min de fer de O'̂ TôO de largeur et le passage d'un train de 
charge, composé d'une locomotive à deux essieux de 
8 % tonnes, remorquant des trucks à deux essieux éga­
lement de 2 % tonnes. 

L a voie est placée dans l'axe de la chaussée et est 
encastrée dans l'épaisseur du platelage. La largeur de la 
voie charretière et la distance d'axe en axe des maîtresses 
poutres sont réduites de O ö̂OO et sont donc respective­
ment de 2'"500 et de 3"'250, afin de pouvoir utiliser, pour 
le lancement, l'avant-bec du matériel « modèle 1926 », 
type 16 tonnes. 

Cette appropriation comporte, notamment, la réduction 
de la longueur des pièces de pont et la constitution d'une 
travure spéciale formée de deux files de longerons de rive 
et deux files de longerons sous-rails doubles et armés en 
profil 1. 

L'utilisation d'un avant-bec plus léger que l'avant-bec 
normal exige que ces longerons ne soient montés que 
lorsque la charpente du pont est en place. 

Les montants d'extrémité sont appropriés pour permet­
tre l'assemblage de cet avant-bec et la travée est complétée 
par l'adjonction d'un garde-corps longitudinal. 

Le poids total de la travée complètement équipée, avec 
des rails pesant 14 kg. au mètre courant et un platelage 
en bois de 0,750 de densité, est de 20.815 kg., y compris 
les appuis spéciaux en fonte avec semelles en plomb. 

L'exécution de cette travée a été interrompue par les 
événements de mai 1940. 

9. Renforcement du tablier de ponts en matériel type 
30 tonnes pour le passage de camions comportant des 
essieux de 8 tonnes au lieu de 5 tonnes. 

Ce problème a exigé deux solutions : 
Une première solution, applicable au matériel nouveau 

à construire. Elle a consisté dans l'adjonction de renforts 
soudés aux pièces de pont et aux longerons de semelles. 
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Une deuxième solution, applicable aux ponts en service 
en Afrique. Le problème consistait à constituer des pièces 
d'apport telles que le renforcement puisse être effectué 
par de siiUiples monteurs indigènes, sans exiger le démon­
tage du pont et telles que leur application ne doive néces­
siter aucun forage dans les é léments du pont. 

Ce travail devait, de plus, permettre le mantien de la 
circulation. Les figures 60 et 61 représentent, la première 
une coupe transversale de la travure renforcée et .la 
seconde une coupe longitudinale de cette m ê m e travure. 

_3" 

m q 
Fifi. 60. — Coupe et vue suivant I I de la figure Gl. 

3^ 
H i ^ r 

Mooi. y ^ ^ - ^ 

.Troiterje oOtifiaiVe TraVfrJe gu^ifioire 

FiG. 61. — Coupe et vue suivant I I II de la figure 60 

On y voit que chaque pièce de pont est renforcée par 
l'adjonction d'une traverse auxiliaire. Celle-ci est sus­
pendue par ses extrémités à la première, au moyen de 
paires de crochets, de forme spéciale, assemblés à celle-ci 
par une disposition qui permet leur application sans" que 
les variations de dimensions, dues aux tolérances de 
laminage, ne nécessitent un ajustage quelconque et sans 
que leur fixation exige le forage de trous dans les pièces. 
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Un jeu de quatre dispositifs à coin de calage à inclinai­
son alternée et blocage de sécurité est destiné à assurer 
la répartition de la charge entre les deux éléments consti­
tutifs de la pièce de pont renforcée, au droit des appuis 
des quatre longerons principaux du milieu. 

Le renforcement des longerons est obtenu par l'adjonc­
tion de quatre longerons auxiliaires, intercalés entre les 
longerons principaux. 

L a liaison directe de ces longerons auxiliaires avec les 
pièces de pont étant impossible à réaliser sans effectuer 
le démontage m ê m e du pont, cette liaison a été effectuée 
de façon indirecte. Elle consiste en l'emploi, par travure, 
de deux madriers métalliques, du « modèle 1936 », de 
m ê m e hauteur que les madriers en bois ordinaires, placés 
contre les pièces de pont de la travure et se substituant 
chacun aux deux madriers ordinaires, voisins de chacune 
de ces deux pièces de pont. Les longerons auxiliaires sont 
suspendus à ces madriers métalliques au moyen de huit 
boulons par extrémité. 

Tous les boidons d'assemblage sont d'un type nouveau, 
présentant, comme nous l'avons dit, sur les types de bou­
lons indesserrablcs, antérieurement utilisés, les deux 
avantages importants d'être de réalisation plus écono­
mique et d'assurer un blocage absolu de l'écrou, au lieu 
d'un blocage basé sur une simple friction de serrage tou­
jours aléatoire. 

10. Application du platelage métallique à des ponts et 
à des ponceaux « ordinaires ». — Plusieurs applications 
de ces platelages ont été faites pour remplacer les plate-
lages en bois de ponts et des ponceaux ordinaires anciens. 
Les modèles standard ont, dans chaque cas, pu être 
appropriés aux particularités de ceux-ci. 

11. Etude du renforcement d'une travée de 24 rn. en 
matériel type 30 tonnes pour le passage d'un convoi 
« exceptionnel 1). — La figure 62 représente schématique-
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ment le convoi, ainsi que le principe du renforcement. 
Celui-ci consiste, pour les poutres, en sous-poutres avec 

manchon de réglage et pour le tablier, en un dédouble­
ment des pièces de pont par des pièces de pont interca­
laires soutenues par les sous-poutres. 

Ce dispositif permet un montage du pont existant, sans 
démontage de celui-ci et sans interruption du trafic. 

^ 3 

6286i 

FiG. 

12. Etude d'un pont en matériel du type 65 tonnes à 
voie élargie à S'^SO, destiné, en plus du passage du train 
de charge normal défini à la figure 33 de la deuxième 
partie du chapitre B, § 1, ƒ, 1, au passage du rouleau com­
presseur de 18 tonnes. — Cette étude a été effectuée à la 
demande des services techniques d'une société coloniale 
et n'a pas été suivie d'exécution. 

13. Solutions exceptionnelles destinées à réaliser des 
ponts, à très grande portée, par la combinaison de deux 
types de matériels standard et l'application successive des 
deux types de platelages métalliques. — En raison de 
l'importance de l'étude et de l'application de ces solutions 
dans l'évolution de la technique des matériels coloniaux, 
importance qui permet de considérer ces solutions 
comme constituant un acheminement, à partir de la con­
ception du matériel démontable, vers celle du matériel 
unifié, faisant l'objet du chapitre C , nous avons est imé 
nécessaire d'en faire l'objet du § 6 suivant. 
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§ 6. Exposé de deux solutions exceptionnelles 
ayant permis de réaliser de» ponts à très grande portée : 

le pont de la Ruzizi, de 33 m., et le pont de la Nyabarongo de 36 m., 
par la combinaison de deux types de matériels standard 

et l'application successive desi deux types de platelagesi métalliques 

A l'origine des circonstances qui ont conduit à ces deux 
solutions se trouvent les demandes formulées en 1937 
par le Déparlement des Travaux publics du Ministère des 
Colonies, relatives à l'établissement de deux ponts pour 
le train de charge du type 30 tonnes (deuxième partie, 
chapitre B, § 1, ƒ, 1, fig. 32) sur des rivières, la Ruzizi et 
la Nyabarongo, présentant des largeurs respectives de 
33 m. et de 36 m. 

Ces ponts ne pouvaient pas comporter d'appui en 
rivière et devaient donc être constitués chacun par une 
seule travée de portée supérieure à la portée maximum 
admise pour le matériel standard. 

Deux solutions furent proposées : 
La première fut celle représentée à la figure 58 et 

décrite aux § 5-6 ci-avant, dont le principe, comme on 
l'a vu, permet l'utilisation de travées en matériel stan­
dard. 

Une considération nouvelle, exposée ci-après, nous 
permit de présenter une deuxième solution plus avanta­
geuse. 

Cette dernière fut adoptée. Elle est basée sur, et justi­
fiée par le caractère permanent qui pouvait être attribué 
à ces ponts. Cette considération permettait, en effet, le 
seul renforcement à réaliser étant celui des poutres, de 
constituer les ouvrages au moyen de travées spéciales, de 
portées plus grandes que normales, établies au moyen 
d'éléments standard, mais renforcés à la demande de leur 
sollicitation respective et d'un tablier normal. Cette 
solution présentait l'avantage subsidiaire de constituer, 
en fait, une application, tout au moins partielle, aux 
poutres, du principe de l'égale résistance. 

I l apparut immédiatement que l'emploi, à cet effet, des 
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éléments des poutres du matériel type 30 tonnes eût 
nécessité un renforcement trop étendu et trop important, 
mais que, par contre, l'emploi des é léments des poutres 
du matériel type 65 tonnes pouvait fournir une solution 
satisfaisante. 

Il fut donc décidé de constituer le premier pont — de la 
Ruzizi, de 33 m. de portée — au moyen d'une travée 
mixte, comportant des poutres renforcées du type 
65 tonnes supportant un tablier du type 30 tonnes mais 
à platelage plus léger, du type métall ique rapporté 
« modèle 1936 » à voie de 2"50. 

Le pont de la (( Nyabarongo », de 36 m. de portée, fut 
constitué de même, mais son tablier fut équipé au moyen 
d'une travure de poids plus réduit, à platelage métallique 
du type incorporé (à la travure) <( modèle 1937 ». Ce fut 
la première application de ce platelage nouveau. 

L'avant-bec du matériel 65 tonnes prolongé par des 
éléments complémentaires, de 15 à 21 m. pour le pont de 
33 m., et de 21 à 23 m. pour le pont de 36 m. put être 
utilisé. 

Nous résumons, ci-après, les caractéristiques générales 
et les données statistiques relatives à ces deux ouvrages. 

Les figures 63 et 64 représentent, la première, le lance­
ment du pont de 33 m. de portée, placé en 1937 sur la 
rivière Ruzizi (Province de Costermansville, Congo belge) ; 
la seconde représente ce pont en place. Le renforcement 
des semelles supérieures des poutres y est figuré de façon 
schématique. 

Le ,poids de la travée complète en place est de 
36.645 kg. , soit de 1.110 kg. au mètre courant. 

Il est à noter que son platelage était encore, comme 
dans les premières réalisations, constitué au moyen de 
tôles supérieures disses et de chasse-roues de 8 mm., 
d'épaisseur qui ont, dans le modèle définit if de platelage, 
été remplacés par des tôles striées et des chasse-roues de 
5 mm. d'épaisseur, ce qui a permis une réduction de 
poids de 10 kg. au mètre courant. 
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Ce pont est capable d'une charge totale de 41.250 kg. 
Le poids de l'avant-bec (du matériel type 65 tonnes pro­

longé à 21 m.) est de 5.225 kg. 
Les figures 65 et 66 représentent, la première le lance­

ment du pont de 36 m. de portée qui fut placé, en 1938, 
sur la rivière Nyabarongo; la seconde représente ce pont 
en place. 

Le renforcement des semelles supérieures des poutres 
de ce pont est, en raison de la plus grande portée, plus 
important que celui du pont de la Ruzizi. Le poids de la 
travée complète en place est de 37.615 kg., soit de 
1.045 kg. au mètre courant. 

Ce pont est capable de supporter une charge totale de 
45.000 kg 

Le poids de l'avant-bec (prolongé à 23 m.) est de 
5.762 kg. 

I l reste à signaler, à propos de ces deux ouvrages, que 
l'augmentation des portées a exigé, pour assurer l'équili­
bre au lancement, le recours à un contrepoids, constitué 
par une douzaine de madriers, et en ce qui concerne les 
améliorations de détails, l'adjonction aux châssis de lan­
cement de la rive d'arrivée, de taquets basculants, assu­
rant un meilleur guidage, sur ces châssis, des semelles 
de l'avant-bec, plus étroites que celles des poutres du 
pont. 

Ces deux solutions ont résolu les problèmes posés, en 
assurant le bénéfice de tous les avantages complémen­
taires caractéristiques des matériels standard. L'impor­
tance de ces solutions dans l'évolution de la technique 
des matériels de ponts coloniaux résulte du fait qu'elles 
constituent, en quelque sorte, une extrapolation des 
méthodes courantes de construction des ponts « démon­
tables » standard et peuvent ainsi être considérées comme 
des solutions de transition entre celles offertes par cette 
catégorie de ponts à caractère provisoire et celles qui 
devaient permettre, dans la suite, la conception et la 
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réalisation du matériel « unifié » à caractère permanent, 
qui se distingue, comme on le verra au chapitre C 
ci-après, par les trois caractéristiques déjà déf inies , à 
savoir : 

1° L'application aux poutres du principe de l'égale 
résistance; 

2° L'adoption du tablier à platelage métallique incor­
poré « modèle 1937 »; 

3° L'accroissement de la portée des travées. 
Et , en plus, par la caractéristique nouvelle d'une aug­

mentation de la puissance. 

C H A P I T R E C 

Les matériels « unifiés » de ponts (route) 
métalliques coloniaux, à platelage « tout acier » (breveté) 

L'œuvre, entreprise par le Service des Travaux publics 
du Gouvernement général du Congo, en vue de réaliser le 
développement progressif et rationnel du réseau routier 
du Congo, a conduit à établir vers 1938 une classification 
des routes carrossables, basée sur l'importance du trafic 
à admettre pour chaque catégorie. 

