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AVAiNT - P R O P O S 

L O I S de la s é a n c e du 30 jui l let 1943 de la section des 

Sciences tecliniques de l ' L R . C . B . , nous avons eu l'occa-

si(jn de p r é s e n t e r un nu'nioiie du Colonel Paul Algrai i i , 

inventeur d'un type de ponts m é t a l l i q u e s dén ionta l ) l e s 

coloniaux, dont une très large application a été laite au 

Congo belge et au Ruai ida-Urundi (14, b) ('). 

L e n iénio ire du Colonel Algrai i i décr i t notaninienl (4) 

les tliverses par t i cu lar i t é s et pos s ib i l i t é s du n i a t é i i e l dit 

u n i f i é de ponfs-routes m o d è l e 1938 à piattdage tout acier, 

qui était admis avant la d e r n i è r e guerre mondiale pour 

le trafic lourd aulcjri.sé i'i ce nionient sur les loules p r i n c i ­

pales du Congo belge et du Ruai ida-Ur i ind i . C'est [lour ce 

n i è n i e trafic d'avant guerre; que nous avons présenté en 

1944 un projet de pont d é n i o i i t a h l e en b é t o n p r é c o n ­

traint (14, (•). 

Mais, depuis 1938, des i d é e s nouvelles se sont fait j o u r , 

tant pour ce (jui concerne raugmentat ion des charges 

auxquelles les ponts doivent pouvoir l ivrer passage, que 

pour les modes de conception et d'exécuticjn des ouvrages 

d'art m é t a l l i q u e s au Congo belge. 

O n a pu se rendre compte aussi des p o s s i b i l i t é s d'em­

ploi aux colonies de certains matér ie l s de ponts u t i l i s é s 

ou é t u d i é s pour des fins militaires par les a r m é e s a l l i é e s . 

(1 ) Les n u m é r o s r a p p e l é s entre p a r e n t l i è s e s l e u v o l e n t à la b i b l i o ­
g r a p h i e , p. !K. 
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Cv sonl quelques-unes de ces réa l i sa t ions nouvelles que 

nous nous proposons d'examiner a u cours de la p r é s e n l e 

eonuuunieal ion, en vue de d é j ^ a ^ c r leur iidluence possible 

s u i ' l ' évo lu t ion des Iranspoi ts routiers dans notre Colonie . 

^ é a n I l l o i n s , afin de situer exaeieineid l a question des 

ouviayes d'art m é t a l l i q u e s dans reuse iuLle d u p i o h l è n i e 

des transports loutiei's a u (lonj^x), nous envisaf^erons sue-

eessivenieid les points suivants : 

I. — Le trafic roiilicf an Conr/o helije et an ituanda-

IJiuridi. 

\ . — D é v e l o p p e r n e i d et c a i a e l é r i s t i q u e s du r é s e a u . 

B. — l i d e n s i t é du trafic et t a r i f s de transports. 

C . — Charfies autoi- isées et taxes. 

D . — Le poids lourd, solution d e l'avenir. 

E . — L'effort de <>nerre des transports routiers au 

Cono-o belj^e. 

I I . — Les ouvra(ies d'art. 

A. — Trains de C h a r t r e s types. 

H. — Types di- ponts m é t a l l i q u e s . 

(/) Ponts d é n i o i d a h l e s : 
1. l'oids ni i l i tai ies . 
2. Ponts Huttcrley. 
3. Le S y s t è m e Mnltifer C r i s a r d . 
4. Poids \l_i>rain mod. 1947. 
5. Ponis sur poidrelles Civey. 

h) Ponts fixes : 
Nouveau s y s t è m e belp-e d e poutres R-M. 

I I I . — Conclusions. 



N O U V E A U X S Y S T E . M E S 

P O N T S M É T A L L I Q U E S 
POUR LES COLONIES 

I. — L E TRAFIC ROUTIER AU CONGO B E L G E 
ET AU RUANDA-URUNDL 

A. — Développement et caractéristiques du réseau. 

Dans notre m é m o i r e sur Le Réseau routier au Congo 
belge et au Ruanda-tJrundi (14, a) , nous avons re tracé en 
détai l !e d é v e l o p p e m e n t progressif et la classification 
adcjptée pour l'ensemble des roules de la Colonie. 

Rappelons seulement la rapidité avec laquelle ce réseau 
s'est é t e n d u . 

Le 9 d é c e m b r e 1920, à la Chambre des R e p r é s e n t a n t s , 
le lapporleur du budget des colonies pouvait déc larer que 
247 k i l o m è t r e s seulement de routes congolaises é ta i en t 
praticables aux automobiles. 

Dix ans plus tard, on en comptait p r è s de 30.000; en 
1935, 54.000 k i l o m è t r e s , et au commencement de la 
dern ière guerre, 76.000. L e tableau suivant fournit des 
p r é c i s i o n s à ce sujet; on constate que l'effort n'a c e s s é de 
s'intensifier, et les d e r n i è r e s statistiques, au 31 d é c e m b r e 
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1945, accusent un total de 92.067 k i l o m è t r e s de routes 
ouvertes au trafic , se d é c o m p o s a n t comme suit : 

Routes principales :i.l43 kni 
Routes seconilaires 9.'.(M) km 
Routes voyageurs km 

Tota l routes ( l ' intérêt g é n é r a l . . . 14.76,") km 

Routes d' intérêt local (;().51)4 km 

T o t a l routes publicpies. . . 81.3.5!) km 

Routes p r i v é e s 10.708 kiri 

Tota l des routes congolaises. . . ()3.0t>7 km 

I l y a lieu d'y ajouter, pour le Ruanda-Urundi (') . • • T-^i^ ktn 

Ce qui, pour l'ensemble de notre domaine afr ica in , représente 
un total généi-al de 99.91,') km 

Développement, en kilomètres, du réseau routier du Congo belge 
ouvert au trafic à l a f in de chaque année. 

Routes publi(|ues 

A n n é e d' intérêt généra l 
intérêt To ta l 

Routes 
pr ivées 

Tota l 
g é n i T a l 

princi­
pales 

secon­
daires 

voya­
geurs T o t a l 

local Tota l 

1937 5.083 7.761 2.158 15.002 42.580 57.582 10.493 68.175 

1938 2.813 9.204 1.998 14.015 47.883 61.898 8.832 70.730 

1939 2.813 9.364 2.021 14.198 52.776 66.974 9.606 76.580 

1940 2.883 9.440 2.145 14.468 55.036 69 504 10.364 79.868 

1941 3.143 8.982 2.222 14 347 60.127 74.479 9.670 84.144 

1942 3.143 8.863 2.222 14.228 64.292 78.520 10.431 88.951 

1944 3.143 8.597 2.222 13.962 66.048 80.010 10.576 90.586 

1945 — — — 14.765 66.594 81.3.59 10.7Ü8 92,067 

( 1 ) Ce total, au 31 d é c e m b r e 1946, comprend : 
356 km de routes principales, 

2.165 km de routes secondaires, 
5.270 km de l'outes pour voyageurs, soit 

7.791 km de routes d' intérêt g é n é r a l , et 
57 km de routes p r i v é e s . 
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L a distinction entre routes d ' intérêt j^«-énéral et routes 
d' intérêt local a un caractère purement administratif : 
les routes d'intérêt général sont d é c l a r é e s telles par ordon­
nance du Gouverneiu' g é n é r a l , eu é g a r d au rôle qu'elles 
remplissent dans l'ensemble du territoire, soit qu'elles 
relient directement entre eux les chefs-lieux de provinces, 
les a g g l o m é r a t i o n s urbaines et les centres industriels 
importants, ou qu'elles desservent des installations dont 
les i n d i g è n e s ne retirent aucun profit i m m é d i a t , comme, 
par exemple, un a é r o d r o m e . 

Les routes publiques qui ne r é p o n d e n t pas à ces cri­
tères n i aux besoins é c o n o m i q u e s du moment sont répu­
tées d'intérêt local. 

C'est pour des raisons d'ordre b u d g é t a i r e que l 'Admi­
nistration a été a m e u é e à faire la distinction entre routes 
d ' intérêt g é n é r a l et routes d ' intérêt local, ces dern ières 
devant être construites et entretenues par les soins et au 
moyen des ressources propres des circonscriptions indi­
g è n e s , tandis que pour les routes d' intérêt g é n é r a l , la 
pait ic ipation des co l l ec t iv i t é s i n d i g è n e s n'est p r é v u e que 
dans les limites des dites circonscriptions, et contre r é m u ­
n é r a t i o n à charge du budget g é n é r a l de la Colonie (^). 

Quant aux routes privées, construites et entretenues aux 
f iais de certaines soc ié tés ou d'organismes particuliers, 
leur é t a b l i s s e m e n t sur le terrain domanial n'est consenti 
par le Gouvernement que moyennant autorisation d'utili­
sation par le public. ^ 

A c ô t é de ce statut jur idique des routes, se superposait, 
jusqu'en 1944, une classification b a s é e sur des c o n s i d é r a ­
tions d'ordre technique, c 'est -à-dire sur des caractér is ­
tiques de tracé et de rés i s tance . 

(1) L a d i s t i n c t i o n e n t r e routes d'intérêt général e t routes d'intérêt 
local n ' e s t p a s f a i t e a u R u a n d a - r r u n d i , l e d é c r e t d u 5 d é c e m b r e 1933 
s u r l e s c i r c o n s c r i p t i o n s i n d i g è n e s n ' y é t a n t p a s a p p l i c a b l e . 
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Ces c i u a c l é i i s l i q i i L ' s oui é té f i x é e s il y a une q u i n z a i n e 
d ' a n n é e s et l'on distin<>iiait a i i K s i : 

1" Les routes principales consli'uites pour un c l i a i i o i 
c o m p o s é d'essieux de 5 loniu's et cpii sont e iu[ ) i e i rées 
SUI ' ioule leur l()ni,nieur; parmi elles, les t r o n ç o n s 
alimentant un chemin de fer ou un port sont p r é v u s 
pour résister au passage d'essieux de 8 tonnes. 

2" Les routes seconddircs l ivrant passage à des essieux 
de 3 tonnes et revêtues ou e m p i c i r é e s aux endroits o ù 
la ])late-forme du terrain n'offre pas en tout temps 
une rés i s tance suffisante. 

3" Les routes pour voyac/eurs devant assurer le trafic 
par v é h i c u l e s dont le poids u'ex(;ède pas 1,6 tonne par 
essieu. 

Les antres c a r a e t é i i s t i q u e s sont d o n n é e s au tahleau 
suivant : 

R o u t e s p f i i u ' i p a l e s R o u t e s 
e t s e c o n d a i r e s p o u r v o y a g e u r s 

L a i ' g e u ) ' ( le l a p l a t e - f o i - i i i e . ô".")0 ' I " ' J O 

R a i n j i e m a x i m u m . . . . '> % 8 % 

H a y o n d e c o u r b u r e m i n i m u m iltm 15 m 

L a classification en routes pi incipalcs , loides secon-
daiies et routes pour voyageurs est t o m b é e en d é s u é t u d e 
en 1945 pour le Congo l)elg-e et l'on a c o n s i d é j é dès loi-s 
comme (h'sirahie de donner ])rogressi\cment à toutes 1(\= 
routes d' i idérêt g é n é r a l les carac tér i s t iques réser vées jns-
(]u'alois aux routes principales. 

B. — Intensité du trafic routier et tarifs de transports. 

11 n'existe pas de statistiques g é n é r a l e s donnant le 
recensement de la circulation l o u t i è r e au Congo. 

C h a c u n sait cependant qu 'à part certains produits pro-
v(;nanf d(> quelques grands centies d'extiaction ou d'usines 
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imporlaiites de production, pour lesquels les chemins de 
fer ont établi s p é c i a l e m e n t leurs tracés , la m a j o r i t é des 
marchandises i m p o r t é e s ou e x p o r t é e s doit emprunter les 
joutes congolaises depuis le i-ail ou la voie d'eau, ou jus­
qu'à ces derniers. 

Pour avoir une i d é e de l ' i n t e n s i t é du trafic, nous avions 
été a m e n é , dans notre m é m o i r e de 1939 (14, a, 115), à 
faire des supputati(jns basées sur les consommations d'es­
sence, à l'exclusion de celle d e s t i n é e à l'aviation. 

Cette consommation, qui é ta i t pour le Congo de 19,6 
mi l l ions de litres par an en 1936, est m o n t é e ù 52,3 mil ­
lions de litres en 1946. E n tablant par v é h i c u l e sur une 
moyenne de 20 litres aux 100 k m , la ci iculation sur l'en­
semble du réseau routier (92.067 km) s'établit à 8 véhi ­
cules par jour contre 4,4 en 1936. 