Cette classification C) distingue : 

a) Les routes principales construites pour un charroi 
composé d'essieux de 5 tonnes et celles alimentant un 
chemin de fer ou un port, devant permettre le passage 
d'un essieu de 8 tonnes. 

b) Les routes secondaires construites pour essieux de 
3 tonnes. 

c) Les routes pour voyageurs construites pour véhi­
cules dont le poids n'excède pas 1,6 tonne par essieu. 

(!) Cette classification est basée sur des considérations techniques. 
Une autre classification, se superposant en quelque sorte à. la première, 
mais d'ordre administratif celle-là, s'est également imposée. Elle a pour 
objet de conférer aux routes un statut juridique permettant notamment 
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Les différents trafics ont été étudiés de manière à réali­
ser le rendement optimum du matériel moderne de 

de régler les questions budgétaires y relatives (frais d'établissement et 
d'entretien). 

Cette classification distingue : 
lo Les Routes publiques, subdivisées en Boutes d'Intérêt général et 

Boutes d'Intérêt local; 
2" Les Boutes privées parmi lesquelles sont comprises les Boutes 

Minières et les Boutes Cotonniéres. 
On trouvera dans l'ouvrage de M . D E V R O E Y , intitulé : Le Béseau routier 

au Congo Belge et au Buanda-Urundi, une étude justificative fouillée 
et abondamment documentée de ces deux aspects technique et admi­
nistratif de la question, ainsi notamment que de nombreux et intéres­
sants renseignements concernant la réglementation relative à l'entretien 
des routes, au trafic, aux taxes routières, à la police du roulage, à la 
signalisation, etc. 

Des éléments statistiques très complets que contient cet ouvrage, nous 
croyons utile enfin d'extraire, en les résumant, les données suivantes : 

Importance en kilomètres 
du réseau des routes carrossables ouvertes au trafic au Congo belge 

et au Ruanda-Urundi au 31 décembre 1937 

Routes publiques 

d' intérêt général 

o 
Total 

d'intérêt 
local 

Total 

Routes 
pi-ivées 

Total 
général 

Congo belge . 

Ruanda-Urundi 

5.083 

215 

7.761 

1.779 

2.158 

4.329 

15.002 

6.323 

42.58 57.582 

6.323 

10.593 

39 

68.175 

6 362 

Intensité du trafic routier en 1936 (en millions de tonnes-kilomètres) : 
Congo Belge : 49,5. Ruanda-Urundi : 5. 

Nombre d'engins de locomotion mécanique en service dans la Colonie 

Autos 
Motos Vélos 

Voitures Camions Tracteurs R('müi'(iues lotal 
Vélos 

3.172 3.480 92 113 6.857 1.615 30.469 
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transport et ont été réglementés eu vue d'assurer la pro­
tection efficace des routes. 

Cette réglementation devait nécessairement, et en pre­
mier lieu, définir les caractéristiques des convois les phis 
lourds à admettre pour chaque catégorie de route et 
établir, du fait m ê m e , les conditions générales de puis­
sance des ponts à édifier pour le franchissement des cours 
d'eau que ces routes étaient appelées à franchir. 

Ces conditions devaient nécessairement constituer, 
pour les routes de la première catégorie, celle des rouies 
principales, un élargissement des conditions générales 
admises jusqu'à ce moment; mais une considération nou­
velle, le caractère permanent de ces ouvrages, en était une 
conséquence, elle était valal)le aussi pour les ouvrages à 
édifier sur les routes de la 2" catégorie, comprenant les 
routes secondaires et dans une certaine mesure pour ceux 
à édifier sur celles de la 3° catégorie les routes pour voya-
(jeurs. I l y avait lieu de mettre cette caractéristique à 
profit. 

Voici comment elle fut exploitée : 
Le principe de l'identité et de l'interchangeabilité de 

tous les éléments constitutifs de m ô m e espèce des ponis 
de toutes portées, just i f ié comme on l'a vu par le carac­
tère provisoire des ponts » démontables », devenait 
évidemment sans objet; il pouvait et devait donc être 
abandonné en faveur de l'application, aussi large que 
possible, du principe de Végale résistance. 

Il y avait donc intérêt évident à établir pour la con­
struction des ouvrages nouveaux destinés aux trois caté­
gories de routes, des matériels exactement adaptés, non 
seulement aux conditions particulières à chacune de ces 
catégories, mais aussi adaptés spécialement à la portée de 
chaque ouvrage. 

La solution du problème relatif aux routes principales 
s'avérait la plus urgente à réaliser, en raison de la grande 
importance et du développement rapide de ce réseau. 
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Elle f u t donc entreprise en premier l ieu, celle relative 
aux ouvrages destinés aux routes secondaires et aux 
routes pour voyageurs pouvant, sans grand inconvénien t , 
ê t re différée en raison dé jà de ce que les ponts en ma té ­
riels démontables en service sur les routes destinées à être 
élevées au rang de routes principales, ponts convenant à 
l ' équ ipemen t des routes de rang in fé r ieur , donnent toutes 
facil i tés pour être démontés et réédifiés sur ces dern ières 
au f u r et à mesure de la réal isat ion du programme établ i 
pour les routes principales. 

11 y avait donc, en tout premier lieu, à tracer les limites 
précises du cadre des solutions à é tabl i r pour les ponts 
des t inés à l ' équ ipemen t des j-outes principales, à dé f in i r 
les su jé t ions techniques et à arrêter les a m é n a g e m e n t s 
spéciaux à p r évo i r pour ceux-ci. 

Ce travail ne pouvait certainement êt re utilement 
entrepris et conduit à bonne f i n qu'avec le concours des 
services techniques supér ieurs des Travaux publics et en 
accord avec ceux-ci. 

Ce concours et cet accord nous fvu'ent acquis i m m é ­
diatement et sans restriction. 

Nous cons idé rons comme un agréable devoir de ren-
die ici , à ce sujet, un reconnaissant hommage à 
j\r. E . Devroey, à cette époque i n g é n i e u r en chef au 
Congo belge et actuellement conseiller technique au 
Ministère des Colonies, membre associé de l ' Inst i tut 
Royal Colonial Belge et membre effectif de la Chambre 
des Ingénieurs-Consei ls de Belgique. 

Principal artisan du travail d 'é tude d'ensemble et du 
plan général du réseau routier du Congo et du Ruanda-
Urund i , dont la mise au point date du voyage d'inspec­
t ion de ces vastes régions , dont i l f u t cha rgé et q u ' i l 
effectua au cours du second semestre 1936, é m i n e n t 
spécialiste aussi de la technique f luvia le et auteur de 
remarquables études sur ces problèmes essentiels [notam­
ment de celle int i tulée : Le Réseau routier au Congo 
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belge et au Rmnda-Urundi, pub l iée en 1939 et à laquelle 
nous nous sommes permis de faire d ' in téressants 
emprunts ( ' )] , M. Devroey ayant pu apprécier snr place 
les avantages qu ' i l avait été possible de retirer des m a t é ­
riels de ponts démontables, était pa r t i cu l i è rement bien 
placé pour entrevoir l ' in térê t que pouvait présenter , pour 
l'heureux déve loppement de notre Colonie, la réal isat ion 
de nos projets d 'é tudes et i l n 'hés i ta pas à les encourager. 

I l l 'était d'autant mieux que, comme i l s'est p l u à le 
rappeler dans son ouvrage préci té , i l avait reçu dès la 
guerre 1914-1918, à laquelle i l participa comme e n g a g é 
volontaire, sa p r emiè re init iat ion à la technique de ces 
matér ie ls spéciaux de ponts, en coopéran t à sa demande 
et de façon active, aux durs travaux de pontage ef fec tués 
par une des unités spéciales placée sous notre commande­
ment. 

Ce f u t , grâce à sa clairvoyance et à la sûreté de son 
jugement, que les données essentielles du p r o b l è m e à 
résoudre purent être établies et que put ainsi sans délai 
être créé le matériel nouveau d é n o m m é : 

§ 1. Le matériel « unifié » de ponts (route) « modèle 1938 » 
à platelage « tout acier », type pour le « trafic lourd » 

admis sur le» « routes principales » du Congo belge 

a) E X P O S É DES C O N D I T I O N S G É N É R A L E S E T P A R T I C U L I È R E S 

Q U I E U R E N T A D O P T E E S P O U R L ' É L A H O R A T I O N D E C E M A T E ­

R I E L . — Elles peuvent se résumer comme suit : 

1° Puissance. — Elle est dé f in i e par les surcharges 

(M M. Devroey est également l'auteur de VAide-Mémoire des Travaux 
publics (voies de communicalion), édité en 193G. 

Ce manuel constitue une véritable encyclopédie pratique, condensant 
de façon claire tous les renseignements d'ordres administratif et tech­
nique nécessaires aux agents de tous grades des Travaux publics de la 
Colonie, pour l'accomplissement dos devoirs de leur charge. 

En visant à uniformiser les méthodes de travail par des règles sim­
ples, précises, inspirées par une longue expérience et sanctionnées par 
la pratique, ce manuel est appelé à. exercer une influence éducative des 
plus salutaire. 
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adoptées pour le trafic lourd admis sur les routes priri-
cipalse, complétées par celles r é su l t an t du passage des 
troupeaux de bœufs . 

2° Por tées. — Le m a x i m u m de 24 m. adopté pour le 
matéi iel « démontable » est porté à 36 m. Cette augmenta­
tion permet de résoudre un plus grand nombre de cas de 
franchissement de cours d'eau sans exiger l ' installation 
d'appui in te rmédia i re , de coût élevé, de construction 
souvent d i f f i c i l e et de conservation parfois p r éca i r e . 

3° Section en travers. — Elle comporte une chaussée 
simple a voie de ^"50. Cette largeur a été dé f in i t i vemen t 
adoptée pour les ponts méta l l iques parce qu'elle s'est 
révélée suffisante à l ' expér ience ; elle facilite la suppres­
sion du danger d'accrochage des maîtresses poutres par 
les caisses des véhicules , tout en assurant au mieux la 
réalisation des qualités de légèreté et d 'économie que doit 
posséder ce matér ie l . 

Cette largeur rédui te (2"50) p résen te les avantages sub­
sidiaires d'obliger les véhicules à ralentir au passage des 
ponts et de faciliter l ' é tab l i ssement éventuel d 'un trottoir . 

T R O T T O I R . — La nécess i té a été reconnue d'assurer, au 
moyen d'un trottoir, la sécuri té du piéton contre le dan­
ger que p résen te le passage des véhicules sur une chaus­
sée é t roi te . Mais cette nécessi té ne s'impose que lorsque 
la largeur de la travée excède 24 m . , le piéton pouvant 
a isément , sur les t ravées de moindre longueur, trouver 
un refuge à l 'extrémité de celle-ci la plus proche. En con­
séquence, le p ro f i l en travers des travées de plus de 
24 m . doit être élargi et complé té par l 'adjonction d'un 
trottoir de 1 m . de largeur. 

G A R D E - B Œ U F S . — Un g a r d e - b œ u f s spécial doit pouvoir, 
dans les r ég ions à bétai l , être app l iqué pour contenir les 
animaux et réduire au m i n i m u m les risques d'accidents. 
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S E N T I E R P O U R P I E D S NUS. — Un sentier en planches doit 
pouvoir être ins ta l lé sur le trottoir ou dans l'axe de la 
chaussée , pour constituer u n passage moins brû lan t qvie 
la tôle chauf fée au soleil. 

5) E X P O S É D E S P R I N C I P E S G É N É R A U X Q U I F U R E N T A P P L I ­

Q U É S . — Le p rob lème posé f u t résolu en faisant appel 
aux principes géné raux nouveaux suivants : 

1° Classement et subdivision du matériel en trois caté­
gories. — Ce classement est établi d 'après la portée des 
travées et comporte : 

La première catégorie — des petites portées — de 4 à 
9 m. Elle comporte les ponceaux de p o r t é e variant de 
m è t r e en m è t r e (soit de 0,50 à 0,50 par largeur de 
madriers). Ils sont const i tués par de simples longerons 
je tés successivement au-dessus de l'obstacle, puis posés 
sur les culées et recouverts par le platelage méta l l ique , 
assemblé à ceux-ci. Le montage est complé t é par la pose 
d'un garde-corps; i l ne nécessi te aucun matér ie l spécial 
de lancement. 

I l est fai t usage, pour les longerons, de deux types 
seulement de prof i lés , l 'un pour les por tées de 4 à 6 m . 
et l'autre pour les portées de 7 à 9 m . 11 est, de plus, p r é v u 
que les longerons de plus de 6 m . pourront être scindés 
en deux parties, à éclisser sur place, lorsque le transport 
de longerons de cette longueur est impossible ou simple­
ment d i f f i c i l e . Dans ce cas, i l y a une l égè re augmenta­
tion du poids mor t . 

La deuxième catégorie — des portées moyennes — de 
12 à 24 m. Elle comporte les travées sans trottoir, pou­
vant s 'établir par portées variant par 3 m . 

La tr oisième catégorie — des grandes portées — de 27 h 
36 m. Elle comporte les travées avec trottoir s 'établissant 
par portées variant éga lement par 3 m . 

I l y a lieu de remarquer que lorsque l ' on sera a m e n é 
à constituer un pont au moyen de plusieurs t ravées 
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appartenant à ces deux dern ières catégories et que ces 
travées devront être lancées d 'a f f i lée , i l y aura nécessi té, 
par raison de largeur, d'adopter, pour les t ravées de la 
deux ième catégorie , le p ro f i l en travers avec t rot to i r des 
travées de la 3" ca tégor ie . 

2° Principe de l'égale résistance. — Ce principe est 
app l iqué tant au t racé des maî t resses poutres qu'au 
dimensionnement de leurs é l émen t s constitutifs. 

3° Adoption du tablier à platelage « tout acier incor­
poré », « modèle 1937 ». Celui-ci assure la réduc t ion 
m a x i m u m du poids mort et une graiule r ig id i té trans­
versale de l'ouvrage, d'où résul te une simplif icat ion du 
dispositif de contreventement horizontal. La pose des 
madriers méta l l iques est faite avec inteiposition d'inter­
calaires spéciaux pour leur appui et leur bu tée , ce qui 
assure l ' insonor i té du platelage au passage des véhicules . 

c) E X P O S É D E S A U T R E S P R I N O U ' E S G K N É R A U X A P P L I Q U É S 

E T R E P R I S D E L A T E C H N I Q U E D E S M A T E R I E L S <( DÉMONTA­

B L E S » . — Si les trois principes dont i l vient d 'ê t re ques­
tion constituent une d i f fé renc ia t ion caractér is t ique entre 
les matér ie l s unifié et démontable, les autres principes 
g é n é r a u x qu i sont à la base de la constitution de ce der­
nier, principes dont la valeur a été sanct ionnée par la 
pratique, ont été non seulement maintenus dans la con­
ception nouvelle, mais leur application a, pour certains, 
été amél iorée dans quelques détai ls (voir d) c i -après . 

C'est ainsi que tous les é l émen t s à assembler sont 
exécutés sur calibres, de m a n i è r e à assurer, comme pré­
c é d e m m e n t , un montage évi tan t la nécessité de tout 
ajustage sur place. Ce procédé permet, éventue l lement , 
de remplacer avec la plus grande facilité toute pièce 
égarée ou détér iorée par une cause quelconque. 

Le principe du montage à bras, sans engiius de levage, 
exécutable par une m a i n - d ' œ u v r e non spécialisée a égale-
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ment été maintenu, ainsi que celui du lancement au 
moyen de l'avant-bec, avec cette d i f fé rence que pour le 
lancement des travées isolées i l est nécessaire de faire 
usage d'un contrepoids. 

Le fractionnement du matér ie l a été organisé de 
m a n i è r e que les pièces les plus longues n 'excèdent pas 
6 m . et que leur poids ne dépasse pas 300 kg . 

I l est éga l emen t prévu de pouvoir remplacer le bou-
lonnage des é léments par un rivetagc, si les circonstances 
rendent ce p rocédé é c o n o m i q u e . 

d) E X P O S É D E S A M É L I O R A T I O N S E T D E S S I M P L I F I C A T I O N S 

A P P O R T É E S A C E R T A I N S D É T A I L S D E C O N S T R U C T I O N . 

Celles-ci consistent dans l 'adjonction de garde-corps 
transversaux et longitudinaux, dans le remplacement du 
calage par coins, des pièces de pont dans les poutres, par 
un boutonnage, dans une simplif icat ion du système de 
contreventement horizontal, ainsi que du mode d'appui 
et de f ixat ion des longerons sur les pièces de pont. 

e) C O N S T I T U T I O N D E S M A T É R I E L S D E L A N C E M E N T E T D E S 

E N G I N S D E M I S E E N P L A C E D E S T R A V É E S . Par UU SOUCi 
d ' économie nous nous sommes préoccupé , au cours de 
l 'é tude de ce nouveau maté r ie l unifié, d'organiser les 
détai ls de construction in téressant les opéra t ions de lan­
cement, de m a n i è r e à pouvoir utiliser les matériels de 
lancement et l 'outillage de mise en place des matér ie ls 
d émontables. 

C'est ainsi que, d'une part, les t ravées des ponts 
« unifiés » de la deuxième catégorie (des portées 
moyennes de 12 à 24 m.) peuvent se lancer en utilisant 
le corps de l'avant-bec, les châssis de lancement et les 
vér ins du maté r ie l démontable (( modèle 1926 », type 
30 tonnes et que, d'autre part, les t ravées des ponts 
« unifiés » de la troisième catégorie (des grandes portées 
de 27 à 36 m. ) peuvent se lancer en uti l isant les m ê m e s 
c léments du matér ie l démontable « modèle 1927 », type 
65 tonnes. 
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I I y a simplement lieu, dans chaque cas, de procéder 
à une appropriation, exigée par la d i f fé rence des lar­
geurs des sections en travers des t ravées, du jeu de 
barres de contreventement de ces avant-becs et de com­
p lé t e r ce ma té r i e l par des pièces de jonction spéciales. 

Pour les outillages nouveaux à acquér i r , i l est p r é v u 
de mun i r les deux types d'avant-bec d 'un jeu commun 
de barres de contreventement et, en plus, d'adopter le 
j e u de châssis de lancement le plus pe r fec t ionné com­
portant : 

deux châssis de rive de d é p a r t de 3 m . à 4 galets, 
deux châssis de rive d ' a r r ivée de 2 m . à 4 galets et 

munis de taquets de guidage basculants et du nombre 
nécessai re de châssis de chantier de 2 m . à 3 galets. 

Pour le lancement de plusieurs travées <raffilée, i l est 
f a i t usage de pièces de jonction spéciales pour la liaison 
provisoire des travées entre elles. 

ƒ) M O D E D ' U T I L I S A T I O N D E C E M A T É R I E L . — Celui des 
ponceaux a été ind iqué en (5, 1°) ci-dessus. 

Quant à celui des ponts, i l est en principe semblable à 
celui des maté r ie l s démontables et peut se représen te r 
par les figures ci-après : 

La f igure 67 représen tan t le lancement d'un pont 
d'une travée. 

La f igure 68 rep résen tan t ce pont en place. 
La figure 69 rep résen tan t le lancement d'un pont de 

plusieurs (3) t ravées , lancées d'affilée. Nous rappelons 
que, dans ce cas, si le pont comporte des travées de la 
d e u x i è m e ca tégor ie (de po r t ée moyenne de 12 à 24 m . ) , 
celles-ci doivent ê t re établies suivant la section avec trot­
to i r , des travées de la 3° ca tégor ie . 

La f igure 70 représen tan t ce pont en place. 
Des notices spéciales donnent la description complè te 

de ces matér ie l s et les instructions détail lées pour leur 
mise en œ u v r e . 
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g) C A R A C T É R I S T I Q U E S G É N É R A L E S E T DONNÉES S T A T I S T I ­
Q U E S E S S E N T I E L L E S R E L A T I V E S À C E M A T É R I E L . — Ces 
éléments sont réunis dans le tableau synoptique ci-contre. 

h) R É A L I S A T I O N S . — Lc pout dc 15 m . de por tée sur la 
rivière Bimbi à Coquilhatville, qu i f u t fourn i au Minis­
tère des Colonies le 15 octobre 1939, consitue la p remiè re 
réalisation de ce ma té r i e l . 

Les événements de 1940, en interrompant les relations 
entre la Colonie et la Métropole, ont mis f in m o m e n l a u é -
meat aux possibili tés d 'exécution de constructions nou­
velles. 

§ 2. Matériel» « unifiés » de ponts (route) « modèle ? » 
à platelage « tout acier », type pour les « trafics léger» », 

admis sur les « route» secondaire» » et le» « routes pour voyageurs » 
du Congo belge 

L'é tude de ces matér ie l s est actuellement ébauchée . Ils 
r éponden t aux m ê m e s nécessités et sont destinés à assu­
rer les m ê m e s avantages que le maté r ie l lourd qu i vient 
d'être d é f i n i et décr i t . 

§ 3. Résumé des avantage» essentiel» que présentent 
les « matériels unifiés » 

Les maté r ie l s unifiés p résentent , en plus des avantages 
économiques inhé ren t s à la standardisation, celui de 
décha rge r les services techniques coloniaux du souci de 
l 'é laborat ion sur place de projets détai l lés des ouvrages à 
édifier et d 'établ ir des conditions spéciales, simples et 
uniformes de mise en place et d ' achèvement des ouvrages. 
Ils of f rent , dans des limites de por tées largement éten­
dues, la solution toute faite et directement applical)le du 
p rob lème du franchissement d'une r ivière dans les con­
ditions les plus économiques de transport, de montage et 
d ' achèvement . Ces conditions conduisent nécessa i rement 
au m i n i m u m d'aléas et au m a x i m u m de commod i t é et 
de sécuri té dans l 'exécution des ouvrages, en raison 
notamment de ce que ces conditions restent toujours 



Tableau synoptique des Caractéristiques générales et des données statistiques essentielles 

relatives au M A T É R I E L « U N I F I É » D E PONTS (route) MÉTALLIQUES COLONIAUX « M O D È L E 1 9 3 8 » A P L A T E L A G E « T O U T A C I E R » 

pour le « T R A F I C L O U R D » admis sur les « R O U T E S P R I N C I P A L E S » du Congo belge. 

L a « PUISSANCE » de ce m a t é r i e l 

est dé f in i e par : 

a) le train type du « Convoi lourd de la Colonie " représenté à 
la figure 71 ci-contre et éventuellement, en plus, la surcharge 
sar les trottoirs ou 

b) une surcharge uniformément répartie de 600 kg. par m'cou­
vrant toute la largeur du pont y compris les trottoirs et 
étendue sur la moitié de la longueur du pont sans toutefois 
que la longueur de cette surcharge puisse être inférieure à 12 
Cette surcharge est destinée à tenir compte du passage des 
troupeaux de bœufs. 

«loot. 

0̂ 
FiG. 72. — Section en travers. 

VUES EN ÉLÉVATION. 

Portées. 

FiG. 73 

FiG. 74 

FiG. 75 

FiG. 76 

FiG. 77 
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FiG. 71. — Schéma du «Convoi lourd». 

1«™ C A T É G O R I E — P O N G E A U X 
(de petites portées). 

Section en travers ( F I G . 72). 
Vues en élévation des ponceaux de diverses 

pontées ( F I G . 73 à 77) 

Le montage n'exige aucun matériel de lan 
cement. 

Le tableau T5 ci-dessous fournit les données 
statistiques relatives à ces ponceaux. 

Ts 

Ponceaux complets 
avec platelage « Tout Acier « 

Poids total 
au kg. 

Poids 
au m'"'" c' 

en kg. 

Surcharge 
max. totale 
en tonnes 

'5 

1 
•S -0 

-S a 

O 3 

» -a 
a» 

a, 
o a o 

.2 
o § >• 
I 

2.260 

2.745 

3.230 

4.515 

5.100 

5.685 

565 

549 

538 

645 

637 

631 

13 

13 

13 

18 

18 

18 

F I G . 79. —- Section en travers. 

N. B. — Lorsqu'il y a lieu d'incorporer des travées de la 2« catégorie dans la 
construction d'un pont formé de travées multiples, comprenant une ou plusieurs 
travées de la 3» catégorie et à lancer d'affilée, i l y a lieu d'adopter pour les 
premières le profil avec trottoir de ces dernières ( F I G . 86). I l en résulte une 
augmentation de poids de 65 kg. au mètre courant de travée. 

VUES E N ÉLÉVATION. 

FIG.80 

FIG.81 

Portées 

12°> 

F 1.5" 

FIG.82 

F I G . 8 3 

18™ 

2im 

F I G . 8 4 

\ 
24'» 

2» C A T É G O R I E — T R A ' V É E S D E P O N T S 
(de portées moyennes, sans trottoir). 

Section en travers ( F I G . 79). 
Vues en élévation des ponts de diverses portées, sans trottoir 

( F I G . 80 à 84). 
Vue en élévation des avant-becs ( F I G . 85). 
Le tableau Te ci-dessous fournit les données statistiques rela­

tives aux travées et aux avant-becs. 
N. B. — L'avant-bec à utiliser dans le cas du lancement de 

plusieurs travées d'affilée est celui correspondant à la travée 
de la plus grande portée. 

F I G . 85 Avant-becs 

Te 

Travées 
avec platelage « Tout Acier » 

Poids total 
en kg. 

Poids 
au m' c' 
en kg. 

Surcharge 
max totalel 
en tonnes 

Avant-becs 

Longueurs Poids 

7.800 

9.975 

14.010 

18.095 

22.440 

650 

665 

778 

861 

935 

23 

33 

38 

43 

> 9'' 

l i n 

13'» 

15"> 

1.186 

1.571 

1.962 

2.354 

U _4îi2i 

1 ^ ^UOJO _ , 
U(£f>21 

F I G . 86. — Section en travers. 

VUES EN ÉLÉVATION. 

F J G . 87 

F I G . 88 

/ / 1 / 1 \ 

F I G . 89 

F I G . 90 

3« CATÉGORIE — T R A V E E S D E P O N T S 
(de grandes portées, avec trottoir;. 

Section en travers ( F I G . 86). 
Vues en élévation des ponts de diverses portées avec trottoir ( F I G . 87 

â 90). 
Vue en élévation des avant-becs ( F I G . 91). 
Le tableau T7 ci-dessous fournit les données statistiques relatives aux 

travées et aux avant-becs. 
N. B. — L'avant-bec à utiliser dans le cas du lancement de plusieurs 

travées d'affilée est celui correspondant à la travée de plus grande portée. 

oioA-att de: 
m 

_ • lâL -
2L" _ . 