L a progression de la consommation d'essence sur les 
routes congolaises pendant les d e r n i è r e s a n n é e s se trouve 
d é t a i l l é e dans le tableau suivant : 

M i l l i n i i s de l i t r e s M i l l i o n s de l i t r e s 

193G. 

1937. 

1!)38. 

103!). 

1940. 

1941. 

19,6 

:26,0 

29,7 

33.2 

24,2 

3.-),4 

1942. 

1943. 

1944. 

194,î. 

1946. 

43.(1 

38,7 

43.5 

52,3 

L a r é g r e s s i o n de 1940 s'explique par le ralentissement 
de l 'ac t iv i t é é c o n o m i q u e peiuhint les premiers mois de 
g u é r i e . 

L'airg-mentation de 1941-1942 résul te de la reprise des 
affaires et des besoins extraordinaires des transports 
mi l i ta ires . 

Quant an recul de 1944, i l est d û uniquement au ration­
nement des produits p é t r o l i f è r e s au Congo belge, 
rationnement qui a fait sentir ses effets jusque dans les 
pr-emiers mois de 1945. Pour 1947, tout laisse supposer 
qrre la consommation est en nouvelle augmentation. 
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E n ce qui concerne le trafic routier proprement dit, 
des renseignements moins l i i é o r i q u e s sont d o n n é s par 
les statistiques de certains grands transporteurs [)ul)lics. 
C'est ainsi que le mouvement routier de la Société des 
Chemins de fer Vicinaux du COTKJO (Vicicong-o), dont les 
600 camions automobiles et les autocars modernes des­
servent un réseau de 21.000 k m de routes au Congo belge 
et au Ruanda-Urundi , s'établit comme suit : 

a ) V o y a g e u r s . 

A n n é e N o m b i ' e V o y a g e u r s - k i l o m è t r e s 

1927 10.119 2.415.871 

1937 G.438 2.0.-S.188 
1939 7.995 2.892.902 

1011 12.203 5.096.385 

19t3 15.958 6.354.854 

1945 24.114 8.695.339 

l a n d i s e s p a y a n t e s t r a n s p o r t é e s . 

. A n n é e ' l ' o n n e s ' r o r i n e a - k i l o r n è t r e s 

1927 18.517 2.106.606 

1937 68.506 9.455.169 

1939 05.789 7.050.963 

1941 07.202 8.411.744 

1943 110.149 21.185.245 

1945 89.976 10.789.334 

Ces résultats traduisent é l o q u e m n i e n t l'effort de guerre 
de cette soc iété en m a t i è r e de transports routiers. Au sur­
plus, les quelques chiffres suivants donneront une idée 
à la fois de l ' é t endue du réseau desservi par Vicicongo et 
de l ' é c h e l l e des distances dans notre Colonie : 

1" Le circuit postal de Vicicongo est de 9.000 k m par 
semaine; 

2° L e parcours moyen des voyageurs t ranspor tés sur 
routes par Vicicong^o en 1945 est de 8.695.339 : 

24.114 = 350 k m . 
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titre d'information nous donnerons encore le tableau 
c i - a p r è s , pour mettre en l i r m i è r e l'accroissement du 
n o m b r e des eng-ins de locomotion mécarrique au Congo 
en ces dernières a n n é e s : 

E n g i n s de l o c o m o t i o n m é c a n i q u e en s e r v i c e a u C o n g o . 

A n n é e 
Autos 

Motos Vélos A n n é e 
Voitures Camions Trateurs Remorques Total 

Motos Vélos 

1926 i .410 1.180 73 — 2.663 1.220 — 

1936 •2.955 2.833 84 152 6.024 1.424 26.068 
1937 3.172 3.480 92 113 6.857 1.615 30.469 
1943 4.775 5.253 75 115 10.218 1.132 50.994 
1944 4.930 5.7.50 77 93 10.850 1.203 52.788 
1945 4.766 5.757 90 100 10.713 1.186 48.651 

D ' a p r è s leur cliarg-e utile, les 5.757 camions déclarés 
en 1945 se répart i s sent comme suit, par' comparaison avec 
les d o n n é e s pour 1936 : 

C h a r g e u t i l e d e s c a m i o n s e n s e r v i c e en 1936 et 1945. 

1936 % 1945 % 

Moins d'une tonne . . 505 17,8 1.488 25,85 
1.386 4» 569 9,88 

2 à 3 tonnes 733 25,8 1.976 34,33 

3 à. 4 tonnes 182 6,4 1..583 27,75 

Plus de 4 tormes . . . 27 1 141 2,45 

'rotanx. 2.833 100 5.757 100 

L a tendance à l'augmentation de la charge utile est un 
indice de l ' amé l iora t ion de l 'état des routes. 

E n ce qui concerne les tarifs , les renseignements sui­
vants sont extraits des derniers b a r è m e s a p p l i q u é s (édit ion 
1947) par la S o c i é t é des C h e m i n s de fer Vic inaux du 
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Congo (32). Ils peuvent être c o n s i d é r é s c o m m e étant 
parmi les plus bas en vigueur actuellement : 

l oyageurs. — l''" classe ( E u r o p é e n s seulement), 2 francs 
le k m ; 2" classe, accessible aux i n d i g è n e s é v o l u é s , fr . 1,20 
le k m ; 3" classe, fr . 0,60 le k m . 

L a S o c i é t é met é g a l e m e n t à la disposition du pid)lic des 
voitures au tarif de 5 francs par k m , à concurrence de 
deux voyageurs, plus fr . 1,50 par k m par voyageur sup­
p l é m e n t a i r e , cl avec m i n i m u m de fr . 450 par j o u r et par 
voiture. L e retour à vide se calcule à raison de 5 francs 
pai' k m . 

Marcliandises. — Les bagages en e x c é d e n t accompa­
gnant les voyageurs sont t ranspor tés à fr. 4,50 la toniie-
kilonu''tre. 

Poui' toutes les autres marc'bandises (Mclinaires, le tarif 
est u n i f o r m é m e n t île 4 francs la t -km, sauf pour le sel, 
l'essence et le gasoil, auxcpjels le tarif fi'. 3,75 la l-km 
est applicable. 

C. — Charges autorisées et taxes. 

L a protection des voies publiques coiilrc l'usage al)usif 
des v é b i c u l e s est a s s u r é e au Congo belge et au Ruarida-
L'rundi par la police du roulage, qui r é g h u n e n t e nolani-
nient his bandages et les poids. 

On constatera que ccilaines dispcjsitions scjnl ancieinies. 
L'ordonnance n° 90 du 23 a o û t 1937 (35, pp. 1203 et 
su iv . ) , m o d i f i é e (!t c o m p l é t é e par des dispositions ulté­
rieures, stipule que les bandages des roues des vé l i i cu les 
c irculant sur' la voie publique doiv('nt satisfaire aux con­
ditions suivantes : 

(f) L e bandage m é t a l l i q u e des roues des v é h i c u l e s ordi­
naires doit avoir une surface unie et continue : les 
clous, rivets ou boulons d'attache n'y peuvent faiie 
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aucune saillie; si le bandage est f t ) iTné de plusieurs 
cercles, ceux-ci doivent être bien j u x t a p o s é s ; 

h) Les v é h i c u l e s automobiles d o i v i M i t être munis de 
!)an([ages c . T o i i t c l i o u t é s , dont les saillies servant d'anti­
d é r a p a n t ne seront pas s u p é r i e u r e s à 2 cm; 

c) L a partie du bandage en contact avec le sol aura 
UIU' largeur comportant autant de c e n t i m è t r e s que la 
roue correspondante supporte de fois 75 kg, avec m i ­
n i m u m (le 6 cm (article 2). 

Quant aux poids, rorclonnance p r é c i t é e dispose que, 
sauf autorisations s p é c i a l e s , le poids t<jtal d'un v é h i c u l e 
ne peut d é p a s s e r 5.000 k g si le vé l i i cu le est à quatre roues, 
ou 3.000 k g s'il est à deux (;u à trois roues (aiti(de 53) . 

Le tiansport d'objets indivisibles dont les poids sont 
s u p é r i e u r s ne peut avoir lieu sans autorisation, l'acte 
d'autorisation meii l ionnant l(>s mesures à prendre pour 
a s s u i c r la s é c u r i t é ih; la c irculat ion et pour e m p ê c h e r tout 
dommage aux (diemins, aux ouvrages d art et aux plan­
tations. I l stipule e n outre que la réparat ion des d é g r a d a ­
tions est à cl iarge de l ' impétr ant (article 54). 

Par \ o i e d'ordormance, les Gouverneurs d e province 
peuvent autoriser sur (crtaines r o u t e s p a r t i c u l i è r e m e n t 
résistarrles la ci irulation de \ éh i c i r l e s dont le poids e x c è d e 
les maxima f i x é s p a r l 'article 53. 

L'or'donrrance d'arrtorisatioir fixe, le cas éc i iéant , les 
roiidil ions spéc ia les auxquelles doivent satisfaire les v é h i -
cirles (article 56). 

D'urr autre côté , des limitations de poids peuvent être 
prescrites, soit temporairement, pendant la saison des 
plirics (article 55), soit en raison de la nature du terrain 
ou de la q u a l i t é des m a t é r i a u x de r e v ê t e m e n t (article 56) . 

E n f i n , les locomotives routières ne peuvent être mises 
en usage qu'en vertu d'une autorisation spécia le , d'ail­
leurs r é v o c a b l e , renfermant des clauses relatives notam­
ment aux voies à emprunter, au nombi'c des conducteurs, 
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à la vitesse, au poids, à la composition et à la disposition 
des machines et des v é h i c u l e s r e m o r q u é s , ainsi qu'au 
nombre de ces v é h i c u l e s , leurs modes d'attache et de 
constiuction (article 47) . 

V diveises reprises, les Gouverneurs de province ont 
fait usage du droit que leur c o n f è r e l'article 56, en vue 
d'une majoration des poids autorisés, (citons notamment : 

L'ordonnance du 30 nuirs 1930, du Vice-Gouverneur 
g é n é i a l de la Province Orientale, autorisant sur toutes 
les routes de cette province la circidation de v é h i c u l e s 
dont le poids ne d é p a s s e pas 8.250 kg, sauf d é c i s i o n du 
Conunissaire de district. 

Les arrêtés des 31 d é c e m b r e 1937 et 5 août 1938. du 
Chef de la Provinc(î de Lusand)0, autorisant l'usage de 
v é h i c u l e s automobiles d'un poids total de 7.000 luj sur 
certains t r o n ç o n s de route. 

L'arièté du 5 juillet 1939, du de la m ê m e piovince , 
fixant à 6.000 kg le poids total des véh i tndes autor i sé s à 
circuler sur C(!rtains autres t r o n ç o n s . 

L'arrêté du 20 avril 1938, du Chef de la Province de 
Stanley vil le, autorisant sur certaines routes d é s i g n é e s la 
circulation de v é h i c u l e s d'un poids total de 8.500 k<j. 

Sans doute y aurait-i l in térê t à unifiei' (pielque j)eu les 
l imik î s de poids nuix imi im f ixées ainsi de province à 
])rovince. 

Les impôts et ta,ves sur les v é h i c u l e s servant au ti'aiis-
j jo i i des luarcbaiKhses sont rég lés au Congo de la f a ç o n 
suivante : 

1" Le décre l de base (bi 28 axri l 1932 (35. 1251-3) sti­
pule que, pour les v é h i c u l e s dont le poids, remorques 
coinpi'iscs, ne dépasse pas 2.000 k g , Vinijmt (jouverne-
nientnl annuel est de 20 francs par cheval-vapeur jus­
qu'au 24" cheval, et de 30 francs par cheval-vapeur au 
delà . 
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Si le poids, en ordre de marciie, — essence, eau, 
g^raisse comprises — d é p a s s e 2.000 k g , la taxe est, par 
v é h i c u l e et par 100 kg de poids : 

a) Si les bandages sont pneumatiques : 20 francs; 
h) Si les bandages sont creux en caoutchouc ou semi-

pneumatiques : 25 f l a n c s ; 
c) Si les bandages sont pleins en caoutchouc : 50 

francs. 

L ' impôt est r é d u i t d'un qua i t s'il est p r o u v é , à la satis­
faction de l 'Administrat ion, que le moteur du v é h i c u l e a 
plus de quatre ans d'usage. 