_ Jlh'-

F I G . 91. Avant-becs. 

Portées 

27" 

30" 

\ / "7 S 
33™ 

Travées 
avec platelage « Tout Acier » Avant-becs 

T7 
Poids total 

en kg. 
Poids 

au m'™ c' 
en kg. 

Surcharge 
max totale 
en tonnes 

Longueurs Poids 

31 315 1.159 51,3 17 4.270 

34.800 1.160 56,7 19 4.849 

38.335 1.161 62 21 5.428 

41.840 1.162 67,2 23 6.007 
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identiques à e l l es -mêmes . Et ceci justif ie la d é n o m i n a t i o n 
d'unifié qui a é té adoptée pour ces maté r ie l s . 

N O U S ajouterons, enf in , que M . Devroey a, comme pour 
la construction des ponts démontables, p r écon i sé de doter 
les services d 'exécut ion des ponts déf in i t i f s en matériel 
unifié, de projets types de cu lées . 

Cette standardisation, faci l i tée comme p r é c é d e m m e n t 
par celle des t ravées méta l l iques e l les-mêmes, présentera 
incontestablement, dans les conditions spéciales d 'édif i ­
cation des ouvrages d'art permanents en Afr ique , d ' i m ­
portants avantages de divers ordres. 
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TROISIÈME PARTIE 

D I V E R S 

CHAPITRE A 

Considérations générales sur la durée de validité 
des solutions du problème du franchissement des cours d'eau, 

dans les domaines spéciaux « militaire » et « colonial » 

Cette durée est f o r c é m e n t moindre dans ces domaines 
spéciaux que dans le domaine c iv i l mé t ropo l i t a in , et cela 
pour les trois raisons principales suivantes : 

1° Les ponts mili taires et les ponts coloniaux doivent 
présenter , pour les raisons, spéciales à chacun d'eux, que 
nous avons exposées, u n poids mor t aussi rédui t que pos­
sible. Leurs é léments travaillent donc à la stricte l imi te 
de fatigue lors du passage des charges maxima du trafic 
admis et ces ouvrages ne peuvent par conséquen t pas, 
sans un certain danger, être livrés à un trafic nouveau 
créant des conditions de sujét ion quelque peu plus sévère 
que p r é v u . 

2° Les perfectionnements incessants apportés aux maté­
riels de transport, dans le domaine de la capacité, accrois­
sent, d'autre part, sans cesse la charge par essieu des véhi­
cules et i l y a in térê t évident , pour les exploitations, à 
bénéf ic ier aussitôt que possible de l ' amél iora t ion du ren­
dement que peut assurer l 'adoption d'un ma té r i e l de 
transport plus avantageux. 

3° Les progrès de la s idérurgie et les amél iora t ions 
apportées tant aux conceptions qu'aux moyens de fabr i ­
cation permettent, d'autre part, des réal isat ions toujours 
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plus pe r fec t ionnées et, par conséquen t , aussi plus avanta­
geuses dont i l y a intérêt à pouvoir t i rer par t i . 

La p résen te monographie montre l ' influence de ces 
cons idéra t ions sur l 'évolut ion des p rob lèmes qui se sont 
posés , ainsi que sur celle des solutions q u i ont été créées 
pour les r é soud re . 

On voit que dans le domaine colonial où le caractère 
é c o n o m i q u e d u problème revê t une importance certaine­
ment plus grande que dans le domaine mili taire, i l a 
toujours été possible d'y satisfaire, dans certaines l imites , 
par des appropriations judicieuses des matér ie l s existants 
Dans le domaine militaire par contre, de telles appropria­
tions ne sont g u è r e acceptables et l 'adoption de solutions 
nouvelles s'y imposent toujours sans restriction, lorsque 
des conditions nouvelles apparaissent, tant en ce qui con­
cerne les charges à prévoir que les moyens de réal isat ion 
du matér ie l . 

CHAPITRE B 

Perfectionnements nouveaux prévus 

a) B O U L O N S S P É C I A U X . — La question de la sécurité du 
boulonnage, d u point de vue de la possibi l i té d'un dévis­
sage accidentel des écrous , intéresse plus par t icul ière­
ment les ma té r i e l s coloniaux, les ponts coloniaux é tan t 
soumis à une surveillance fo rcément moins vigilante 
que celle des ponts mili taires. 

Les divers systèmes de boulons auxquels nous avons eu 
recours j u s q u ' à ce jour, pour assurer l ' indesserrabi l i té de 
ceux-ci, sont basés sur le principe d'une f r ic t ion dépen­
dant de la plus ou moins grande énerg ie du serrage de 
l 'écrou. Ces sys tèmes sont f o r c é m e n t aléatoires et ne peu­
vent donc donner une garantie complè te . 

Vu Timportance de la question, nous nous sommes 
a t taché à la r é soudre par u n dispositif simple, de f a b r i ­
cation peu coû teuse , assurant un blocage absolu de l'écrou 
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dans la position rigoureuse du serrage réalisé et permet­
tant toujours un démontage aisé du boulon ( f i g . 92). 

défît JeÜ, 

F 1 0 . 92. 

/ ) ) A C I E R S S P É C I A U X A T R K S H A U T E R É S I S T A N C E . — Dès 

avant 1940, les progrès de la s idérurgie mettaient à la dis­
position des constructeurs des prof i lés laminés en aciers 
spéciaux, présentani sur les aciers de fabrication cou­
rante, ut i l isés jusqu 'à ce join-, des caractér is t iques très 
supér ieures , notamment en ce qui concerne la rés is tance . 

Nous avons vu que c'est l'adoption de ces aciers qu i , 
lors de l ' é lude du matér ie l mil i ta ire , modèle 1940, a per­
mis la réal isat ion des importants avantages de poids et de 
portée que nous avons s ignalés . 

I I est bien évident que l 'emploi de ces aciers spéciaux 
sera à l 'avenir éga lement à prendi'c en sérieuse considé­
ration pour l 'exécution du matér ie l colonial; i l y aura 
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cependant dans ce domaine particulier à tenir compte 
d'un facteur important, celui des transports. 

I l est certain que les aciers de haute résistance permet­
tront, toutes choses égales d'ailleurs, d'assurer l'avantage 
technique d'une construction plus légère , mais l ' in térê t 
économique d'emploi de ces aciers q u i pourrait en résul­
ter sera s u b o r d o n n é aux deu\ facteurs, pour l ' instant 
encore indé t e rminés : la d i f fé rence entre les p r ix des 
aciers courants et ceux des aciers spéc iaux et le prix des 
transports. 

Aussitôt q u ' i l sera possible d'effectuer ce calcul avec 
précis ion, la solution la plus favorable pourra être déter­
minée et app l iquée aux matér ie ls unifiés. Comme nous 
l'avons vu , en effet, la constitution de ces matér ie ls , par 
la suppression du principe de l ' i n t e rchangeab i l i t é des 
pièces d'un pont à l'autre, permet éven tue l l ement d ' in­
troduire sans inconvén ien t des modifications de l 'espèce 
de celles envisagées . Un malériel cous l iu i t ne constitue 
plus, en effet, une su jé t ion pour le ma té r i e l à construire, 
comme i l en est pour le matér ie l « démontable ». 

c) PROTECTION DU MATÉRIEL CONTRE LES E I FETS DE LA 

CORROSION. — Point n'est besoin d'insister sur la grande 
imj)ortance que présente cette question. Aussi avons-nous 
est imé utile de nous documenter à son sujet auprès de hi 
Commission d 'é tude de la corrosion (A.B.E .M. , IV) , ins t i ­
tuée au sein de l'Association belge pour l 'étude, l'essai 
et l 'emploi des m a t é r i a u x . 

Nous rappellerons que cette Commission, créée en 
1936, à la suite d'une conférence d o n n é e par M. M . Van 
Rysselbcrge, docteur en sciences de l 'Universi té de Bru­
xelles, sur le sujet : La protection des n^étaux contre 
la corrosion par l'emploi de peinture, groupe des r ep ré ­
sentants des Universi tés , de l'Enseignement supér ieur , 
des grands Laboratoires, des délégués des consommateurs 
comprenant notamment les d i f f é ren t s Ministères, des 
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piodiicleiirs cl des industries mé ta l lu rg iques , qu 'elle a 
pub l i é chaque année un comple rendu de ses activités et, 
en 1943, ses p remières coiHÜusious relatives à la protec­
tion de l'acier contre les corrosions a tmosphé r iques à 
l'aide de f i lms de peinture. 

Elle a, en outre, tenu compte des résul ta ts obtenus par 
les organismes semblables créés an t é r i eu remen t en Ai igb ' -
U-rre, en Suède et eu Hollande. 

Eu outre des nombreux essais et des recherches effec­
tués en laboratoire, celte Commission a établi , dans des 
a tmosphères judicieusement choisies et les plus remar­
quables de la Belgique, 11 stations d'essais pour le con­
trôle d 'éprouvcl les peintes. 

Les conditions climatiques spéciales de la Colonie l 'ont 
éga lement amenée à créer , avec l 'accord du Ministère des 
Colonies, trois stations de corrosion au Congo, à Coqui l -
hatville (Equateur), à Élisabetliville et à Coslermans-
vil le. 

Cette Commission, par la quali té de ses membres, par le 
caractère scientifique de ses travaux, par les moyens d ' i n -
vesligation é tendus dont elle dispose, tant à l ' é t r a n g e r 
qu'en Belgique et au Congo, est donc certainement à 
m ê m e de formuler les conclusions les plus judicieuses à 
t irer de l 'é tat actuel de la question. 

Les circonstances du moment ont malheureusement 
empêché celte Commission de recevoir le résultat d ' i n -
spcrtion de ces stali<ms, dont l 'aclivilé n'avait débu té que 
quelques semaines avant la guerre, mais elle estime q u ' i l 
ne doit pas y avoir une d i f férence essentielle entre les 
procédés de p répara t ion et de protection des surfaces 
méta l l iques qu i ont d o n n é de bons résul ta ts en Belgique 
et les mé thodes susceptibles de donner des résultats favo­
rables au Congo. 

La documentation q u i nous fu t remise donne la des­
cript ion des méthodes d'application des procédés que la 
Commission a été a m e n é e à recommander. Nous nous per-
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mettons d'y renvoyer le lecteur pour le détai l — leur 
exposé in extenso, dans le p r é s e n t travail, dépassan t le 
Ijut que nous nous sommes ass igné . 

Nous nous bornerons donc à indiquer, en r é s u m é , la 
solution que la Commission envisage comme é tan t la 
plus remarquable. Elle consiste à procéder d'abord à une 
p r é p a r a t i o n très so ignée de la surface à peindre, par un 
décapage complet, soit par sablage, soit par immersion, 
en ba in acide, suivi i m m é d i a t e m e n t de l 'application 
d'une solution prépara to i re , à base d'acide phospho-
rique. I l se forme ainsi un mince f i l m de phosphate, à la 
surface du matér iau , qu i favorise l'accrochage de la pein­
ture, tout en collaborant à la rés i s tance anlicorrosive de 
l'ensemble. 

En ce qu i concerne la peinture proprement dite, i l y a 
lieu d'appliquer, aussitôt que possible, dans un délai en 
tout cas infér ieur à quinze jours, au moins une couche, 
et de p ré fé rence deux couches, de peinture du type inh i ­
biteur (la meilleure é tan t le m i n i u m de plomb) et ensuite 
deux couches de peinture de f i n i t i o n . 

Ces f i l m s de peinture doivent ê t re aussi durs et aussi 
i m p e r m é a b l e s que possible. Les essais ont m o n t r é que les 
meilleures peintures classiques de f i n i t i o n sont le m i n i u m 
de fer, la céruse, le blanc de zinc. 

Une telle protection paraî t suffisante pour une durée 
de c inq années, m ô m e dans une a tmosphère t rès agres­
sive, et son entretien ne nécessi te qu'une application 
d'une couche de deux ième type tous les cinq ans environ, 
é tant entendu qu ' i l ne faut cependant pas attendre l'appa­
r i t ion de traces de roui l le ipour l 'appliquer. 

M . E. Devroey déc r i t à la page 154 de son ouvrage, i n t i ­
tulé : Le Réseau routier au Congo belge et au Ruanda-
Urundi, d'une part, le détail des opérat ions de protection 
contre la corrosion effectuées en usine avant l 'expédit ion 
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du matér ie l , c o n f o r m é m e n t aux prescriptions du Cahier 
général des charges, clauses et conditions approuvé le 
10 j u i n 1937 et, d'autre part, les règles imposées pour 
l'entretien du matér ie l en A f r i q u e . 

On pourra y voir que les procédés util isés ne d i f fè ren t 
guè re de ceux préconisés par la Commission d'Étude de 
la Corrosion. 

S'il est habituel en Afr ique de procéder à des repein-
turages des ouvrag-es dans des délais r édu i t s à trois ou 
quatre ans, i l ne faut peu t - ê t r e y voir qu 'un excès de 
prudence j u s t i f i é par la crainte d'ime certaine insuf f i ­
sance professionnelle de la main-d'amvre locale. 

Comme nous l'avons dit (§ 3), les é l émen t s des plate-
lages métalliques des ponts subissent un traitement spé­
cial consistant, après décapage soigné des pièces avant 
assemblage, en une immersion des é léments finis dans 
un bain de « F ixo l » chaud, suivie d'un séchage à l 'air 
l ibre. La constitution de ces é léments et notamment l'em­
p lo i de la soudure par points pour l'assemblage des pièces 
des madriers rendent, en effet, inapplicable le procédé de 
protection par peinturage ordinaire. Aucune critique n'a, 
à notre connaissance, été f o r m u l é e j u s q u ' à ce jour au 
sujet de ce mode de protection. 

Nous pensons que les travaux de la Commission, les 
observations, ainsi que les essais, que les autor i tés tech­
niques de la Commission ne manqueront pas de prescrire, 
permettront de réaliser b ientô t une mise au point aussi 
satisfaisante que possible de cette importante question. 

I l n'y a d'ailleurs pas à rejeter l 'hypothèse de la voir u n 
j o u r mieux résolue encore par les progrès de la technique 
s idé ru rg ique dans la voie de la production économique 
d'aciers exempts du défaut d 'oxydabi l i té , ou ne présen­
tant plus ce d é f a u t qu 'à un d e g r é réduit , au point d'en 
rendre la neutralisation aisée et durablement efficace. 
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CHAPITRE C 
Exécution d'ouvrages de plus grande envergure 

I l appara î t bien certain que le stade auquel est arr ivé 
le déve loppemen t de la technique spéciale des ponts, 
dont la présente monographie donne un aperçu, n'est 
pas déf ini t i f ; i l r épond aux nécessités du moment; celles-
ci s 'accroî t ront et des ouvrages de plus grande envergure 
deviendront nécessaires. 

La solution des nouveaux problèmes qu i se poseront 
sera certainement facilitée par l 'é tude des résul ta ts acquis 
à ce j o u r ; ceux-ci traçant une voie sûre à suivre pour 
atteindre celle-là. 

CHAPITRE D 

Diagrammes et tableaux statistiques relatifs aux matériels 
militaires et coloniaux construits de 1916 à 1941 

Ces diafiranïmcs et ces tableaux, représentés aux deux 
planches annexées , se rapportent aux matér ie l s construits, 
dont les quant i tés sont expr imées par les longueurs et les 
poids des charpentes de ponts (sans platelage) ainsi qu'aux 
platelages métalliques, avec indication des longueurs de 
chaussée qu'ils couvrent et leur poids et aux nombres 
d'avant-becs, de matériels spéc iaux de lancement, de re?!-
forccnient de travées f ab r iqués . 

Les renseignements relatifs aux matér ie ls de ponts et 
de ponceaux sont fournis par les trois premiers dia­
grammes de la première planche : 

Le diaçp'amme I représente et indique par année les 
longueurs et les poids des charpentes des ponts et des 
ponceaux construits. 

Les diagrammes II et III r eprésen ten t et indiquent res­
pectivement, d'une part, la répar t i t ion de ces mêmes don-
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nées entre les Dépar t emen t s minis té r ie l s et les Sociétés 
coloniales qui utilisent ces ma té r i e l s et, d'autre part, la 
r épa r t i t i on de ces données par modèle et type de maté­
riels. 

Ces diagrammes I I et I I I indiquent en outre les nom­
bres d'avant-becs, de matériels spéciaux de lancement et 
de renforcement des travées en usage. 

Ils permettent en f i n , par les lettres repères qu i ren­
voient aux tableaux de la deuxième planche et éventuel le­
ment par les chiffres arabes (colonnes verticales de ceux-
ci) et par les chiffres romains (cases horizontales), 
d ' é tab l i r la répar t i t ion de ces maté r ie l s , s i m u l t a n é m e n t 
par Dépa r t emen t minis tér ie l ou par Société p r ivée , par 
modèle ou type de matériel et par année. 

Le diagramme IV de la première planche f o u r n i t tous 
renseignements utiles relatifs aux fournitures, par année, 
des platelages métalliques. 

La société concessionnaire pour la construction de ces 
maté r i e l s est la Société Anglo-Franco-Belge des Ateliers 
de La Croyère, Seneffe et Godarville à La Croyère. 
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BIBLIOGRAPHIE, voir : 

1» D a n s le Bulletin Belge dés Sciences militaires, l"''' a n n é e , n° 9, j a n ­
v i e r 1921, un art icle Int i tulé : « Ponts-route m é t a l l i q u e s d é m o n t a b l e s 
de campagne », p a r le major P . A L G R A I N , qui constitue une mono­
graph ie du m a t é r i e l or iginal de guerre et un compte rendu sommaire 
des p lus i n t é r e s s a n t e s o p é r a t i o n s e f f e c t u é e s avec ce m a t é r i e l sur le 
front belge, au cours de la campagne 1914-1918. 

2" D a n s le Bulletin de l'Association des Ingénieurs issus de l'Ecole 
d'application de l'Artillerie et du Génie ( A . I . A . ) , t. I I I , n» 4, avr i l 1926, 
u n art ic le int i tu lé : « L e s Mines de Kilo-Moto », p a r le colonel G. Mou-
L A E R T , au sujet de l'utilisation d u m a t é r i e l A l g r a i n par la S o c i é t é 
des Mines d'Or de Kilo-Moto. 

3° D a n s le n u m é r o d u mardi 15 m a l 1928 du j o u r n a l La Meuse, u n 
art ic le relatif au lancement du double pont provisoire sur la Meuse 
à L i è g e , en remplacement du pont des Arches en reconstruction. Ce 
double pont de 135 m . de longueur, c o n s t i t u é en m a t é r i e l de guerre, 
fut l a n c é par le « Bata i l l on de Pontonniers », en douze jours, m a l g r é 
des conditions p a r t i c u l i è r e m e n t di f f ic i les . 

4° L a brochure i n t i t u l é e : Las deficiensias de Nuestra Vialidad y la 
Defensa National, p a r le lieutenant-colonel ANIBAL MONTÉS, i n g é n i e u r 
c i v i l , du g é n i e de l 'Armée Argentine, p r é c o n i s a n t l'adoption du 
m a t é r i e l P. A l g r a i n , tant par les pouvoirs c iv i l s que par l ' a r m é e 
de l a R é p u b l i q u e Argentine. 

5° L 'ouvrage : Le Réseau routier au Congo Belge et au Ruanda-Urundi, 
p u b l i é en 1939 p a r M . E . D E V R O E Y , i n g é n i e u r en chef honoraire a u 
Congo Belge, a n c i e n major de r é s e r v e du g é n i e de l a force publique, 
consei l ler technique au Min i s t ère des Colonies, membre a s s o c i é de 
l ' Inst i tut Royal C o l o n i a l Belge, d a n s lequel l 'auteur consacre p lu ­
s i eurs chapitres à l ' é tude des m a t é r i e l s de ponts m é t a l l i q u e s d u 
colonel Algrain, e n g é n é r a l , et s p é c i a l e m e n t des divers m a t é r i e l s 
co lon iaux de ce s y s t è m e en service a u Congo et a u Ruanda-Urundi . 
T e x t e i l lustré de nombreuses reproductions photographiques. 
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NOMENCLATURE DES VUES PHOTOGRAPHIQUES. 

Ponts militaires. 
P l a n c h e I . 

1. Visite de S. M. Albert l"' ;i un cliaiit ier île montage de pont m é t a l l i q u e 
de campagne a u front en 1917. 

2. Montage et p r é p a r a t i o n du lancement d'un pont a u polygone d'exercice 
du Klokhof, p a r une é q u i p e d u Batail lon des Pontonniers d' .Armée. 

P l a n c h e I I . 

3. D é t a i l s de la charpente d'un pont et vue de son mode d'appui sur les 
c h â s s i s de lancement. 

4. Vue d'un pont flottant de petite portée, sur canal , comportant une 
travée levante, au moment d u passage d'une p é n i c h e . 

P l a n c h e I I I . 

F'ont de trois t r a v é e s de IH, et 27 lu., sur pontons avec p o r t i è r e 
mobile, construit à Selzaete en 1918. 

T r a v é e de pont f r a n ç a i s du type Pigeaud, de 3G m., pesant 3G tonnes, 
p o s é e sur p o r t i è r e de bateaux d ' équ ipage , a m a r r é e au chantier des 
pontonniers d ' a r m é e à F u m e s a p r è s son e n l è v e m e n t en m a r s 1918 
de la position dangereuse qu'elle occupait à « Driegrachten », 

P lanche I \ ' . 

7. Pont provisoire double de 13ô m. , sur appuis f ixes, lancé en 1928 à 
Liège , sur la Metise, en aval du « pont des Arcl ies » en reconstruction. 
Vue de la plate-forme de montage s u r é l e v é e en bois, p r é s e n t a n t u n 
recul de 18 m. seulement en a r r i è r e de la c u l é e de départ. 

8. M ê m e pont. Vue du lancement d ' a f f i l é e des c inq t r a v é e s de la p r e m i è r e 
file, avec avant-bec. 

P l a n c h e V. 

9. M ê m e pont. D é t a i l s d'un appui i n t e r m é d i a i r e provisoire avec c h â s s i s 
et é l a n ç o n s de lancement. 

10. M ê m e pont. P r e m i è r e file de c i n q t r a v é e s a p r è s lancement et avant l a 
s é p a r a t i o n de celles-ci, p r é a l a b l e à leur mise en place. 

P l a n c h e V I . 

11. M ê m e pont. V u e par-dessous des deux files de t r a v é e s en place avant 
que la passerel le i n t e r m é d i a i r e pour p i é t o n s ne soit couverte. 

12. M ê m e pont. V u e d'ensemble d u pont a c h e v é et en service. 
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Pluncl i f V I I . 

13. Hoii' provisoire double de S9 in. sur appuis fixes, l a n c é en 1938, à 
Hasselt , sur le cana l .Albert. L a vue montre le lancement de la 
p r e m i è r e file de trois t r a v é e s et l'on remarque à l ' a r r i è r e - p l a n le 
lioiit .soudé type Vierendeel ([ui s'est e f f o n d r é le 14 mai , et i n t e r m é -
dia irement le pont l é g e r d 'équ ipage de iani])ngiie qui fut Jeté en 
iliif'l(|ues heures ]iour ré tab l i r d'urgence le trafic l éger . 

l i . M ê m e pont. .Aclièveiiient des abords de la p r e m i è r e file de trois t ravées . 

Planche V I I I . 

15. M ê m e ])()nl. \\U' de cette p r e m i è r e file en place. 
10. Mèii ic pont. Lancement de la d e u x i è m e fi le de trois t r a v é e s ui irès la 

mise eu service de l a p r e m i è r e . 

Planche I X . 
17 M ê m e pont. Vue i .ar bout du pont a c h e v é et eu service. 
IS. M ê m e pont. Vue du pont type Vierendeel e f f o n d r é avec à l'arriere-pla: 
17 
18. M ê m e pi 

le pont double de secours type Algrain . 

Planche X. 
19. M a t é r i e l .•Xlgraiii type 1940 du Service des Ponts et C h a u s s é e s . Pont 

de secours lancé en j a n v i e r 1941 sur l a Senne à Hombeek. 
20. M ê m e m a t é r i e l . Pont de secours lancé à l a m ê m e é p o q u e sur l a m ê m e 

r i v i è r e à Leest. 

Planche X I . 
21. M ê m e m a t é r i e l . Pont de secotu's l ancé à la m ê m e é p o q u e sur l 'Escaut 

à (lenibrugge. 
22. M ê m e nuvtériel. Pont de secours l a n c é en mars 1943 sur le canal de 

l a N è t h e à Eniblem. 

Planche X I I . 

23. M ê m e m a t é r i e l . Pont de secours l a n c é à l a m ê m e é p o q u e sur l'Escaiit 
à Schoonaarde. 

Ponts coloniaux. 

24. Vue prise au moment o ù , au cours du lancement d'un pont, l ' ex trémi té 
de l'avant-bec va prendre appui sur les c h â s s i s à galets de la rive 
d ' a r r i v é e . 

Planche X I I I . 

25. Pose p a r les I n d i g è n e s d u type ancien de platelage en bois. 
2G. Pont de 12 m. sur un escarpement de l a route U v i r a - B u k a v u . 

Planche X I V . 

27. Pont de 15 m, m o n t é en Afrique. 
28. Pont de 24 m. m o n t é en .Afrique. 
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P lanc l i e X V . 

29. Pont (le 24 m. sur la r i v i è r e K a v i m v i r a , route Uv ira -Bukavu . 
30. Pont de 24 m. m o n t é en Afr ique. 

P l a n c h e X V I . 

31. Pont de 24 ni . sur la r i v i è r e L u v u n g i , route L'vira-Bukavu. 
32. Pont de 24 ni . en état d ' a c h è v e m e n t en Afrique, les i n d i g è n e s trans­

portent les m a t é r i a u x p ierreux d e s t i n é s à l ' a c h è v e m e n t de ses a c c è s . 

P l a n c h e X V I I . 

33. Pont é d i f i é dans la plaine du lac Albeit, r é g i o n de Kilo . 
34. Pont de deux t r a v é e s sur l a r i v i è r e Kigal i -Uele . rég ion de Moto. 

P l a n c h e X V I I I . 