Des ordonnances u l t ér i eures règ lent les mesures d ' e x é ­
cution (35, 1253-4) : 

L ' é t a b l i s s e m e n t , la constatation et le contrô le de la 
puissance imposable des moteurs s 'opèrent au moyen de 
la hj imule : P = k d" C_\n , dans latiuclle les facteurs r e p r é ­
sentent : 

P : la puissance imposable en clicvaux-vapeur; 
k : un coefficient qui varie de 4 à 4,25 pour les moteurs 

à essence; 
d : l 'a lésage des cyl indres en m è t r e s ; 
C : la course des pistons en m è t r e s ; 
i\ : le nombre des cy l indres ; 
n : le nombre de tours du moteur par minute. 

Les d é t e n t e i n s de voitures et camionnettes ont la f a c u l t é 
de déclarer la puissance imposable de leurs v é h i c u l e s , 
soit au moyen de la formule p r é c é d e n t e , soit au moyen 
d(* la suivante : 

dans laquclh; les lettres s ignif ient : 

Cy : la c y l i n d r é e totale du moteiu', e x p r i m é e en litres 
et déc i l i t re s ; 

Pds ; le poids du v é h i c u l e complet, en ordre de 
marche . 
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E n ce qui concerne les taxes urbaines qui, dans cer-
tairres vilhis, doivent se superposer à l ' impôt goirverire-
merilal dorrt il vient d'être questiorr, elles soirt rég lées 
pai' des ordonnances et arrêtés s p é c i a u x : 

a) Poirr Léopoldville, arrêtés des 4 d é c e m b r e 1941, 
9 janv ier 1942 et 23 d é c e m b r e 1942 {Bulletin admi­
nistratif, 1941, 2234-9; 1942, 184-8; 1943, 82-4). 

Il en résul te que les camions automobiles et leurs 
renror'qrres sorrt c lassés en di\erses ca tégor i e s , suivant 
lerrr' ])oids (lare [)lus charge utile prévire par' le cons­
tructeur) : 

1" c a t é g o i i e : moins de 2.700 kg; 
2" c a t é g o r i e : de 2.700 à moins de 4.200 kg; 
3' c a t é g o r i e : de 4.200 à moins de 5.400 kg; 
4'' catégor-ie : de 5.400 à moins de 6.500 kg; 

et ainsi de srrite par- fi-aclion iirdivisible de 1.000 kg-. 

Les taxes annuelles sont : 

1"' c a t é g o r i e : 700 fr'ancs; 
2"'" c a t é g o r i e : 850 francs; 
3"" c a t é g o r i e : 2.100 fr'ancs. 

Au d(dà de la 3" ea l ég -o iTC, la taxe augmente r m i f o i n i é -
meril de 700 frarrcs par palier'. 

Ces taxes sord m a j o r é e s de 100 % pour des v é h i c u l e s 
a f fec tés principalemerrt ou accessoir-emenl au transport de 
tiers à titr'c onér'Cirx; elles le sont de 500'/o porrr les v é h i -
crrles (]rri ne ford pas l'objet d'rrne assurance de resj)onsa-
l)ilité civi le i l l imi tée couNiant les suites donrmag-f'ables 
carrsées par' leiri' rrsage. 

/*) Porrr FAisahethville, arrêté drr 14 févr ier 1942 {Bul­
letin administratif, 1942. 385-95). 

La taxe annuelle est c a l c u l é e à raison de 75 centimes 
additionnels à l ' impôt g-ouvernemental p r é v u par le d é c r e t 
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d u 28 avri l 1932 (voir suf)ra), à savoir 75 francs par an et 
par 500 kg de cliarge utile (')• 

c) Pour .Jadotville, a r r ê t é du 20 j a n v i e r 1944 {Bulletin 
administratif, 1944, 370-7). 

-Mêmes dispositions que pour Elisabethville (voir 
supia). 

Les taux p r é c é d e n t s , concernant les i m p ô t s et taxes sur 
les v é h i c u l e s , sont ceux en vigueur au 1" j u i n 1947. Ils 
seront pr(jbablenient m o d i f i é s incessamment. 

D. — Le poids lourd, solution de l'avenir. 

Depuis 1938, les di-siderata des transporteurs n'ont 
c e s s é de s'affirmer dans le sens de l'augmentation du char -
gejucnt des v é h i c u l e s . 

Eli Africjue, en effet, plus encore que dans les pays 
é v o l u é s , i l est i n d é n i a b l e que le p r o b l è m e du transport de 
pioduils relativement pauvres sur des distances de p lu ­
sieurs centaines de k i l o m è t r e s ne peut trouver de solution 
satisfaisante qu'en faisant appel au « Poids lourd ». 

L a tendance à l'augmentation des poids t i a n s p o r t é s 
résulte nettement des statistiques que nous avons c i t é e s 
p r é c é d e m m e n t concernant la capac i t é des v é h i c u l e s c i i -
culant au Cong-o, où le pourcentage des camions de trois 
tf)iuics cl plus (le charge utile est p a s s é de 7,4% en 1936 
à 3(),2 % (.-n 1945. 

La m ê m e prog-ression s'observe en Helgique, o ù , de 
1937 à 1946, le noml)re des camions jusqu'à 2,5 tonnes 
n'a a u g m e n t é que de 63.756 à 65.257, alors que ceirx de 
plus de 2,5 tonnes passaient de 13.572 à 25.782, la pro-
pf)rtion croissant donc en une d é c a d e de 17,6 à 28 ,5 %. 

Cette tendance se manifeste d'ailleurs dans le monde 
entier, comme le montre le tableau suivant des chiffres 

( ' ) A n o t e r i p i e r i r i i j i ô t g o u v e 7 n e i i i e n t f i l es t c a l e u l é s u r le poids total 
et n o n s u r l a ctiarge utile. 
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de production des usines a m é r i c a i n e s (Etats-Unis et 

Canada) en camions autcjinobiles (16) : 

C h i f f r e s de p r o d u c t i o n des u s i n e s a m é r i c a i n e s 

en c a m i o n s a u t o m o b i l e s . 

Charge utile 1935 (•) 1938 (•) 1943 (**) 1945 (**) Catégories 

moins de 2 t . . . 

2 à moins 3.5 t . . 

3,5 à moins 5 t. . 

5 t. et plus . . . 

(•) Ktats-l'nis et 

672.813 

39.415 

3.til2 

3.824 

Canada. 

460.978 

29,329 

4.539 

5.820 

300.840 

255.260 

240.827 

(**) Ktal 

204.771 

208.180 

255.627 

s-L'nis. 

Légei' 

Moyen 

Lourd 

L'avantage du poids lourd peut se démontrer ' n i a t b é m a -
tiqtremenl par des forniirles dormant le prix de la tonne 
ki lomélr iqrre en foirclion de ses diverses variables. Mais 
la variété m ê m e d(!s engirts servairt aux Irarrsports rou­
tiers introduit dans l ' é tude f i n a n c i è r e de la qtrestion une 
grande c o m p l e x i t é . 

On peut cependant d é c l a r e r (pre la d é p e n s e totale se 
sirbdivise en deux c a t é g o r i e s : 

1" Les déperrses fixes, darrs rrne large mesru'e indéperr-
dantes des distances parcorrrues. Tels sorrt les salair'es, 
primes d'assmance et taxes de r'orrlage, e! les frais 
g<''n(''r'irrix ; 

2" Les d é p e n s e s variid)les, oir pr'oportiourielles arrx 
distances parcourues, comnre les consommations de 
car biuants et de lnl)r'ifiants, l'usure des i)andages, l'amor-
i i s se i iK^nt des canriorrs, les dépenses d'entr'etien (;t de l ev i -
siorr périodiqrre des moleurs . 

On peirt c o r t s i d é i e r ainsi (pre le prix de la tonne ki lo-
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m é t r i q u e offerte ou disponible d é p e n d des facteurs 
suivants : 

p : p r i x d u v é h i c u l e o u d e l ' e n s e m b l e « t r a c t e u r - r e m o r q u e » t o u t 

é q u i p é r e n d u s u r p l a c e . 

n : n o m b r e d e k i l o m è t r e s a u b o u t d u ( i u e l l e v é h i c u l e d o i t ê t r e 

c o n s i d é r é c o m m e a m o r t i . 

r : i n t é r ê * d e l ' a r g e n t , a u t a u x a n i m e l p o u r 1 t r a î i c . 

11 : c h a r g e u t i l e d u v é h i c u l e , e n t o n n e s . 

N : n o m b r e d e j o u r s de s e r v i c e p a r u n , c o m p t e t e n u des i n n i i o b i -

l i s a t i o n s p o u r r é p a r a t i o n s d e s v é h i c u l e s et c o n g é s d u p e r s o n n e l 

rie c o n d u i t e . 
k : n o m b r e d e k i l o m è t i ' e s p a r c o u r u s p a r j o u r . 

C e t C ' : c o n s o n u n a t i o n s de c a r b u r a n t s e n l i t r e s p a r 100 k m . 

p r i x d u l i t r e d ' e s sence o u d e g a s o i l r e i u l u a u l i e u d ' a p p r o ­
v i s i o n n e m e n t . 

(7 ' : p r x d e s l u b r i f i a n t s ( l u i i l e e t g r a i s s e c o n s i s t a n t e ) p o u r 1.000 k m . 

Q : c o û t d e l a r e v i s i o n p é r i o d i q u e , y c o m p r i s r e c h a n g e s et n i a i n -

d ' O ' U v r e , l e t o u t a p r è s u n p a r c o u r s de n' k m . 

T : p r i x d ' u n j e u de p n e u s c o m p l e t , a v e c d e u x r o u e s de r e c h a n g e . 

n" : n o m b r e d e k i l o m è t r e s p a r c o u r u s j u s q u ' à m i s e h o r s d ' u s a g e d u 
j e u de p n e u s . 

S : s a l a i r e j o u r n a l i e r , t o u t e s c h a r g e s c o r i i j j r i s e s , d u c h a u f f e u i ' et d e 

ses a i d e s . 

I l : m o n t a n t a n n u e l de l u t a x e d e r o u l a g e . 

A : m o n t a n t a n n u e l de l a p r i m e d ' a s s u r a n c e . 

l) : p o u r c e n t a g e p o u r f r a i s g é n é r a u x , g a r a g e , m a r g e b é n é f i c i a i i ' e . 

L'influence de chacun des postes peut se traduire 
comme suit : 

)i 

Durée do vie du véhicule, eu années : —-• 

365 

iSa/ftîrc par j ou r de service: - x S; 

365 S 

Taxes et assurances par t - k m : — 

Carburants par t-kin : — r r r ^ j 
100 u 

Lubrifiants par t-km : j ^ ^ ^ ^ - • 
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Bandages par t-km : n" U 
P 

Amortissement i)ar t -kni 

Q 
Entretien i)ar t-km : — — 

îv'U 

Rn faisant la somme de Ions ces postes, depuis le 

salaire j u s q u ' à l'entretien, et en affectant le total du coeffi­

cient f l -f- - — , on obtiendra le pr ix de la tonne kilo-
1Ü0, 

m é t r i q u e offerte ou disponible. 
Pour avoir le coù l de la T / k m transportée , i l faudra, 

bien entendu, tenir compte des parcours à charg-e par­
tielle et é v e n t i i e l l e n i e n t des retours à vide. 

Ces c o n s i d é r a t i o n s ont p lutôt un intérêt t h é o i i ( | u e et 
nous ne nous y attiu'deions pas davantage, car la supé i i t ) -
rité du poids lourd résu l te bien plus directeiucnt de l'ex-
p é i i e n c e , peut-on d i i c , de tous les j o u r s . 

Les tai ifs des tiansporteurs, notamment, peuvent 
doiuiei' des indications préc i euse s . jNous citerons le cas 
d'une f irme qui effectue les transports pour une grosse 
soc ié té , dont les s i èges se répart i ssent dans deux r é g i o n s 
assez voisines, mais dorrt l'une a un réseau routier mieux 
construit que l'autre. Dans le premier cas, les transports 
s'effectuent par camions à essence de 5 tonnes de charge 
utile, à fr. 4,80 la T / k i n ; dans le second, les |)onts ne 
peiinellent la ci icidation que de v é h i c u l e s de 3 tomies de 
charge irlile. el le prix rrriitaire monte à fr. 5,70 la T / k m , 
soit rme airgmentation de 18 % porrr le m ê m e entrepre­
neur, le m ê m e client el les m ê m e s m a t i è r e s à transporter. 