35. Pont de deux t r a v é e s de 24 m. sur la r i v i è r e Dungu à F a r a d j é , r é g i o n 
de Moto. 

3G. Assemblage d'un n œ u d i n f é r i e u r de poutre d'un pont en m a t é r i e l 
m o d è l e 1927, type 65 tonnes, route et c l iemin de fer à voie é tro i t e . 
On y distingue les deux coins m é t a l l i q u e s de serrage de l ' e x t r é m i t é 
de la p i è c e de pont dans son encastrement entre les é l é m e n t s de 
la poutre. 

P l a n c h e X I X . 

37. Pont de 24 m., m o d è l e 1927, type 05 tonnes, m o n t é aux chantiers en 
Afrique de l a S o c i é t é A n o n y m e G é o m i n e s . 

38. T r a v é e de 24 m., m o d è l e 1927, type 65 tonnes, d e s t i n é à la S o c i é t é des 
Cliemins de fer v ic inaux du Congo et m o n t é dans les chantiers de 
la S o c i é t é Anglo-Franco-Belge des Ateliers de la Croyère , Seneffe 
et Godarvi l le à l a Croyère . 

P l a n c h e X X . 

39. Même t r a v é e portant sa charge d 'épreuve de 63 .tonnes en 24 m. de 

portée . 
40. M ê m e t r a v é e , m o n t é e avec son avant-bec, dans un autre chant ier du 

constructeur et p o s é e en é q u i l i b r e avec le por te -à - faux m a x i m u m 
de 24 m. 

P l a n c h e X X I . 

41. Pont de 18 m. franchissant u n des bras de la Nyabarongo, p r è s de 
Kigal i . Ce pont m o n t é en 1937 est posé sur des c u l é e s c o n s t i t u é e s par 
des puits tubulaires en b é t o n descendus par havage jusqu'au bon 
terrain. 

42. Pont de 24 m. m o n t é en s o u s - œ u v r e d'un pont ancien sur l a r i v i è r e 
des Crocodi les à Boma et d e s t i n é à remplacer ce dernier. L e pont 
nouveau a é té u t i l i s é comme pont de service par la m a n œ u v r e d'en­
l è v e m e n t du pont ancien. 
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Planche X X I I . 

•i3. Montage dans les usines de l a Soc ié té Anglo-Kraiico-Belge des Ateliers 
de L a Croyère , Seneffe et Godarville à L a Croyère , du pont mixte 
type 30-6,5 tormes, à t r è s gr'ande portée (33 m.) , des t iné a u franchis­
sement de la r iv ière lUiz iz i , près de Costermansvil le . L e pont est 
i iumi d'un avant-bec s p é c i a l et est garn i du premier type de plate­
lage m é t a l l i q u e « rapj ior l é , m o d è l e 1937 ». 

44. Montage et lancenu-nt du m ê m e jioiit. 

Planche X X I I I . 

45. Vue du lancement de ce pont, juise au moment où l'avant-bec prend 
appui sur les c h â s s i s de lancement de la rive d'ari-ivée. 

4(1. Vue par dessous de la charpenle du m ê m e pont, eu jilace. 

Planche X X I V . 

47. Vue du pont mixte type :ii)-ii'> tonnes, à t r è s longue p o r t é e (36 m.), 
l a n c é en 19.38 sur le bras principal de la, r i v i è r e Nyabarongo, près de 
Kiga l i , avant le d é m o n t a g e de son avant-bec si)éciul. Ce pont est le 
I) iemier qui a été couvei t par uu platelage mctalli(|ue du type 
• e n c a s t r é m o d è l e 1938 ». 

Planche X X V . 

48 et 49. Vues , sm' cliantiers, dans les usines du constructeur, l a Soc i é t é 
.Anglo-Franco-Helge du premier exemplaire de pont du type « l ' n i f i é » 
par « T r a f i c louid » à jjlatelage « Tout . \c ier ». Ce pont fut fourni 
en octobre 1939 au M i n i s t è r e des Colonies et é ta i t d e s t i n é au fran­
chissement de la r iv i ère Hiinbl à Coquilhatvi l le . .'̂ on )ioids total est 
de 9.975 kg. pour une p o r t é e <le 15 m. et une charge totale de 28.000 kg. 
Le m ê m e matéi ' iel permet la consiruction de jionls d'une pr)rtée de 
30 m. pour une charge totale de 67 tonnes. 



P L A N C H E S 





P L . I 

PONTS MILITAIRES 

1. V i s i t P l i e S. M . A l h e r t r'"" à u n r l i n r i T i e r do n i n i i t a g e d e i m i i ) i i i é t a l l i [ | u e 
t i e c a m p a g n e a u f r o n t e n 1917. 

2. M o n t î i g e et p r é p a m l i o n d u l a n c e m e n t d ' n n poiil 
a n j i o l y g o n e d ' e x e r c i c e d u K l o k h o f , 

p a r u n e é q i n p e d u B a t a i l l o n d e s P o n t o n n i e r s d ' A i n i ê c . 



Pr., n 

; i . D é t a i l s d e !a c h a r p e n t e d ' u n p o n t ei, v u e de s o n m o d e d ' r i p [ H i i 
s u r Ie c h â s s i s d e l a n c e m e n t . 

i. V u e d ' u n p o n t f l o t t a n t d e p e t i l e i i o r t é e , s u r c a n a l , c o m p o r t a n t 

u n e t r a v é e l e v a n t e , a u m o m e n t du î ) a s s a g e d ' u n e p é n i c h e . 



P L . I l l 

5. P o i i l d e t r o i s t r a v é e s d e 18, U e t 2 " m . , s u r p o n t o n s , 

a v e c p o n t i è r e m o b i l e , c o n s t r u i t à S e l z a e t e e n 191S. 

•v 

I L V 

i l » * B 

G. T r a v é e d e p o n t f r a n ç a i s d u t y p e F i g e u u d , de 30 m . , p e s a n t ;i6 t o n n e s . 

p o s é e s u r p o n t i è r e d e b a t e a u x d ' é q u i p a g e a m a r r é e a u c h a n t i e r 

d e s p o n t o n n i e r s d ' a r m é e à F u m e s a p r è s s o n e n l è v e m e n t e n m a r s 1918 

d e l a p o s i t i o n d a n g e r e u s e q u ' e l l e o c c u p a i t à « D i i e g r a c h t e n ». 



P L . I V 

7. l ' u i d pDivisoire d o u b ' e de VAö m . , b u r aj ipuis f i xe? ; , l a n c e e n Iltü^S 
M I - i éKe, s u r l a M e u s e , e n a v a l d u « p o n t d e s A r c h e s T . e u r e c o u s t r u ( ; l i i i u . 

\ " u e de l a p l a t e - f o r m e d e n j o n t a g e s u r é l e v é e e n b o i s . i > r ë s e n t a n t 
u n r e c u l d e IB i n . s e u l e m e n t e n a r r i è r e d e l a c u l é e d e d é i ) a r t . 

M ê m e p o n t . V u e d u l a n c e m e n t d ' a f f i l é e d e s c i n q t r a v é e s 
d e t a p r e m i è r e f i l e , a v e c a v a n t - b e c . 



I ' L . V 

U. M ê m e p o n t . D é t a ü s d ' u u ax>puL i i i t e r i i i é i l i a i r e p r ù v i s o i r o 

a v e c c i m s s i s e t é t a n ç o n s d e i a u c e i u e i i l . 

10. M ê m e p o n t . P r e m i è r e f i l e d e c i n q t r a v é e s a p r è s l a n c e m e n t et a v a n t 

l a s é p a r a t i o n d e c e l l e s - c i , p r é a l a b l e à l e u r m i s e e n p l a c e . 



P L . V I 

I L M ê m e p o n t . V u e p a r - d e s s o u s d e s d e u x f i l e s d e T r a v é e s e n p l a c e 

a v a n t q u e l a p a s s e r e l l e i n t e r m é d i a i r e p o u r p i é t o n s n e s o i t c o u v e r t e . 

12. M ê m e p o n t . V u e d ' e n s e m b l e d u p o n t a c h e v é e t e n s e r v i c e . 



P L . VTT 

Vi. P o n t p r o v i s o i r e d o u b l e l i e S9 n i . s u r a p p u i s f i x e s , I j i i i c é e n iflS8, 

à H a s s e ' t , s u r le c a n a l A l b e r t . L a v u e m o n t r e l e l a n c e m e n t d e l a p r e m i è r e 

f i l e d e t r o i s t r a v é e s et l ' o n r e m a r q u e à l ' a r r i ê r e - i i l a i ; l e p o n t s o u d é 
t y p e V i e r e n d e e l q u i s ' e s t e f f o n d r é l e 14 m a i , e t i n t e r m é d i a i r e m e n t l e p o n l 

l é g e r d ' é q u i p a g e d e c a m p a g n e q u i f u t j e t é e u q u e l q u e s h e u r e s 
I i o i i r [ •é t î t h l i r t l ' u i g e n c e le t r a f i c l é g e r . 

U . M ê m e p o n t . A c h è v e m e n t d e s a b o r d s de l a p r e m i è r e f i l e 

d e t r o i s t r a v é e s . 



P L . Vin 

15. M ê m e p o n t . V u e d f c e t t e p r e m i è r e f i ' .e e n p l a c e . 

I c . M ê m e p o n t . L a n c e m e n t d e l a d e u x i è m e f i l e d e t r o i s t r a v é e s 

a p r è s l a m i s e e n s e r v i c e d e l a p r e m i è r e . 



P L . I X 

17. M ê m e p o n t . V u e p a r b o u t d u p o n t a e l i e v é et e n se rv i e l e . 

18. M ê m e p o n t . V u e d u p o n t t y p e V i e r e n d e e l e f f o n d r é 
a v e c à l ' a r r i ê r e - p l a n l e p o n t d o u b l e d e s e c o u r s t y p e . \ l g r a i n . 



P L . X 

19. M a t é r i e l A l g r a i n t y p e 1940 d u S e r v i c e d e s P o n i s e t C h a u s s é e s . 
P o n t d e s e c o u r s l a n c é e u j a n v i e r 1941 s u r l a S e n n e ;i I l o m b e c k . 

20. M ê m e m a t é r i e l . P o n t d e s e c o u r s ' a u c é à l a m ê m e ejiOfjue 

s u r l a m ê m e r i v i è r e à L e e s l . 



P L . X I 

2 L M ê m e m a t é r i e l . P o n t d e s e c o u r s l a n c é a la m è n i f é p o q u e 

s u r l ' E s c a u t à l i e n t b r u g g e . 

12. M ê m e m a t é r i e l . P o n t de s e c o u r s l a n c é e n m a r s 194:J 

s u r l e c n n a l d e l a N è l h e à E m b l e m . 



P L . X I I 

2;{. M ê m e m a t é r i e l . P o n t d e s e c o u r s l a ï u - é ii l a m ê m e é p o q u e 
s u r l ' E s e a u t ÎI S r h o o u a n i - d e . 

PONTS COLONIAUX 

24. V u e p r i s e a u m o m e n t o ià , a u c o u r s d n l a n c e m e n t d ' u n p o n t , 
r e x l r é u i i t é d e l ' a v a n t - b e c v a p r e i u l r e a p p u i s u r l e s c h â s s i s à g a l e t s 

d e l a r i v e d ' a r r i v é e . 



P L . X I I I 

'^5. P o s e p a r l es i n d i g è n e s d u t y p e a n c i e n d e p l a t e l a g e e n I j o i ; 

26. P o n t d e 12 m . s u r u n e s c a r p e m e n t d e l a r o u t e L v i r a - B u k a v u . 



P L . X I V 

27. P o n t d e 15 m . m o n t e e n . \ f r i q u e . 

3S. P o n t d e 24 m . m o n t é e n . A f r i q u e . 



P L . X V 

29. P o n t d e 2-i m . s u r l a r i v i è r e K a v i n i v i r a , r o u t e U v i r a - B u k a v u . 

: Î O . P o n t de 24 n i . m o n t é e n A f r i q u e . 



P L . X V I 

3 1 . P o n t Ue U m . s u r l a r i v i è r e L u v u i i g i , r o u t e U v i r a - B u k a v u . 

32. P o n t d e 24 m . e n é t a t d ' a c h è v e m e n t e n A f r i q u e , 

l e s i n d i g è n e s t r a n s p o r t e n t l e s m a t é r i a u x p i e r r e u x d e s t i n é s 

à l ' a c h è v e m e n t d e ses a c c è s . 



P L . X V l l 

33. P o n t é d i f i é d a n s l u p l a i n e d u l a c A l b e r t , r é g i o n d e K i l o . 

34. P o n t d e d e u x t r a v é e s s u r l a rivière K i g a l i - U e l e , r é g i o n de M o t o . 



P L . X V I U 

3.1. P o n t d e d e u x t r a v é e r i iJe 24 m . s u r l a r i v i è r e D u n g i i à F a r a d j é , 
r é g i o n d e M o t o . 

.16. A s s e i n l i l a g e d u u n œ u d i n f é r i e u r de p o i i i r e d ' u n p o n t 
e u m a t e r i e l m o d è l e 10-27, t y p e ('6 t o r m e s , r o u t e e t c h e m i n d e l'er 

à v o i e é t r o i t e . O n y d i s t i n g u e l e s d e u x c o i n s m é t a l l i q u e s 
d e s e r r a g e d e r e x t r é m i t é d e l a p i è c e d e p o n t d a n s s o n e n c a s t r e m e n t 

e n t r e l e s é l é m e i d s d e l a p o u t r e . 