Mais porrr des v é h i c u l e s plus lorrrds, la d i f f é r c M U - e s'ac­
centue très seirsiblement et l'on peut affirmer' (]rre si des 
camions Diesel ou des ensembles tractiMrr Dies(>l-r-emor'qrr(^ 
de 10 tomres serdemeirl de charge rrtile porrvaient être mis 
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en service, les tarifs de la tonne k i l o m é t r i q u e pourraient 
ê t r e abaissés massivemejit d'au moins 25 %. Les gros Die­
sel p r é s e n t e n t , en effet, une série d'avantages qu'il suff ira 
d ' é n u m é r c r pour en soul igner toute la valeur : 

1" Les iiKjteurs des poids lourds sont g é n é r a l e m e n t très 
largement c a l c u l é s ; de plus, le r é g i m e des moteurs 
Diesel est beaucoup plus lent que celui des moteurs 
à essence, d'oii usure moindre et par c o n s é q u e n t 
ariKJilissement sur u n parcours plus long; 

2" La robustesse des « poids lourds » les rend beaucoup 
nrcjins v u l n é r a b l e s en cas d'accidents; 

3 ' Le peisoniiel de conduite d'un gros convoi, par 
exemple le Mack de 16 tormes de charge utile, n'est 
pas plus important que celiri d'irn camion de 3 ton­
nes : i l suffit, en effet, d'un chauffeur i n d i g è n e et 
de son aide. Il est é v i d e n t que les effectifs e u r o p é e n s 
et toute mie sér ie d'autres frais g é n é r a u x , comme 
les ateliers et les logements, tant pour blancs que 
pour' noirs, pourra ienl être rédrrils en m ê m e temps. 
Orr c o n ç o i t , notamment , c(jiiibien la srrrveillance 
d'un 16 tonnes est p lus aisée qu(; celle de 5 canrions 
'( 3 tonnes ». 

L a \itesse en service, p lus réduite pour' les Diesel poids 
louids que pour les camions à essence de faible charge 
utile, l(jin de constituer un inccjnvénient , est, au con­
traire, nettement a\antageuse entre les mains du peison­
iiel i n d i g è n e , en raison m ê m e de l ' imposs ib i l i t é m a t é r i e l l e 
dans laquelle il se tr'ouve de rouler à du 70 à l 'heure ou 
plus, vitesse qui n'est pas sans danger, par exemple, pour 
aborder les ouvrages d'art. 

E n f i n , les consommations en carburants sont double­
ment en faveur du Diesel , à la fois pour le prix unitaire et 
pour les consonmiations hoi'aires, puisque, pour l'essence, 
on table t ;énérale inent au Congo sur 9 ou 10 litres aux 
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100 km p a r ' t o n n e rr t i l e p o r r r l e s camions de 3-4 tonnes 

u t i l e s , alors ( p i ' i r n cf)irvoi Mack, [rar' exemple, de 16 ton-
rres irtiles, ne consomme que 62 à 65 litres de g-asoil, 
c o n t r e 150 orr 160 l i t r e s p o r r r 4 o u 5 v é b i e i r l e s de celte 
c a p a c i l é totale a l i i r r e n l é s à Lesseirce. 

L'avantage de ce factettr est mis en l u m i è r e p a r ' le 
lai)learr su ivan i , dormant, poirr qrrelques centr-es earac l é -
r isliques dtr C - o n g o , l e s pr ix de vernie actuels de l 'esscMice et 

dtr gasoil : 

P r i x d e s c a r b u r a n t s a u C o n g o et a u R u a n d a - U r u n d i . 
( l ' r a n c s p a r l i t i ' e . i 

f i e n t r e d ' a p p r r i v i s i i i n n e n i e n t R s s e m e ( l a s o i l R a p p o r t 

L é o p o l d v i l l e 4,10 2,45 1 , ( W 

l - l i s a b e t l i v i l l e , . . . 5,30 3,75 1,40 

P a u l i s 5,10 3,50 1,46 

S t a i d e y v i l i e 4,55 2.85 l.(;0 

r s n i n l ) n i ' a 5.15 3,45 1,50 

I r u i n u 6,35 4,70 1,12 

Les p r i x de ce tableau s'enterrdent p o u r n r a r c l r a t r d i s c 

l i v r é e e n f n t s d e 200 l i t r e s , e m b a l l a g e c o m p r i s ; la v a l e u r 

de r ' c m p l o i dtr fùl |)eirl s e sitrrer v e r s une e e u l a i n e d e 

f r a n c s , ce q i r i accentue encore la d i f f é i e n c e r e l a t i v e e n t r e 

l e pr ix n e t de l ' e s s e n c e et c e l i r i dri gasoil C) . 

E n se l)asarit s m ' ces p r i x , rrn c o n v o i Mack c o n s o m m e r a 

a i t x 100 k m , m e t t o n s à l i i imu, oii ee[)endant la d i f f é r e n c e 

r'ehdive eirli'c le c o û t d e l ' e s s e n c e et celui drr gasoil est 
mf)ins foi'te, en raison de l ' é q u i v a l e n c e d e s fi'ais d'ache-
m i r r e m e n t d e p r r i s l e [)()rl d e d é b a r q i r t m i e n t : 

1" E n e s s e n c e , porrr 150 x 6,35 = fr. 952,50 de car­
b u r a n t ; 

(1) L e s f û t s à e s s e n c e v i d e s s o n t u t i l i s é s p o u r r e x i ) O r t a t i o n de l ' h u i l e 
d e p a l m e et d e c e r t a i n s m i n e r a i s s p é c i a u x . 

E n m a r c h é n o r m a l , l a Soriété Arwni/vie d f s Prlrnlm an Congo 
{Prtror.nngn) u t i l i s e e n v i r o n 45.000 f û t s p a r m o i s p o u r ses b e s o i n s a u 
C o n g o b e l g e , e n . A n g o l a et e n . A f r i q u e é c p i a t o r i a l e f r a n ç a i s e . D e ces 
v i d a n g e s , i l y e n a à p e i n e 12.000 o u 15.000 q u i f o n t r e t o u i ' p o u r u n e 
s e c o n d e e x p é d i t i o n d e c a r b u r a n t . 



P O > ï S M E T A L L I Q I K S P O U R L E S C O L O M E S •23 

2" En o-asoil, pour 65 x 4,70 ^ h: 305,50 de 
caihiiraiil. 

Le ia[)poi t entre ces deux dépenses, soit 952,50 : 305,50 
= 3,10, rend superflu tout conunenlaiie, niais permet de 
comprendre immédiatement pourquoi les tarifs des trans­
ports routiers au Congo pourraient subir des dégrève­
ments massifs par la généralisation du poids lourd C). 

E. — L'effort de guerre des transports routiers au Congo. 

l'enilant la g-uerre, en mai 1942, aux heures sombres de 
la fermeture de la Méditerranée au trafic allié et de la 
poussée de Rommel en direction du canal de Suez, les 
autorités britanniques avaient demandé an Cong-o belge 
d'envisager d'urgence l'aclieminemerit par fer, par ean et 
pai- route d'un matériel de gnerre considérable depuis le 
port maritime de ^latadi jusqu'à .lid^a, dans le Soudan. 
Ce matériel, de provenaTice américaine, était destiné aux 
tliéàtres d'opérations du Moyen-Orient. 

11 fallut agrandir les ports de Matadi, de Léopoldville et 
d'Aketi; accélérer la mis(> en service de nouvelles imités 
fluviales sur le Hant Congo; aménager la route Bumba-
Aketi pour doubler l'itimbiri en période d'étiage; ren­
forcer le matériel roulant et la capacité du réseau ferro-

( I ) L'exemple nous vient d'ailleurs de l ' é t ranger et nous ne citerons 
que le seul cas des Ëtats-I 'nis, où les transports routiers prennent une 
extension de plus en plus grande, malgré les distances considérables 
et un réseau ferroviaire ex t rêmement développé. 

C'est ainsi que la Pacific Intermountain Express Co assure un service 
intensif entre Oakland, sur la côte californienne du Pacifique, et 
Chicago. Le trajet {2.500 milles) s'effectue en cinq Jours, avec relais 
pour les coiulucteurs, au moyen d'ensembles tracteurs Diesel-i'emorques 
de 20 tonnes de charge utile. Le tracteur développe une puissance de 
200 chevaux, et l'ensemble revient à 19.000 dollars (915.000 francs). 

Un chargement moyen de 640 Ibs sur une distance de 1.455 milles 
ne paie que 1-2,5 dollars, soit moins d'un f ranc à la tonne ki lométr ique 
{Life, Chicago, 3 février 1947, pp. 47-.55). 
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viaiic (le Vi('icoii<>o; iclier (jao, à rextréniité do ce eheniin 
de fer, par une nouvelle roule à Dunyu, et équiper la 
roule Duiif»-u-Faiadje-Aba, \eis .luha, de façon à lui per-
inellre de faiie face à une circulation inl(!nsive pai' véhi­
cules lourds (!t spécialement par tiains routiers Mack de 
27 tonnes. 

r d étail l'effort de guerre... des Iranspoiis demande 
par la mission britainiique chargée de mettre au point 
avec les antorités locales les a African Lines of Couminni-
catious », dont le programme, pour les seids besoins 
mililaiTCs des Alliés, prévoyait nn trafic mensuel de 
800 camions et de 30.000 tomies de; numitions de bont 
eu l)out. 

Des tiavaux comprenant rétal)lissement d'une chaussée 
empierrée de 6 m de largcnr, la conslrnction de nom-
briMises vai-iantes et le renforcement de tous les ouvrages 
d'ai't fuient enlTcpiis daic dare et pcjussés activement. 
Dans ce bnt, 8.000 indigènes furent iccrutés dans les 
teriit(jires contigus et mimis d'ontils manuels que l'on 
réunit à grand'peine dans les magasins de l'Etat et ceux 
des sociétés minières. 

l'arallèlcment à cet imnumse effcjit, le (jouveinemenl 
biilamiique avait denunuh'', en 1941, qu'on assend)làt an 
('ongo même les camions iriilitaires cpii y étaient amenés 
d'Américpie, par milliers, dans des caisses, en [)ièees 
délachées. 

Le montage; de ces camions fut mené à boinie fin de 
façon magistrale par les Vicicongo, dans les ateliers de 
Paulis, au km 560 d'Aketi. Le travail à la chaîne débuta 
à la cadence de 400 camions par mois, ponr atteindre 
l)ientôl le double, et s'effectna — fant-il le dire — ])ar 
des indigènes, an nombre de 200, à qui l'on dut commen­
cer pai' tout appiendre. La conduite senle de ces camions, 
après assemblage, depuis Panlis et Dnngn jnsqn'à .Tul)a, 
nécessita nn effectif d(> 300 cliauffenrs noirs. 

Torde la main-d'œuvre spécialisée ayant été recrntée 
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par la Force; Publique congolaise, il fallut former eu liàte 
les 500 mécaniciens et chauffeurs nécessaires aux Vici-

CODgO. 
'\ cet effet, quinze cents indio-ènes passèierit dans des 

écoles improvisées à Paulis et à Niangara, et les résultats 
fnrent l'xcellents, puisque 14 véhicules seulement furent 
accidentés sur les 8.000, de 17 types différents, depuis la 
voiiinette d'Etat-Major jusqu'au gros poids lourd, qui 
jnncnt être montés au Congo belge et livrés à l'aruié»; 
Inilaiinique, à Jidia, pour ses besoins en Afiique du Nord 
et dans le ^liddle East. 

Bieu (pi'il ne coiu-erne pas diieetemtMil le ré seau loul ier 
dont nous nous occupons en ce luotnent, un autre f< it 
m é r i t e d'être rappelé ])our appiécier l'effoit de gueriL' du 
Congo belge en matière de transports militaires. 

Eu même temps que se réalisait le formidable pro­
gramme, de transit que nous v(;nons d'évoquer, pour les 
Brilanui(pies, sui' le trajet Matadi-Léopoldville-Aketi-
.luba, l'armée anu-i'icaine avait demandé à notre Gouver-
lU'nicid d'établir au Congo des bases poru' l(>s transpoits 
aéricir-^ \ c'rs l'Austi alie et les Iruh's. 

D'accord avec les autorités locales, une mission a i u é i i -
caine traça le plan d'action pour ainenei' et mettre eu 
(x^UNic les 18.000 tonnes de matériel néc(!ssaires aux ius-
tallatious fixes de Léo{)oldville, Bid^auia et Elisabetliville, 
eu \ i ie d'y loger 250 officiers et un millicM' de soldais, en 
mcm(^ temps que les mesures étaient arrêtées ])our assuier 
le transport de 4.000 tonnes d'essence par mois pour les 
besoins (h' l'aviation. 

L'aérodrome de Léopoldville dut être agrandi et conso­
lidé ]iour l'atterrissage et l'envol des bombai-diers lourds. 

Dans son message radiodiffusé de _Nocl 1942 à l'Améri­
que, notre éminent confrère le Gouverneur général 
Pierre Byckmans nous a rappelé avec quel enthousiasme 
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et quelle aidciir au travail le personnel tant européen 
qu'indigène des Travaux Publics s'était mis à la tàclie, 
a[)rès avoir déclaré d'ailieiu's que c'était « impossible », 
mais qu' » enl'in, on verrait... » 

Le premier f>ros bonii)ar(lier élail attendu pour le 15 
août 1942 sur la plaine de ^dolo (Léopoldville), mais la 
rumeur s'était répandue à Wasbin^lon (pie « les Beljfes 
ne pourraient le faire ». M. Ryckmans téléf^iapliia aussi­
tôt : « Send tliem over for a dance on Indépendance 
Day. » 

« Ils )) débarquèrent effectivement le 4 juillet et n'eu-
reid pas plus à repiocbei' à la piste de lancement qu'au 
parquet sur lequel ils dansèrent. 
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II . — LES OUVRAGES D'ART. 

A. — Trains de charges types. 

L'Aide-Mémoire des Travaux Publics (3), qui a été édité 
SOUS notre direction en 1936 et qni a été largement 
répandu dans tous les Services de la Colonie ainsi que 
dans un grand nombre d'organismes privés, définit 
comme suit les charges mobiles h faire intervenir dans le 
calcid (les ouvrages d'art (Rg. 1) : 

1" Siu- les « routes ponr voyageurs », les ponts provi­
soires doivent pouvoir livrer passage à ime voilure de 
tourisme ou camionnette h'-gère par trav(;e. Poids total 
2.500 kg (essieu avant 900 kg; essieu arrière 1.600 kg; 
empattement 2"' 60; voie des roues 1" 50). 

2" Sur les autres roides, les ponts provisoires doivent 
peiniettre le passage d'une file ininterrompue d'essieux, 
uniformément espacés d(> 3"' et pesant chacun 3 tonnes 
pour les routes secondaires et 5 tonnes pour les routes 
princi])ales, les voies de roues étant respectivement de 
1" 60 et 1"" 80; 

3" Enfin les ponts eu mafcrianx durables doivent ètie 
prévus pour une file ininterrompue d'essieux, uniformé­
ment espacés de 3 mètres et pesant chacun 5 tonnes, la 
voie des roues étant de 1" 80. 

Ces ouvrages doivent en outre pouvoir livrer passage 
aux troupeaux, dont le poids a été estimé à 600 kg par 
mètre carré. 

A cette même époque, c'est-à-dire en 1936, les ponts 
métalliques Algrain en service au Congo étaient de plu­
sieurs modèles, dont les caractéristiques initiales sont les 
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suivantes, étant entendu que la plupart des anciens modè­
les avaient été renforcés (fig. 1) : 

Modèle 1922 : une charge isolée par travée de 24 mètres, 
constituée par un rouleau compresseur de 8 tonnes avec 
essieu le plus lourd de 6 tonnes et empattement minimum 
de l^ôO, ou une file de camions automobiles de 4 tonnes 
espacés de 2 mètres, ou une file de chars de 4 tonnes à 
traction bovine, attelés de 5 paires de bœufs . 

Modèle 1926 — 16 tonnes : une file de camions de 
3,5 tonnes (longueur 5" ; empattement 3"' 10) espacés 
d'un mètre. 

Modèle 1926 — 30 tonnes : un tracteur de 8 tonnes 
(essieu avant 3 tonnes; essieu arrière 5 tonnes; empatte­
ment 3™ 65) suivi d'une file d'essieux de 3,6 tonnes 
espacés de 3" 25. 

E n 1937, le développement croissant des moyens de 
transport amena l'Administration congolaise à admettre 
que les routes principales alimentant un chemin de fer ou 
un port devaient pouvoir livrer passage à un train de 
charges répondant mieux aux nécessités et que l'on 
appela le train type convoi lourd, de la colonie (1937) (fig. 
2). Il se compose d'un tracteur de 12 tormes (4 t. + 8 t.), 
suivi d'une file inirderrompue de remorques de 10 tonnes 
(5 t. - I - 5 t.), les essieux étant uniformément espacés de 
3 mètres. 

Ponr les ponts, on considère par ailleurs une surcharge 
uniformément répartie de 600kg par mètre carré cou­
vrant toute la larg-eur du pont, y compris les trottoirs, 
étendue sur la moit ié de la longueur totale, sans que la 
longueur de cette surcharge puisse être inférieure à 12°". 

Cette surcharge tient compte de la sujétion créée par 
le passage des troupeaux. 

Les différentes parties des ponts doivent être calculées 
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pour les sollicitations les plus défavorables, dues soit au 
train type, soit à la surcharge imiformément répartie. De 
plus, il doit être tenu compte de l'effort de freinage, à 
concui'rence de 60 % du poids total du train de charges 
pouvant se trouver sur le pont, ce qui (correspond à une 
décélération de 5"' 89 /sec/sec. 

Tout en maintenant la distance utile entre maîtresses 
poutres à 3"' 60, la lai'geur de la voie charretière des [)onts 
métalliques fut ramenée de 3 m à 2'"50 entre chasse-roues, 
afin (le réduire les dangers d'accrochage par les caisses 
des véhicules et d'inciter les conducteurs indigènes à la 
prud(Miee, en les obligeant à ralentir la vitesse de leurs 
camions au passage des ponts. En même temps, on adjoi­
gnit à toutes les travées de plus de 24 m un trottoir d'un 
mètre de largeur réservé aux piétons. Enf in , pour les 
if^gions à liétail, il fut prévu un garde-corps destiné à 
contenir les animaux et à réduire au minimum les lisques 
d'accidents. 

C'est sur ces données que le Colonel Algrain réexamina 
dans son ensemble tout son matériel de ponts démonta­
bles, en vue d'obtenir la gamme complète de trav('es de 
4 à 36 mètres, cpie l'auteur appela la série unifi('e du 
modèle 1938, d('erite dans son mémoire de 1944, aux 
pages 120 et suivantes (4). 

Mais nous avons vu précédemment que, pendant la 
guér ie , des charges plus fortes que le train type convoi 
lourd de la Colonie (1937) avaient été mises en circulation 
à la demande de l'Armée anglaise. 

Le ti'ain Mack en question comprend un tracteur avec 
remorque, capable d'une charge utile de 16 tonnes par 
ensemble. Ce train comporte, pour le tracteur, trois 
essieux pesant respectivement 4,3 tonnes, 7,7 tonnes et 
7,7 tonnes et, ponr la remorque, deux essieux de 4 tonnes 
chacun. Les distances entre essieux sont 4" 39, 1™ 40, 
3"" 66 et 2" 74, ce qui correspond à un total de 27,7 tonnes 
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sur une longueur de 12" 19. La voie de ces véhicules est 
de 1"'905 d'axe en ave des bandages, lesquels ont 0"'B5 
de largeur, et l'on prévoit en outre que les trains peuvent 
se suivre à 3 m d'intervalle (lig-. 2). 

Une remarque générale s'impose à ce propos. Pour les 
transpoits militaires, les règlements prescrivent que le 
passage des poids lourds sur les ponts s'effectue par véhi­
cules isolés, ou à intervalle minimum de 24"" (80 picd^j et 
non en cohjimes serrées. 

11 est évident, en effet, qu'une réglementation de ce 
genre allège de façon appréciable les efforts dans les 
poutres maîtresses et qu'un renforcement du platelat;e, 
des lougrines et parfois des entietoises suffit souvent pour 
accroître très sensiblement la puissance de [)assage des 
o 11Vlages métalliques. 

On peut noter à cet effet que, pour les platelages en 
bois, les madriers doivent avoir au moins 20 cm de lar­
geur. De plus, en cas de fortes charges coucenirées, il est 
recommandé d'utiliser ime double couclie de madrieis. 
Ou aperçoit immédiatement que, pour des madriers j)osé, 
perpendicidairement à l'axe du pont, le fait de disposer 
les madriers supérieurs à joints croisés avec les inférieurs 
n'partira le poids des cliarges isolées uniformément sur 
trois madrieis de la double couche. Mais il existe une 
disposition plus avantageuse encore en cas de double cou­
che de madriers : elle consiste à croiser les deux couches, 
de façon que chaque madrier fasse avec l'axe du pont un 
angle d'environ 63" (tg = 2). (]'est poni' cet angle de 
croisement qu'on obtient la plus giaiide raideui- du 
platelage double, et il a été démontré qu'un tel platelage, 
qui domie la plus petite fhVhe, se comporte comme si la 
charge isoh^e se répartissait ('gaiement sui'4 madriers (18). 

Quoi qu'il en soil, et pour en revenir à notre train 
de charges, il est un fait que, dans le cas des grandes 
travées, le train Mack est plus défavorable que le train 
type convoi lourd de 1937. 
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E n effet, bien que la plus grande charge isolée soit 
restée sensiblement la même (7,7 tonnes contre 8 tonnes), 
la répartition des essieux .du convoi Mack concentre la 
charge totale de 27,7 tonnes sur 15'"19 de convoi à convoi, 
alors que le train type de 1937 totalise pratiquement 22 
tonnes sur 12 m. 

Dans les deux cas, les charges roulantes représentent 
1,83 tonne par mètre courant sur les longueurs consi­
dérées. 

Pur contre, pour ime travée de 36 m, la charge totale du 
train Mack peut atteindre 75,1 tonnes, alors que le train 
type de 1937 n'y excercera qu'un effort de 53 tonnes. 

An surplus, les deux essieux de 7,7 tonnes du tracteur 
Mack ne sont distants que de 1"40; dans le train type de 
1937, l'essieu de 8 tonnes se trouve à 3 m de l'essieu voisin. 
Cette circonstance est de nature à augmenter les sollicita­
tions dans les longerons et dans les entretoises, au pas­
sage des véhicules Mack, m ê m e isolément. 

C'est le train de charges Mack tel que nous l'avons 
dé f in i ci-avant qui a été adopté dès à présent par les ser­
vices techniques de la Colonie pour les adjudications de 
ponts métalliques auxquelles il a été procédé au début 
de 1947. 

Mais à côté des véhicules ordinaires ponr les transports 
routiers, les ouvrages d'art devront pouvoir, dans un ave­
nir rapproché, livrer passage à une autre catégorie de 
charges roulantes. Nous voulons parler de cet outillage 
moderne sur pneus ou sur chenilles, appelé à suppléer à la 
pénurie de main-d'œnvre indigène dont pâtissent de plus 
en plus tous les employeurs congolais. La mécanisation 
des chantiers, que ce soit dans les exploitations minières 
ou agricoles, ou pour la construction et l'entretien des rou­
tes, est d'ailleurs en très bonne voie, puisque, déjà à 
l'heure actuelle, on compte an Congo plus de 80 de ces 
équipements , allant du petit Caterpillai- de 3,2 tonnes pour 
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les liesoins agricoles, jusqu'aux puissants bulldozers mon­
tés sur tracleurs à clienilles, dont le poids à vide atteint 20 
tormes. 11 doit être entendu, en effet, que, pour le passage 
des ponts établis siu' les routes publiques, c'est le poids à 
vide des bulldozers, scrapers, rouleaux compresseurs et 
autres engins mécaniques (pii doit entrer en ligne de 
compte, le fonctionnement en cliarge se limitant sur le 
rlianliei' même, on des ouvrages d'tirt de circonstance 
seront, le cas écliéant, établis spécialement à leur usage. 
Mais il n'en reste pas moins que la circulation de ce maté­
riel d'un cbantier à l'autre [)ose à l'Administration civile 
des problèmes nouveaux du m ê m e ordre que ceux 
qu'ement à résoudie les armées en campagne pour le 
déplacement du matériel de g-uerre motorisé, tanks, 
canons, grues, etc. L'analogie est mise en évidence par 
les quelques caractéristiques suivantes se rapportant tant 
à des engins de... paix qu'à des engins de guerre : 

Tanks sur chenil les. 

L'armée britanni<|ue en possède 10 catégories (allant 
de 5,5 tonnes à 70 tonnes), la longueur de clienilles en 
contact avec le sol n'excédant pas 3"60. 

Pour rarmce américaine, le tank de 25 tonnes a deux 
chenilles avec longueur d'appui stir le sol de 2"'65 et patins 
de 0"'48 de largem-. (,)uant au tank de 50 tonnes, ses che­
nilles portent sur une longueur de 4'"25, la largeur des 
patins étant de 0"'60. 

Matériel de terrassement. 