P L . X I X 

37. P ü i i t de m . , n i o i i è l e 11)27, t y p e 05 t o n n e s , m o n t é a u x c l i a n t i e r s 

e n A f r i q u e d e l a S o c i é t é A n o n y m e G é o m i n e s . 

38. T r a v é e d o ;i4 m . , m o d è l e m i , t y p e (iô t o n n e s , d e s t i n é 

à l a S o c i é t é des C h e m i n s d e f e r v i c i n a u x d u C o n g o 

et m o n t é d a n s l e s c h a n t i e r s d e l a S o c i é t é A n g l o - F r a n n o - H e l g e 

d e s A t e l i e r s d e l a C r o y è r e , S e n e f f e et G o d a r v i i l e à i a C r o y è r e . 



P L . X X 

39. M ê m e t r a v é e p o n l a n t sa c l i a r g e d ' é p r e u v e d e 05 t o n n e s 

e n 24 m . d e p o r t é e . 

40. M ê m e t r a v é e , m o n t é e a v e c s o n a v a n t - b e c , 

d a n s u n a n t r e c h a n t i e r d u c o n s t r u c t e u r e t p o s é e e n é q u i l i b r e 

a v e c l e p o r t e - à - f a u x m a x i m u m d e 24 m . 



P L . X X T 

4 1 . P o n t d e IS m . f r a n c h i s s a n t u n d e s b r a s d e l a N y a b a r o n g o , 
l i r è s (le K i g a l i . Ce p o n t m o n t é e n J937 es t p o s e 

s u r des c i d é e s r r / t i s t i t n é e s p a r d e s p u i t s t u b u l a i r e s e n b é t o n 

d e s c e n d u s p a r l i a v n g e j u s q u ' a u b o n t e r r a i n . 

'in 

43. l > o n t d e 24 n i . m o n t é e n s o u s - œ u v r e d ' u n p o n t a n c i e n 

s u r l a r i v i è r e d e s C r o c o d i l e s à B o r n a et d e s t i n é a r e m p l a c e r ce d e r n i e r . 

L e p o n t n o u v e a u a é t é u t i l i s é c o n n u e p o n t d e s e r v i c e 

p o u r l a m a n œ u v r e d ' e n l è v e m e n t d u p o n t a n c i e n . 



P L . X X I I 

43. M o n t a g e d a n s les u s i n e s d e l a S o c i é t é . K n g l o - F r a n o o - B e l g e 
d e s A t e l i e r s d e L a C . r o y è r e . S e n e f f e e l ( i o d a r v i l l e à L u C i o y f i r e , 

d u p o n t m i x t e t y i t c : i lMi5 t o i m e s . à t r è ^ g r a n d e p o r t é e (Xi m . ) , 
d e s t i n é a u f r a n c l i i s s e n i e n l d e l a r i v i è r e R u z i z i , p r è s d e C o s t e r m a n s v i l l e . 
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y i i l ' ^ l i u / . . (•';. ic J ; u - . i i i i j c r ^sii ( c i g e s , lU p l d i i c l i f S , 19.'!t)) ii a 

i l)E Wli .DhAIAN, Hiii,<ii (iin i II j/i'jiju.-i lil' luniii:>, ilii iji'itn' I i ' n K " g i i '•• yimbiii 
C'^e.^i. •-- Ajiiijiir drciii r n la !.'' i'l rmlrnlr J p ; i L ; ( ' S , ]'.'•''•} 'i? * 

. ' ) . i J I . W i i . i i l . M A S . r-.., i,'t>iiin'ii,'llon:^ r, I'CIH'II' ^II'S c s / y r / v s r / . / 'jt'iin: \\\\[\. 
^l'^uitlior:iiiii;i:i:.i I ^l'.i:: ( 'Uj^eb, »,i l i j ^ i i i i . s , ;) i ^ l a i i i . l u . ' h . r . i . ; - ; : , ib x 

T o n i e V . 

1. D n V V i i . D K M A N , .S;/r lil ili.-,triliiiliim ilex siiimnuii'H liiim Ie rciinc rcgrliii 
i\hi mih ' . . • . I r . 1ü 1, 

2. Z A I Ü . I 1 I ! 1 ( : K M - . I I , A . I I A I . \ 1 \ N , L , , /.C.S iir/irn.^ l i c s hiiiiirs u 11 i ! i: li r.s nu liu u , n :ijri 
. . i l | i . i K ' " ^ . •' i ' i . i i n ' i i L ' s , r .) .!i; , iu » 

'^. l )K \Vli . l>!- : .MAN, 1'.., .1 ]>n>jniS lil' j'l'lllirs iillllf'l' hl li'jr.'i: ; l j i l i l l l n .s/'. .\I u l! njl 11'I't ri'i'>i) 
;o.S p a ^ u s , r.):i7j ld s 

i . 11 i s s i ' / i r t : , \i: \)' .1 , , I mrli'ii I'rrijsi' "i-ii I'i i n- ( ii:it;: ' ' .s, T. p i a n r j i r s . 111:17; . . . 25 >' 
j , D l . l i K N . Ie D ' A . , l'li fssai iVrliiiii' il'i'iisciiible ilu '/uil iid ia tii f iin ('nniin hclije. 

i^i; p . - i j j i s, 1 r i ; ; i i r r - , , :.' p l a i i , l i . ~. I ' . i : ; ; ) ' . ' . !6 '! 
(i . SiANKii. I ' . c l l i o n T l y i K. I ! . , Matcriini.r paur 1rs phinli's 7iit''ilirhiiiirs hnl'nii'nrs i'ii 

('i.ii'li' i'i'lf/r | . ; i K i - s . 17 Ut r i i r f . - . . l'.i::7) c 

T o m e V ! . 

1. I H ; i U i i : ( ) N , I . . , lAsU: ili's ('iilviijik'ics ici:iil 1rs au cours ile In inissioii briijr au 
Hawriizurl (14(1 l ) i ig ( i s , l '.i:i7) . . . I r . V, ii 

i . 1 . M ' I : H S ( I N M : , .!., l.rs Irirussrs au jlruir t iiii'in nu .<,'(//(/(•.,< ƒ ' . , , ; , li::rs rri.,iii-!'.-
iirrc relies d'autres reijloun lie In eiieette eoii'jiil al se aiS piaf^'rs, (i ( i ^ n i i c ^ , J9.i7j ^'i li 

.S. C A S T A I I N I : , M., ('onlrilnition a I elinle eh/nniinr a ' r s h';j " n i : n e u se s i n sei'! I e ii! es 'la 
(litiiiio liclije ( i M c i i K i i r e ( • ( i i i r i i i i i ié a u ( j a i c i >M i s a a u i u ' l i l a I',i:!7; la-,' p a ^ e ^ . 
-.2 l i g u r e . s , | ) l ; i i n : . hes . VXiH) i15 « 

4 Dr: W l l . l i l A I A N . i : . . Sur Urs iilaul'-s me:!n-iu-il' s uliirs ilu Ma;iuuilie 'Cdinjn 
tirt'ir). d'il/ins iles unies lia l i | ' . W f i | K\.- ' ' i ̂ ! i i I ! l ' i ' '•17 p.'lf^'i.-., l!l:;S) . i ,•' » 

"). A D H I A K . N . S , I , , , / , ( ' / i ' i r / ; i au Cnnijii lieti/c. (-'Juile rhimlaiie eles grahies. des huiles 
et des siius i,riiiluils ivaa [fe.iir:. I I H ia . j ra n i u a-^, I ' p " i a'! i r ' ; . I r a r a . I!i.;s lïO » 

T o m e V t l . 

J .Si:il W K I / , I t ' ! ) ' • J., lil el'i'rehes sur te /laludisuie e lute lu iii 11 e du Itas-l oui/u el du 
Kwaiiijii (li ' i-i p a t j e s , I c i i K p n s , H):ïS) ' . . f r . 28 .> 

•2. Dl-: \ V u n r : . M A \ . 1 .̂, I ) o s i ' u i t a ut i w en la I res et Inj-ii/ues (u l o r j ^ l K i l a p i c et l i k d o ^ l a i 
{•>r,-'. pii!,'(>s, l!):!S) . 4£ 1) 

'i. l.WM.AK, I-:. , /.(' patinier ù huile eu t f r i i j u e , san e.riilnilulii,u au ( oiii/o heh/e r; 
en lirlrèiur-Oririit MOS p ; i ; r c s , I I i i l a i i c l i c s lïVfl) 30 » 

T o m e V I M . 

1. M a a K j i . ! ' . , rlmte / i r / / - i .< / r . ' / ' / ( /< / ( ;> ' el i/r, ,11'U11/u e 't'i lluii-enzr.ri se/'leu Iricri'il 
(271 Ti'>Rr'ï^. 1~ f i K i i r i ' . ' ; . IK p l a u c l i c s . î c a i - t o s , I9:W) . . . . . f r . 86 ii 

?. l i ( i n : K A i : i r r . . 1 . . C . A . ^ I I . I ! . I I . . l a ! a i r . .i r.i'i i riini iinu ,; f é i i d e du . ' . . . • • / . ' . ' v ' . r , / / ; 
eatrtutu et du f l n j s j d n u ' , e'iei ti'S iiidnienes de l']iri'iue eeiitrnle ' M a u a a r a ' 
rra ira i iMÓ a u C i - l iCOi i rü n i i i n i i ' l i l i I0:!8) liU paROS. I'CÏSI 6 » 

:< V \ \ U I A lïl i ; i a i i ; . I . I «.•/,;• '>,••.,mi's el les srliixlosniiinxrx ivi Viimin lieh/e et 
duns les lerriliiires du liunudn-l' ruiidi i M ó u i n i r - i ' i - n u v ( i i i i i i ' . i i i C o u i i a i r -
a i u i n c l d a l'VïlP: pajTi' .s. 1'. f l R n r c s , :,̂ 7 p l n u c l i i ' s , l'.KÜl' . . . . . . • '" ii 

4. .AnniM 'AS, I , , . l'iiutrihutii'U d l'élude iliiuih/Ue de ijuetiiues ijiiuinies du l'niiuii 
lie!';'' • iao I i:i | l f i a l ! i'i -.. l i i : ; ' ! ' . 22 H 

T o m e I X . 

! . l ' ( ) i . l \ A l ! l i . ]-... I.ii bonlurr nord du sui te i/i auilii/ue duus iu rrijiDU de la l.utii et 
de lu llushiuidl pi.atres. '2 f i a u r i ^ s , p l . i i u - l i r s . ir!.19; f r . 15 » 

^ \ A \ l l n i . . l i ' l>'' , 1 . , / , ( ' Seri ii:e med/eal de lu l'oui jm ij u 'i' Miuii're 'les Crawls l.ne< 
Afrii'uilis el la silaa'ieiri sanitaire de In iw'i u-iT ' e n er e ''é~ v^'^rrs. e, pl.'t u ei l a s . 
I Va r t e . 

3. D l ' \ \ ' ! M i r , M A N . P... D " '111(111.7. Dl i laDT T r . - ^ s l i l i 1 a: la M M ( i i i i i u \ . X'iirs sur n 
idnutes lurdirinnles el nli metitnnrs du l'iiuiin betiir ( M i ^ s i u i i s d u • l ' n r c . i u i i i 
'vi-:;",n pa.Li'as. !'!::;' . . 60 « 

';. P01.! \Ma!. Tv . I.es i-'rriies alealiurs de ''Iri/nniu fAUfltdei'i el les tu's nssoeiéi 
p.:i!.:.'s. r i ; ; i ! i ' i - ^ . 3 [ i l a i i r l a ' . < . lOS'.ü . . . . . . . . . . 13 >! 

5. Uru i ia iT , Al ('e'utributiini n In lu itr jdi i d mjie du h'atnuija: te-i ei/elrs T'-efiru plii i)u es 
et 1rs Tióiirplnlneti (.59 paKCS, 1039) . . 10 » 

S 
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T o m e X . 
1 üK W ii.nK.MAN, l':., De rorlijhte lii- ri-rUii»x r i - ;, c/i/.s- île ta jli.r,- f o i . ; / » '"•';?<• et 

(/l'.s Inilisl nnnil I i<i!l.< ,if CCH,' flore .^olls Vocllull de jilrlrnr.< y,;.(/>/,/';r.% el lno-
loi/ifiiieg (;î(if) £Hiî^fs. l'JM») f r . 60 . 