Le tractem- Caterpillar D8, monté avec bulldozer ayant 
ime lame de 4 m, pèse 20 tonnes, sur 2 chenilles de 0'"50 
de largeui', en contact sur 2'"50 av(-c le sol. 

Pour les travaux de déi)lai, cet équipement se complète 
d'un scraper remorqué dont l'essieu avant pèse à vide 
5,4 tonnes et celui d'arrière 6,4 tonnes, les empattements 
étant respectivement 3"85 et 6"'25. L'ensemble, d'un poids 
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total à vide d'environ 32 tonnes, se répartit ainsi sur 
12"'60. 

En résumé, on constate que les charges roulantes 
actuellement en service au Congo sont de l'ordre d'une 
trentaine de tonnes pour un tracteur et sa remorque, 
l'essieu le plus lourd étant d'environ 8 tonnes. 

Par comparaison avec les véhicules utilisés dans d'au­
tres pays C ) , nous pensons qu'il faudra établir les futurs 
ouvrages d'art des axes routiers de la Colonie en tablant 
sur des véhicules de 30 tonnes et 10 m de longueur, avec 
des essieux pouvant peser 12 tonnes. 

C'est pour justifier ces propositions que nous donnons 
ci-après, à litre documentaire, la composition de quelques 
trains de charges admis pour le calcul des ponts-routes 
dans d'autres pays. 

Belgique. 

La circulaire n°558 du 20 mai 1946 du Ministre des 
Travaux Publics aux chefs de service de son département 
contient quelques dispositions intéressantes : 

Les passerelles, accès et trottoirs des ponts, et toutes 
parties d'ouvrages réservées uniquement à la circulation 
des piétons et cyclistes sont calculés pour une surcharge 
mobile uni formément répartie indéfinie et indéfiniment 
divisible de 400 kg par mètre carré de surface horizontale. 
Cette charge peut agir en même temps que celle de la 
chaussée. 

La chaussée est divisée en zones de circulation de 

(1) Les Usines Mack produisent un camion à 3 essieux, de 22.7 tonnes 
(5,5 tonnes + bogie de 17,2 tonnes) admis à circuler sur les routes 
publiques. Elles construisent, en outre, pour des besoins de chantiers, 
un camion de 45 tonnes à 3 essieux (9 tonnes + bogie de 36 tonnes). 
L'espacement des deux essieux arr ière est de 1™40. 

Notons ici les efforts déployés par l 'Administration, aux États-Unis, 
en vue d'uniformiser les dimensions des camions et de l imi ter leur 
poids {Engineering Nevjs Record, 10 janvier 1946, pp. 1.36-139; 2 ma^ 1046, 
pp. 88-89). 
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2"'50 de largeur. Le nombre de zones est défini par 
la formule n = , dans laquelle l est la largeur de 

la chaussée entre liordincs en saillie. 
Si la formule ne donne pas un nombre entier, le nom-

bie de zones est l imité au nombre entiei' infé i ieur. Dans 
ce cas, les bandes latérales de la chaussée, non comprises 
dans les zones susdites, sont surchargées dans les mêmes 
conditions que les trottoirs. 

Cba(pie zone d(jit j)oinoii' poi'ter (fig. 3) : 

1" Un convoi indéfini et indéfiniment divisible de 
1.000 kg par mètre coiuant de zone ou de 400kg par m". 
Ce convoi fictif est présumé agir en même temps que les 
charges concentrées du convoi ci-après. 11 n'est donc pas 
interrompu au droit des charges concenln-es. 

2° Un convoi de 32 tonnes défini comme suit : 
Longueur totale du convoi : 20 m. 
Largeur du convoi : 2™50. 
Largeur entre axes des roues des véhicules : l'"70. 
Largeur des jantes : 0"'30. 
Longueur entre essieux extrêmes : 16 m. 
Nombre d'essieux : 5. 
Ecartement des essieux cons(Âcutifs : 4 m. 
Essieu le plus lourd : 12 tonnes. 
Deux essieux voisins : 6 tonnes. 
Deux essieux extrêmes : 4 tonnes. 

L a disposition des essieux peut varier, le choix étant 
déterminé chaque fois par la condition de réaliser l'effort 
maximum dans la pièce considérc'c. 

Les essieux développant un effort de sens inverse à 
celui de l'essieu de 12 tonnes doivent être supprimés. 

On s'accorde généralement à trouver que ce train de 
charges ne n'îpond pas aux exigences des transports 
modernes. C'est pourquoi le Ministre se réserve de décider 
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que cerlains ouvrages doivent pouvoir l ivrer passage au 
convoi lourd di t de 60 tonnes déf in i comme suit : 

Longueur totale du convoi : 10 m . 
Largeur du convoi : 2'°50. 
Largeur entre axes des roues : O^ôO. 
Largeiu- des jantes : 0"'30. 
Longueur entre essieux extrêmes : T^ÖO. 
Nombre d'essieux : 3. 
É c a r t e m e n t des essieux consécut i fs : l^SO et 6 m . 
Charge par essieu : 20 tonnes. 
Charge par roue : 5 tonnes. 

Ce convoi est p r é s u m é se trouver seul sur le pont, sans 
autre surcharge, et roule avec une vitesse max imum de 
10 k m par heure. 

É t a t s - U n i s . 

Les Standard Spécifications for Highway Bridges, adop­
tées par l'Association amér ica ine des I n g é n i e u r s des Po.its 
& Chaussées (34 a, 125-132) subdivisent les chargements 
autorisés en 5 classes, correspondant aux classes des 
ponts : H 10, H 15, H 20, H 15 - S 12, H 20 - S 16. 
Dans l 'édi t ion de 1944, que nous avons pu consulter, 
chacune de ces dénomina t ions est suivie de l'indice —44. 
Toutes ces classes se ré fè ren t à des convois types dont 
les caractér is t iques sont résumées dans les figures 4 et 5, 
où les dimensions et poids ont été traduits en mesures 
mét r iques . 

Les charges H correspondent à des véhicules à essieux 
ou charges équivalentes par zone de t raf ic et sont suivies 
du nombre 10, 15 ou 20 indiquant, en tonnes, le poids 
total du véh icu le . 

Les charges H.S. comprennent un tracteur et ime semi-
remorque, ou une charge équivalente par zone de t raf ic ; 
les nombres q u i suivent les lettres H et S indiquent, en 
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tonnes, respectivement le poids total du tracteur et de 
l'essieu de la semi-remorque. 

Pour toutes les classes, sauf pour les charges H 20 et 
H 20 - S 16, on admet qu'une surcharge de 100 %, à 
l 'exclusion de toute autre charge, doit pouvoir circuler 
dans une seule et m ê m e zone de circulation. 

La surcharge s'appliquera à tous les éléments du pont, 
sauf au tablier. 

Pour toutes les routes axiales, le convoi type sera au 
moins égal à H 15 - S 12. 

Les zones de circulation sont comptées à 10 pieds de 
largeur (3"048). 

Pour chaque zone de trafic, on considère à la fois une 
charge u n i f o r m é m e n t répartie p et une charge isolée P 
par t ravée simple, ou deux charges isolées en cas de 
poutres continues. En cette occurrence, la seconde charge 
concen t rée sera p lacée dans une autre travée, de façon à 
in t roduire les efforts maxima. 

La charge isolée et la surcharge ont les valeurs sui­
vantes : 

C l a s s e 

P M o m e n t fléchissant P E f ï o r t t r a n c h a n t P 

C l a s s e 

11. K g I b K g l i ) ( • ) 
p e r f o o t 

K g p a r 
m . c r t 

I I 1 0 - 4 4 

H 1 5 - 4 4 

H 2 0 - 4 4 

9 .000 

13 .500 

18 .000 

4082 

6124 

8165 

1 3 . 0 0 0 

1 9 . 5 0 0 

2 6 . 0 0 0 

5 .897 

8 .845 

11.793 

320 

480 

640 

470 

715 

953 

(*) 1 l i j / f o o t = 1,48816 k g / m . 

L e s t r o t t o i r s s e r o n t c a l c u l é s p o u r u n e c h a r g e de 85 Ib p a r s q u a r e foot 
o u 415 k g / m 2 (1 I b / s i i f t = 4 ,882 kg /m^) . ! 

F r a n c e . 

Les surcharges des ouvrages d'art sont déf inies par le 
r è g l e m e n t du 10 ma i 1927 pour le calcul et les épreuves 
des ponts méta l l iques , complété par la circulaire du 
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7 février 1933, relative à l 'emploi des aciers à haute résis­
tance (2, 320-353), et celle du 29 août 1940, rév i san t les 
surcharges. 

Pour les ponts-routes, deux systèmes de surcharg-es 
sont à envisager : 

1° La chaussée pourra éventue l lement supporter une 
surcharge lui i forme atteignant par mètre carré le chiffre 
p, en kilogrammes, d o n n é par la formule 

p = 1.200 — 8 L, 

dans laquelle L est la portée de la travée e x p r i m é e en 
mètres , ou par la fo rmule 

p = 500, 

si L est supér ieur à ST^öG. 
Les trottoirs pourront de m ê m e supporter une sur-

cliarge imiforme de 400 kg par mè t r e car ié . 
La longueur des zones chargées sera choisie dans 

chaque cas de m a n i è r e à réaliser les efforts maxima dans 
les divers éléments de l'ouvrage. 

2° Sur la cliaussée, on suhstituera à la surcharge ci-
avant des convois types formés chacun de deux camions 
à trois essieux r é p o n d a n t aux caractér is t iques suivantes 
( f ig . 6) : 

Poids total : 25 tonnes. 
Poids de chacun des essieux ari ière : 10 tonnes. 
Poids de l'essieu avant : 5 tonnes. 
Longueur d'encoml)remenl : 10"'50. 
Largeur d'encombrement : 2"'50. 
Distance des essieux arr ière : l'"50. 
Distance de l'essieu avant au i)remier essieu arrière : 

4"'50. 
Distance d'axe en axe des deux roues d'un essieu : l'"70. 
Largeur de jante d'une roue : 0"'30. 
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Oii siipposeia circulant côte à cote et dans le même sens 
autant de convois types que la largeur de la chaussée le 
permettra et l 'on placera toujours ces convois dans la 
situation la plus détavoral)lc pour r é l é m e n l considéré. 

En llièse géné ra l e , les deu.v systèmes de surcliarges sont 
à envisager successi\emcnt pour chacun des éléments de 
l'ouvrage. En l'ait, c'est le premier système (pi i condition-
iu;ra ordinairenieni les (hmensions des poutres maîtresses 
du j)ont, tandis que le ck>u\ièjne système conditionnera 
seul les dimensions des pièces du tahlier. A moins de cir­
constances exceptionnelles, ce d(!riiier sys tème cessera 
d 'è i re utile à envisager pour le calcul des poutres maî-
ti-esses, dès que la longueur de celles-ci dépassera 20". Les 
t iottoirs seront cha rgés à 400 k g / M ' sur toute leur lar­
geur, quelle (pie soit la position des convois par rappoit 
à leurs hordures. 

Comme l 'explique la circulaire du 29 aoû t 1940, les 
convois types admis, à trois essieux, dont deux très rap­
prochés , sont les plus dangereux pour les tabliers de ponts 
(dalles, longerons, pièces de ponts) et pour les poutres 
principales des ponts de faible por tée . 

Les majorations des contraintes dont les conséquences 
sont les plus graves sont celles relatives à l 'effor t tran­
chant; les assemblages sont d'ailleiu-s en géné ra l le point 
faible des tabliers des ponts. 

Ce convoi type à été dé t e rminé de telle m a n i è r e que 
les efforts produits sont au moins égaux à ceux qu i sont 
dus aux véhicules r épondan t aux conditions imposées par 
le Code de la Route f raTiçais du 20 août 1939, avec une 
marge de sécuri té relativement inqiortante pour les pièces 
de tablier et pour tous les é léments des ouA iages de faible 
por t ée , cette marge décroissant assez rapidement pour 
les poutres des ponts de moyenne por tée où l 'effet produit 
pai- un véliicule t i ès lourdement chai'gé est beaucoup 
moins à redouter (2, 350-2). 

On a estimé que les surchaiges r ég lemen ta i r e s qui 
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viennent d 'ê t re déf inies pour les ponts-routes pouvaient 
être considérées comme u n maximum jamais atteint en 
pratique, car ces ponts sont, la plupart du temps, vides 
ou à peu p rès , du fa i t que c'est seulement sur certains 
ponts trop étroi ts de grandes villes que se produisent par­
fois des accumidations de véhicides. Encore la charge 
est-elle en réali té bien infér ieure à celle du r èg l emen t , 
puisque les trottoirs ne sont pas complè t emen t cha rgés au 
m ê m e moment et que les véhicides ne sont pas tous très 
lourds (22, 598). 

G r a n d e - B r e t a g n e . 

La f igure 6 schémat ise le train de charges unitaires 
déf in i par le Ministère anglais des Transports, Dépar le­
ment des Routes (Bri t ish Standard Uni t — B.S.U. — 
Loading fo r Highway Bridges). 

Dans ce t ra in de charges unitaires, les poids des essieux 
sont d o n n é s en pourcentages (0,35, 1, 0,45) de la tonne 
anglaise de 2.240 Ibs ou 1.016 kg . 

Pour chaque classe de pont (10 B.S.U., 12 B.S.U., 
15 B.S.U.), on mul t ip l i e les poids unitaires par le chiffre 
de la classe. La f igure 6 mentionne en kg- les résultats 
obtenus pour les trois classes admises actuellement. 

On considère que dans un m ê m e train de charges ne 
f igure qu 'un seul tracteur, sur une longueur de 70 pieds 
(21 m ) , et que la distance entre les axes de deux convois 
parallèles est de 10 pieds (3"05), dans le cas o i i la largeur 
de la chaussée est un mult iple de 10 pieds. Quand la 
chaussée est mul t ip le d'une largeur de zone de trafic 
moindre, mais qu i ne peut descendre au-dessous de 
8 pieds (2'"44), la distance entre les axes de deux convois 
paral lèles est prise égale à la largeur des zones de trafic. 
Dans ce cas, la u largeur hors tout » de 9 pieds (2"75) 
m e n t i o n n é e à la f i gu re 6 doit être d iminuée de façon à 
réserver un espace d'un pied (0™305) entre les roues des 
deux convois paral lè les (15, 254). 
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I l j ésuite, d'autre part, du M é m o r a n d u m n " 577 de 1945 
du Ministère des Transports, complé tan t celui sous le 
11" 483 de 1937 (30, I I , 68), que les charges suivantes 
soul à cons idé ie r (Miuistry of l ianspoi l Loadings = M O r 
Loadings) : 

a) Une charge u n i f o r m é m e n t répart ie , fonction de la 
portée, el qui est équivalente aux charges roulantes 
admises; 

h) Une cliarge isolée de 2.7()0 livres pai' pied île l a i -
geur (4 tonnes par m) , ai)pliquée à l 'endroit où, s iniul-
tai iénient avec la charge u n i f o r m é m e n t réj)ai'tie précé-
denunent décri te , son influence seia le plus défavorable , 
à savoir, pour une li-avée sur deux appuis simples : au 
mi l i eu de la por lée pour les moments f léchissants ; aux 
appuis, poiu' l 'effoi't tranchant aux appuis; en une section 
quelconque, poui ' l 'effort tranchant en cette secticjn. 

La charge u n i f o r m é m e n t répar t ie équivalente au train 
de charges admis est doimée pai" une courbe publ iée dans 
le m é m o r a n d u m préci té . En voici quelques valeurs 
caractér is t iques (34, h) : 

C h a r g e u n i f o r m é m e n t r é p a r t i e é q u i v a l e n t e a u t r a i n d e c h a r g e s 

r o u l a n t e s 1937 d u M i n i s t è r e d e s T r a n s p o r t s a n g l a i s . 

P o r t é e C h a r g e P o r t é e C h a r g e 

P i e d s M è t r e s I . b s (*) 
p e r s ( | F t . 

K g . 
j i a r W- 1 P i e d s M è t r e s I J ) S ( * ) 

l i e r s q F t . 
K g 

p a r M2 

3 0,91 2 . 4 2 0 11 .800 100 30 ,48 205 i .000 

5 1.52 1 .225 6 .000 200 60 ,96 180 878 

7 , 5 2 ,29 525 2 . 5 6 0 500 152,4 140 684 

10 3 , 0 5 220 1.074 1000 304 ,8 108 527 

(*) 1 l l ) / sq . f t 4 ,882 k g / n i « . 

La courbe de la charge u n i f o r m é m e n t répar t ie équiva-
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lente au train de chaiges roulantes n'est pas applicable 
aux dalles appuyées sur leurs quatre côtés, lorsque la 
distance entre deux appuis dans une direction est moindre 
que doux fois la dislance correspondante dans l'autre 
direct ion. 

Dans ce cas, le calcul l ientlra compte d'une charge 
roulante unique de 20 tonnes (20.320 kg) ayant une sur­
face (l'appui de 24 x 3 pouces (60 x 7,5 cm) , et pour les 
dalles en béton a r m é , on utilisera alors une armature 
dans les deux sens. 

B. — Types de ponts métalliques. 

Nous examinerons successivement les ponts démonta­
bles et les ponts permanents. 

a ) P o n t s d é m o n t a b l e s . 

1. Ponts Diilitaires. — Parmi ceux-ci, nous ferons une 
ment ion spéciale pour le pont Bailey, du nom de son 
inventeur, Sir Donald Coleman Bailey, pont que les 
troupes britanniques et amér i ca ines ont ut i l isé par m i l ­
liers de k i lomètres durant la dernière guerre et dont i l 
existe en Belgique, datis les dépô t s de stocks excédentaires 
de l ' a rmée amér ica ine , des approvisionnements considé­
rables, évalués à 40.000 tonnes. La l iquidat ion de ces 
stocks est conf iée à l 'O.M.A. (Office d'Aide Mutuelle). 

On sait que l ' O . M . A., qui d é p e n d en Belgique du Minis­
tère des Finances, est dirig-é par un Conseil comprenant 
uniquement des représcntanls des Ministères intéressés. 
I l est sous le cont rô le d'un inspecteur des Finances et de 
la Cour des Comptes. 

Le matériel est vendu en compte à demi au profi t de 
ï 'Elat belge et des Etals-Unis, mais la quote-part revenant 
aux Amér ica ins vient en déduc t ion , par clearing, des 
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sommes dont les Etats-Unis sont redevables à la Bel­
gique C). 

Lors de l 'entrée en guér ie des Etats-Unis, i l existait 
lies types de travées et de chevalets, ainsi que des métho­
des de pontage qu i avaient fa i t leurs preuves à l 'armée 
anglaise, et que les Américains , m a l g r é leur propre génie 
invent i f , n 'hés i tè rent pas à adopter et à standardiser pour 
les besoins alliés. Ils développèrent cependant un ou deux 
types de matériels propres en t i rant parti , à l'occasion, de 
certaines circonstances locales, ce qu i leur permit , comme 
nous le verrons, notamment lors de l'offensive en Europe, 
d'improviser un type par t i cu l i è rement avantageux de 
ponts standard pour chemins de fer, sur poutrelles Grey. 

Citons, entre autres : VEverall Sectiortal Truss Bridge 
(E.S.T.B.), sur poutres en treillis, pour voie fe r rée , dont 
la ])ortée peut vai ier de 6 en 6 pouces (15 cm) depuis 80 à 
400 f t (24 à 122 m ) . Jusqu ' à 100 m de portée, les travées 
peuvent être lancées par por te -à- faux , avec de t rès faibles 
f lèches , lors des opéra t ions de mise en place ( f i g . 7). 

Les Américains ont utilisé é g a l e m e n t le pont démonta­
ble type y, à passage supéi'ieur ou infér ieur , convenant à 
la fois pour le trafic ferroviaire ( j u s q u ' à 27 m de portée) et 
pour les besoins routiers ( jusqu 'à 72 m . à double voie de 
circulat ion) . 11 n'y a que quatre espèces d 'é léments , dont 

(1) L ' O f f i c e de M u t u a l A i d ( O . M . A . ) n ' é m a r g e p a s d i r e c t e m e n t a u 
b u d g e t d u M i n i s t è r e d e s F i n a n c e s et a s s u r e s o n p r o p r e f i n a n c e m e n t 
s u r l a p a r t d e s r e c e t t e s a p p a r t e n a n t à l ' É t a t belge . S e s s t a t u t s ont 
p r é v u c e r t a i n e s l i m i t a t i o n s : 

a) L e s c a d r e s de l ' O f f i c e d o i v e n t ê t r e a p p r o u v é s p a r le M i n i s t r e des 
F i n a n c e s ; 

b) L e s b a r è m e s s o n t é t a b l i s p a r l u i ; 

r) L ' e n c a i s s e d e l ' O f f i c e n e p e u t d é p a s s e r t r o i s m o i s d e b e s o i n s , ce 
q u i i m p l i q u e l ' o b l i g a t i o n d ' é l a b o r e r d e s b u d g e t s t r i m e s t r i e l s s o u m i s 
à l ' a p ] ) r o b a t i o n d u M i n i s t r e . 

O n p r é v o i t q u e r O . M . . A . p o u r r a e n t r e r e n l i q u i d a t i o n a u c o u r s d u 
d e r n i e r t r i m e s t r e lOiS . A p a r t i r de ce m o m e n t , ce q u i r e s t e r a d e s s t o c k s 
a m é r i c a i n s s e r a c o n f i é à l ' A d m i n i s t r a t i o n d e s D o m a i n e s . 



t ' i o . 7. — C o i i s t i i i e t i o n , p o r p o r t c - i M ' a u x , t ie l a I r a v é e i i i P i i i i n i H i l e T7 m d e ]>o r tee , 

p o u r v o i e f e r r é e , s u r l ' I J s s e l , k D e v e n t o r ( H o l l a n d e ) . 
(Ev t î ra l l Sec t iona l T russ B r i d g e , c l iché The Railway Gazette.) 

I - ' K ; . S. — P o n t d è i i i o n t a b l e a n u ' r i c a i n t y p e V , 

p o u r t r a f i o r o u t i e r o u f e r r o v i a i r e . 
tOl iché The Railway flazctit.) 
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I'm. 11 . — A s s e m b l a g e p a r b o u l o n s d ' u n tm-mi d u p o m C a l I c m i e r - H a n i i l T o n . 
{Cl iché C A L L E N D E R - H A M I L T O X . ) 

i 
FIG. 12. 

M i s e e n p l a c e d ' u n e t r a v é e C a l l e i i d e r - H a ï u i l t o n d e i l) n t de p o r t é e . 
à C e y l a n . 

(Cl iché C A L L E N DEB-HAMILTON.) 



l ' TG. in. — K r a i i e l i i s s e m e n î d n c a n a l A l b c T t . i e 2*.* « l ô t o n i b i - e lau, p a r l es p o n t o n n i e r s 
d e l a IX*^ a i i i i c e l > i i t a n n i ( i u e . L ' n v a n t - l u M ' d u p o n t B a i l e y a r r i v e s u r u n e d e s 

p i l e s i i i l e r r r i é d i a i r e s , é ^ ' a i e n i e i i t e u é l é u i e n t s B a i l e y . 
(Photo Knyiriijfriny .Veicà Record.) 

F i e . 14. — L a n f e m e n t d ' u n e t r a v é e d e i i o n i l l a i l e y s u r l e c a n a l A l b e r t , 
l e '^9 d é c e m b r e 19-44, a u m o y e n d ' u n b n l l d o z e r . 

(Photo Euyineeriny News Record.) 



Fir , . 15. 

P o u t r e m a î t r e s s e { d o u b l e d o u b l e ) e t t r o t t o i r d u p o n t B a i l o y de H o u y e t - s u r - L e s s e . 
(Photo R. K E Y S E E . ) 

F r c . I f î . — P o i i l H n i l t y à A n v e r s ( l A i c l i t b a l ) p o u r l e p a s s a g e d u t r a i n é l e c t r i q u e 
s u r le t a i i a l A l b e r t . — R e n i a r ( [ n e r l a f o r m e s p é c i a l e d e s m o n t a n t s d ' e x t r é m i t é 

e u v u e d e r e p j i r t i r l e s s o l l i t i t a t i o u s d u e s à l ' e f f o r t t r a n c h a n t . 
( P h o t o S E K G Y S E L S . ) 



l '" in. 17. — p o n t i J a i l e y ( t r i j t l e d o u b l e ) à K a ï d i l l e . 
H e n i ; i i ( i u e r l a s i g n a l i s a t i o n : v é b i c u l e s à 80 p i e d s [U n i ) d ' i n t e r v a l l e . 

( P h o t o R . K K Y R F R . ) 

l-"ni. ly . P o n I l l a i l e y ; d n u b l e t r i p l e ) j i o n r V I Ù H v U - i n a l e . à D i e s t . 
( P h o t o R . K E Y S E E . ) 



K t n . l i l . — P o u t B a i l e y s u r l e c a n a l A l b e r t , à W y n e g e r n . 