:^ l ) l i ; ( i l s , !e !>'• A . . / , , / l.-i:re iru r,,:.;;i. ,•;/ ''ris 'i]!. [•:![•,I y. . 12 
' i . j A ! l i \ , h- i r .1.. i.cx SI! ! l ' i ' !!.' ih > i ' • ] 11. 11 n i • r s l'i i;.',s ;,,•ƒ;/•.-, .ƒ(' / i ; l.mriHre 

vijiiiildriiile ; C o i i ' j i i hrl'ji'j j . a g e . - . 1 U i a g r a i i i i i i f . : i i - a r i f s . 2 p l n u c h e s , ]!)M)}. 10 i, 
1. t ^ i i / / ' ƒ tliileriel l'oii inn sii m l'n 11 ;uji .Sw///,'',/a/ ilusiii mal jia^^cs. 

i ' i L ' I ! r i ' , - . I r a r i c , a i i i a i ^ c h c s . l ' j i i . . . . 17 K 
a. l î r i i a : a ) \ , I . . . / .as ( . (aa iii ^oai;! c/ /cv I v a x a ^ p e a'// ('nnijo hehje ;4:j paj^i^s , 7 f i^uta 'P . 

r . M . . \ . '. . . ' . . . ' . . 10 1) 
(i. P A S . - M . Cl., l'eriiii relie il'Il II i ' r ji II 1! IO l'i .il e el il'inilre.< Ir'ire.i /f/.saw/rs a'.aa,' /as 

leiiiiliii iiiieiiii.-, lie, ta l'eueiliee eineiilaie [i-'t j a i ^ t - s , p i a j i c i i c s , J a l l , . . . 8 » 

T o m e X I . 
î . \ • A ^ \ i i . a h \ , la !)>' 1',., Cnulritiiiiieiii à L'étude de l'enfdrice notre du Congo belge 

l ' a g a s , -.1 d i a g a a i i i n i e s , l'J41) f r . 16 » 
2. S i a i w i a / , . la l ) f J . . Il reli ii i h i s sur le S'al a di s m e diiii.i tes (•///•(;/<•.< et tes eaiii//s de 

ta*tirisiiin de M un ijh leatu des Mines d'or de Kilo idninii) heh/e} :Ta [ t agas . 
J (a ' fKin i . s , 1941) 16 » 

3. I . i an i rN . . 1 . , lieeti erca es iiiorfitioloijiqnes et sijsiêinatii/ ues sur les cdféiers du Congo 
( A l a a i o i i a ' ( aa i i rou ia" ' a u C o i i a o m ' s a n i m a i t i c Îi):i7) i i .S-l r i ' K f S , 19 p l a n c h e s , 11)41). 80 » 

4. l i o l i l i la I , 1 . , f:iilile d'une soiirhe. ne 11 \ |-a i a ),-( a n a Caza l i iaa i : \ n a x" .'.-{.s | iat;-a;. 
! i )4r i . . 11 )) 

a. \ ' A \ ai'\ A a i . I I I - . , M . , I . ' f : ri'S i >, n. l'riddrmr nfriraln aia |)aaA>. A' | ' la I I r l a , i a i l A . 7 » 
a. S T W i a a 1 ' . . !.• s Maladies de l'Ileien an C.nan lirliie "el l^aa^'-^ 1 | » la i a •! i ,'s. . 10 )i 
7. Hia--.-! i laa 1!., ! I rali e rrhes sur In enlrénue el:ez tes i ii il i i/e ii es ite 1' I f r i i / n e eentrnte 

'dl', n agas , l'.l'il) " 15 ii 
5. \ ' A \ iii:\ lira\N-ni:Na l e I ) ' . l . - l - ' , . J.e ennlnlte hiotoi/ii/iie des Xénnrsjiliénninines {\'én-

salinirsan et jn'iidails shnilnires i'\ j i aga^ , .". p l a n c l l i ' S . 1942 20 » 
a. \ " A \ laav l î i ; w i i l A , a- i ) ' - . I . - I A . I.e eoiiln'de hidlni/h/ne des Cl g ph é n a rsi n es {Trg-

jin rsamide. 'l'r g jn ma rsgt, Siii'd to.rgl. 'l'r g peitini e) (7a pagas , 11)12) . . . . 20 » 

T o m e X I I . 
1. \',v. W i l . n a . M . w . ra. t.e Cong,o lu'tge l'ussèdeddl des ressources en niatiid'es 

/n'eniières l'iiur île la / ; / / a il 'jid jil r r :' M V l . ' i i ; p a g e s , l l l ia ! . . . . . 35 » 
2. l>As!iAa H . . La lit Oeil I ni i e. des nioisissn res {]'ue iC cnse/n lit e. .Afi fit t en t i on a des 

siiurlies enngotnises r r . A s p i a g i l l i i s (/;/ groupe « \iger » T l l O M . a l C a i r i a a i . ) 
(!2.A ja iga.- . 2 i l lag ra a an as. 11112) . 35 » 

: i . . \ ! a ; i \ r \ s . 1., r l NW-'a a a-, \ . ( i . . l'11 n I ri e n I i, m n l'idade r h i a, i-/e r ,lrs suis salins el 
ilr leur ei grlnliuii an 11 n n n d n -1 d'n n d i ! |S(i pa .ai s. l f i a a i a a 7 p l . - i i l r l u ' . N . I l l l l l ) . 50 » 

1. 1)!' W'ii.aF.Aaw. l a . I.es Inteir des ]-.n plioi biiieées. I . Con sid érn t ion s genéniles 

T o m e X I i i 
1. ^ A\' X l ï . s i : \ . l i . . Ce jiidll. f l 2 8 p a g e s , fi p L a i i a l i e s , 11)11) <J5 » 
2. l 'Al . i M \ , !•'., I.'été/diant ajri-'niii Cf p ag i - s . 7 ] i l a i a ' h e s . 11)111 25 » 

'.'.. 1 ) i : W a i iaa\l\\a ' .. I ,a/a);;<..s' de !:< ni i m m'• n t s " / / / / / é / i / a a / . a d'inigine eenélale. I I . Ces 
plantes ntilri drs gmrrs . N ^ - a i j i i n a et 11 \ a l n n •< a \a a ^a aagar-, 1 l ' I l . . . 3 0 » 

T o : : i ; l X I V . 
1. S a i i w a i / . . l e ! ) ' • ! . . ! ' e r r rr : as .-a! r tes Mnnslignes ilnyis la Hnrdure oi'ientnte du 

r-niipi hrlpa M e aa,..- l i a , ' , ; i g aaa i ' -a I r a r a ' a i i - ^ a r x a r i l l a ' i i . p i i s , 
7 I h - a i r r a p a j , . . , a a ; ' . . . 40 » 

2. S ( a i \ \ i i / : , la !)'• .1. r i ! ai a i la ai i a. | g . Iterl rr'di es sur les .\l i d I a sg n es dr In Itindnre 
nrientnte dn ronan el sni' la Cl i n a r: in.^ r i a i a ^ I i n a I e de la plaine de Knsengi. 
tar tli-ert 7 ; pagr : - . ! r a r a - ]•,,,•>-[,'\\r. 1 a l e i i r ' i r . . i U l l " . 30 » 

'.',. S a i l w l . - i X , I r I ) - . 1 . , Cridnn'.d:! .• • r I, i<d'ng..'i:r Cil,.: di l...rdari- '.ri.eid,!, n'a 
r ' , 7 r à a / , / r la l i l a , I 1 a a l r . s e I l e a U r ! l a i l o g a ^ a g a i r s . 1,14) SO » 

S E C T I O N D E S S G I E M O E S T E C H N I Q U E S 

T o m e I . 

1, F o \ T M v \ s , p . . / , . / j'arri' motrice pour les petites entreprises coloniales (I8R p a g e s , 
laaa . . . . ' f ; - 19 n 

2. H K I i . iNaKx. T . . . etudes sur le d'oen;Ci'iaiipi M r J i a a i r e e r a i r o a n é ,an C o n c o u r s a i i n i i r l 
i l r laa.à' <;'t p a g r s , 7 f i g u r e s . llia,,V . , 11 B 

: i r>EVUO! :v . F... Ce prohtènie de tii Ciit;iiija. e.rntoire du Ine 'CinmaniCn ( f l lO p a g e s 
I ! 14 a i r r s . | p ! a i a 4 , e , lll:!«l " . . . 30 n 

1 I a, i M \ i \ ' . s . l a . les r:i-pl ni talion s minières de fiante niontngnc an ICunidd-Criindi 
ai! . r î g e s . a i f i g u r e - , l ' ^ ' , 18 » 

a. I ) I : \ ' I ' . O ! ; Y , TA.. 1 nslnllntiims snnilniri's et tgairaHon des cdi/.r résidudires an Congo 
/ .e /ae fyO pa.a-r.^. i;î r i g i i r e s . :Î j i l a n e l i e s , 1'>:W) . . . . . . . ' . î n « 

f, O K V i i o W . E cl \a\XDEia i x n r x , 11.. Le lac Kiru (70 l a i g c s . 51 r i g u i ' e s . 10:10) . . . 3(1 ii 



T o m e I I . 
1. I iKVHOEY, I v . I.e rtsi'iiu Touticf rat Ciin>iu odin' ei du lii.'iUttlii-l'nindl l ' f t g e s , 

f i g i u i s , 2 c u i t e s , 1939) . . . ' . . ' f r . 60 » 
2. I)i-:vii()t:\ , r,., Uuiiihi.liiiiis coluaiiUi's c i '•(iiidîlii.inncnivii t. ( f u i r s c ' i s / I ' - Î trophiiics 

j u i j î f s , 94 f i f j u r c ' s , 'Xi i i k i u c t i c s . 19Uij . . 65 » 
; i . I .B. i iAVK. M . , Grands (roitii tlv la (irubigU' cl de l'i MinrnUisitlioa niirilt're des 

rr;iirilis de hilo l't de A i u / i . ; (. (•(lyo In'Iyi-- '!:!."> t':iKi'^, -i^ [ i ; ; i i f i ! S . I:î p l j i l i c h c s , 
. " 35 )! 

T o m e m . 

I . Si'isoNCK, l i . . 3 / c s i / ( i ' ; ; h.ijdrotjraf'h i.'fiiex ' • / / c c f v / c c s dans la rvijlon dlraijimte du 
liii'f nniritrme du ' / < - / M C Ciyui/u. lilisei tuliuii des iininvemciils des iiUuci':HS . 
Ksxiil. de déteri)iiiint\rin des tléldls noUdes (Mi i i H K c s , 1941) f r . 16 a 

<î. lU';ill-:. l î . . \ }ii r i i a i f e me ni htjUi'a-éleeli'ttj'Je e / u i / f d e J de Ut ï . u f i r n à n i ' h t J l e s t'tir 
iiel i i"!t léy ijJu I isiilioii, d.r la l'iiiere {Xi (i . ' t , t '(••-, Id ( i L i i i c l l c - . , l!) ' i t '- . . . . 27 » 

:!. 1,1', , )• . , , /,(• l'ils.'-in h ;ta rn>, ' i l j . h n j i : e i - : ' ) f i i . f - l i s , S f f , i hl.lrlliylil r r l : i l ::n. iilej 
iii.'ii'iliine , 11: l'i'.^r'r-^, C' V f ' ' ' ' ' - - ' ' • I I ' i 11''tl) SO » 

t. r . u K i , Iv l a v r r In c i i l lu l inv iUiun i l r Ui: l i - U . K t u . . I Al te j) I e m e tiln linii. sur les 
eiinslriieiir/iiji nu (.oiiijf') neli/e ji.-ïijc.s. l ' . i f i ; 50 » 

T o m e ; V 

( . I ) | . \ licri.'i , i i , Itéiitii f,Ti'n,vtriHi)l ans ( l'iantes. [l'reseii luluai irait l'i'uiel de 
pDiil dnruinlnhle en. eleim-irls de sérii' préjahriijues {V8 |mj4cs , 'J )>lmu-tU'H 
l i o i s I C X I P , VVi'e . . ' 20 » 

V u . i u i N . I ' . . . V / . ; , ' / ( . ' / ' ' ' / ' ' ' • " des Main,ils Stfir"Uf , , r i> y»^v^, l i ; : n i v s j i l i i i i 
i b c s , < i l i a g i a n i i i l c ^ Cl '.\ Ulbk ' . ' i i i .S llc);> (•• \ tc . l ^ ; » - 100 » 

a a i M B — a « M M i i i B i i i i i i i i i i n i ummwumammamÊiÊÊm^mmmmÊiemammÊÊ^ÊÊmM 

COLl-ECTION iN-4<' 

S E C T I O N D E S S C I E N C E S M O R A L E S E T P O L I T I Q U E S 

T o m e I . 

l . Si;Ht:i;l>jiA. le H . I*. l ' . . Ole liainJiuli ('H'jihden coin lluri . t o t i i c 1) -1 fr i i [ i ! i . s [ i icc , 
. \ V ( l l - 4 4 0 p a g e s , U; t i g i i r i ' S , JJ i l i H j j i i i i u i u c s . j i l i i tu l i c s , 1 c.'.U'lc, 19:i.S) . , f r . 250 » 

T o m e I I . 
1. .-'Cliiail.^lA. le R . 1'. P . , Die lianiliaii l'.jiiniiieii i nin llan ; i o n i c U ) i x i i "'f^'i [ lay-cs, 

189 figures, 5 (li,at,'i'a(iuju-s, 25 p luncl i«s , 1941} f r . 135 » 

S E C T I O N D E S S C I E N C E S N A T U R E L L E S E T M S O I G A L E S 

T o m e I . 
l . lioiii.NS, W . , hes fspeees congolaises du genre I J i g i l a r i a Uall {M p a g e s , 6 p l a n ­

o l i e s , 19:U) f i ' , 20 » 
i. \x\iiui\m. le H . V. H . , Les roches ooliHiiiiiies du sgsti'me scfifsto-calnireii.r duns 

le Conua occidental (70 (la.ues, 10 ( I g i i r e . s , l i l 3 ; i ) . 20 » 
'S, \'->Mil,;uvsr, l e l i . 1 ' . H . , litlroduclion à la jjhytoiiêOiifapfiic aijXisloUnjlqae de ta 
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