P l a t e l Q g e e n d o u b l e r a n g é e d e m a d r i e r s c r o i s é s . 

(Photo HFIRCYSELS.» 



I 'TC. :.'U, — P d i d s l î a i l e y s u r l e miuil A l b e r t à H é r e r d l i a l s ( r o u t e d ' O o l e n ; . 
(Photo S E R G V a E L S . I 

F iG . 2 1 . - L e s m ê m e s j t o n t s v u s de d e s s o u s . 
(Photo BEEGYSELS.) 



. — L e s n i ö i u e s p o n t s , 

e n é l é m e n t s E . S . T . B . 

D é t a i l d u s u p p o r t i r i t e r ' i u é d i a i r e ( c l i e v a l e t ) 

( E v e r a l l S e c t i o n n a i T r u s s B r i d g e ) . 

{Photo S E R G Y S E L S . ) 
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les plus lourds p è s e n t 45 kg ( f i g . 8) : plaques de jonction, 
angles, poutres de platelage et longerons. 

E n l i n , dès leur d é b a r q u e m e n t en Normandie, les Amé­
ricains tirent un grand usage de poutrelles Crey que les 
Allemands avaient d û abandonner et qui provenaient des 
laminoirs de Di l ï e rdange (G.-D. de Luxembourg). Ces 
poutrelles, à larges ailes ( f i g . 9) , d'un m è t r e de liauteur 
d ' à m e — d'où leur n o m de <( uieter beains » — et en lon­
gueur pouvant atteindre 29 m (310 kg par m è t r e courant), 
rendirent les plus grands services pour le ré tabl issement 
des ouvrages d'art démolis par les bombardements ou 
dé t ru i t s par les Allemands en retraite. Le g é n i e améri­
cains acquit en très peu de temps une extrême ingéniosi té , 
alliée à ime l ap id i t é d 'exécut ion peu commune pour la 
mise en place de ces é léments . 

La plus remarquable réal isa t ion de ce genre a été le 
premier pont de c lumiin de fer lancé le 9 av r i l 1945 sur 
le R l i in , à Wcsel. La longueur totale est de 790 m et le 
poids (le 2.140 tonnes ( f ig . 10). La construction dura 
10 jours ; plus de 3.000 pontonniers y avaient par t ic ipé. 
Disons encore que, depuis le 6 j u i n 1944, date du débar­
quement en Normandie, jusqu'au jour V, le 8 ma i 1945, 
les usines de Differdange, m a l g r é des diff icultés de toute 
espèce, avaient l ivré aux armées de la l ibérat ion plus de 
70.000 tonnes de grosses poutrelles. 

Les Alliés ut i l isèrent quelques autres dispositifs pour le 
franchissement des cours d'eau ou obstacles artificiels, et 
notamment les ponts du type « Ciseaux » et les ponts 
mobiles type « Arche », ainsi que les tanks-pontonniers 
permettant aux b l indés de ne pas ralentir leur avance 
devant des t ranchées et ravins de l'ordre de 10 m . 

Nous mentionnerons encore le pont Gallender-IIamil-
ton, c o n ç u par un ingén ieur de la Nouvelle-Zélande, 
M. A. J M . Hamilton, et construit par la grande f i rme 
anglaise Callender's Cables Limited. 
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Les poutres maî t resses sont du système War ren . 
Les éléments s tandardisés sont constitués en profilés 

ordinaires, assemblés par boulons (fig. 11), et permettent 
de constiuire des ouvrages t rès variés, depuis la passe­
relle pour piétons jusqu'aux ponts lourds de chemins 
de fer pour des por tées de plus de 100 m. 

U n grand usage de ces ponts f u t fait pendant la guerre 
et la production en a été assurée notamment par des usines 
sud-africaines et indiennes. 

Le tableau suivant résume les possibilités de ces types 
d'ouvrages, et la f igure 12 représen te le lancement d'un 
pont de 48 m de por tée érigé pendant la guerre dans l'île 
de Geylan, mais qui a été conservé pour le trafic com­
mercial . 

Les ponts-routes se l imitent aux types A et B . 

Caractérist iques des types de ponts Callender-Hamilton. 

T y p e A B C D 

L o n g u e u r des panneaux, en pieds. b 10 10-4" 12-11" 
Hauteur des poutres m a î t r e s s e s , en 

pieds : 

s imple 5 10 12 Vs" l i 3 Va-

double — 20 24 1" 28 7 

S e m e l l e - c o r n i è r e s tandard, en pouces .Sx3x'/4 C x C x % Sx Sx'A- 8 x S x % 

Diagonales id S x S x U 6 x 6 x % 8x8x' / s S x S x V s 

P o r t é e maximum, en pieds . . . . 80 200 250 350 

Noua arrivons maintenant au pont Bailey ( ' ) , que les 
a rmées alliées ut i l isèrent pour la première fois en cam­
pagne en 1944, sa consir-uction, en quan t i t é s considéra-

(1 ) Donald Coleman Bailey est n é dans le Yorksh ire le 15 septem­
bre 1901. I l f i l ses p r e m i è r e s é t u d e s techniques à Cambridge et manifesta 
t i è s tôt ce que les Angla is appelent le « water coinplex », s ' in téressant 
à tout ce qui se rattache à l'ean : bateaux, ))onts... I l prit son d ip lôn ie 
d ' i n g é n i e u r à l ' U n i v e r s i t é de Sheff ie ld et, en 1920, i l entra au service 
e x p é r i m e n t a l des ponts du Min i s t ère des Approvisionnements. .Après la 
batai l le de Dunkerque, i l se rendit compte de la n é c e s s i t é , pour l ' a r m é e 
britanui( |ue, de disposer d'un pont d é m o n t a b l e permettant le passage. 
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bles, ayant été tenue secrète jusqu'alors. Ce pont, d ' in­
vention anglaise, a consti tué l ' un des é léments de succès 
de l 'offensive de 1944. Lue ut i l isat ion spectaculaire en f u t 
laite par les América ins le 29 décembre 1944, au-dessus 
du canal Albert, à un endroit où les rives, très élevées, 
e x i g è r e n t la construction de piles in te rmédia i res , égale­
ment en é léments Bailey, de lö^SO de hauteur ( f ig . 13). 
Les t ravées avaient respectivement 46, 46 el 37 m , et toute 
l 'opéra t ion fu t m e n é e à bien en 24 heures (f ig.14) . Plu­
sieurs autres ponts Bailey fu ren t construits en Belgique 
( f i g . 15 à 22). 

Le pont Bailey est du type à tablier in fé r i eu r , les maî ­
tresses ])oiitres é t an t consti tuées de panneaux de 10 pieds 
(3'"048) assemblés pai' broches les uns aux autres. Tous 
les é léments constitutifs sont construits par soudure, les 
memhrin-es in fé r ieures et supér ieures é tan t des fers U 
j u m e l é s , les é l émen t s <lu treil l is en K, des poutrelles dou­
ble T. 

La résistance de la maîtresse poutre peut ê t re augmen­
tée par l 'addition de panneaux, soit juxtaposés , soit 
superposés au-dessus de la p r e m i è r e série. Le renforce­
ment s'effectue t rès aisément après coup, c 'est-à-dire que 
l 'on passe, sans démon tage p réa lab le , d'un pont existant 
en une série, en un pont d'une classe supér ieure . On 
réal ise ainsi des maîtresses poutres « simples », » dou­
illes » ou « triples », à simple, double ou triple étage, 

sur de grandes p o r t é e s , de charges t r è s lourdes comme les chars Chur­
ch i l l (40 tonnes) et Mat i lda (50 tonnes). 

L e s p lans du type de pont qui al lai t recevoir son nom furent e n t a m é s 
on f é v r i e r lf)41 et, tro's mois plus tard, les p r e m i è r e s expér i ences ; purent 
avo ir l ieu, mais le pont s'effondra à l a suite d'une fausse m a n œ u v r e de 
l 'un des tanks servant aux essais... .Ainsi que nous le rappellerons plus 
loin, la production mass ive du m a t é r i e l Ba i ley débuta en automne 1941. 

E n reconnaissance de sa contribution à l a victoire, l ' i n g é n i e u r Ba i l ey 
fut n o m m é officier de l'Ordre de l ' E m p i r e britannique et créé Chevalier. 

S i r Donald Coleman Bai ley habite à, Southborne, en vue de la Manche. 
S o a h a b i l e t é à assembler des jouets en Meccano lu i a v a l u l 'admiration 
toute p a r t i c u l i è r e de son jeune f i l s Peter {Cvrrent Biogrnphy. 1945, 
H . W . W i l s o n Cy, New York, 1945, pp. 26-28). 
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qu'on appelle plus con imui ién ien t (( simple-simple » (S^ 
pour le système m i n i m u m , j u s q u ' à K t i ip le- l r ip le » (TT) 
poui' le système m a x i m u m . Les combinaisons SD el ST ne 
sont pas employées , en raison du manque de résistance 
transversale. 

La distance enti'e faces internes des maîtresses poutres 
est de 3"'76 correspondiuit à une seide zone de tralie. Le 
[)lalelaye esl en bois et const i tué de madriers de 5 x 27 cm. 
Ajoutons que les boulons d'assemblage de ce pont sont en 
acier inoxydable, l ieux trottoirs en porle-à-l'aux, de 0"'76 
de largeui', s(jnt méiuigés à l ' e x l é r i e u r des maîtresses 
poutres pour la circulation des piéliMis (l'ii;-. 15, 19 et 20). 

Les é léments cousli luti ls les plus lourds de ce matériel 
j)èsent environ 200 ki^ et lui panneau moidé en pèse 258. 

Les génies amér ica in et anglais prévoient une oauiuie 
élemJue de ponts d ' ap i è s les difl 'ércids trains de cbarges 
auxqutds ils doivent faire face, et désignés par un n u m é r o 
de classe qui (ioi'respond ;/;'o,s.sv» modo au poids en tonnes 
des vébic ides aidoi-isés à circuler sur une t ravée. 

Les ponts Bailey peuvent ainsi se ranger depui'^ la 
classe 9 (tanks de 7,5 tonnes on camions de 10 tonnes), 
pour des portées \ a i i au t de 27"'43 (SS) à 73"'15 ( T ï ) . jus­
qu 'à la classe 70 (tanks de 70 tonnes sur cbenilles de 3'"60 
de longueur portante), pour des portées variant de 12"'19 
(DS) j u s q u ' à 45"72 (TT). 

"Moyennaid certains renforcements, les Amér ica ins 
é t enden t m ê m e l 'uti l isation du pont Bailey à la classe 100 
pour' des poilées de 42"'67 (TT) et à la classe 120 pour des 
por tées de 39"62 (TT). 

^ous n'avons t rouvé nnlle part de renseignements défi­
n i t i fs sur la classification adoptée par les .\nglais et les 
América ins poin- les ponts mili taires, on plutôt , les divei -
ses déf ini t i i ins que nous avons pu recueillir ne sont pas 
cou cordantes. 

D 'après les uns, une travée de pont est dite de la classe \ 
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si, sur cctie t ravée, peut circuler un seul et u iùque tank 
d 'un poids total de X tonnes, ou des charges équivalentes . 
Le lauk est supi)osé se mouvoi r sur des clienilles dont la 
longueur d'appui sur le sol est de 12 pieds au m a x i m u m . 

Pour tl'aulres, la travée doit pouvoir livrer passage, 
non pas à lui tank de \ lonnes, mais à une file de lanks 
semblables, dislauls de 80 pieds (24 m) • 

ü ' au i r c s encore cons idèrent que les lanks doivent être 
dislauls d'au moins 30 yards (27 m) et que la longueur 
portante des chenilles est respectivement de 80 pouce< 
(2 m) i )Our les l a n k s de 9 e i 12 tonnes, 105 pouces (2'"70) 
]>()ur les tanks de 16 à 25 tonnes, 132 ponces (3'"35) pour 
l e tank de 35 lonues c l 168 pouces (4"'25) i )Our le lank de 
50 tonnes (24, e, 15). 

D'api è s les is aulorisés qui nous ont été d o n n é s à 
Î'O.AI. \ . , la seconde déf in i t ion serait la bonne. C'est 
d ' a p r è s celte défini t ion qu'a été établi le tableau suivant. 

Ce tableau peut se traduire grapliiqucment en ind i -
fp ia i i l les ])orlées en abscisses et les capacités portantes en 
ordonnées et en dé l imi tan t par des bandes d i f f é r e m m e n t 
hachurées les zones correspondant à chaque type de pont 
( f i g . 23). 

On constate que les l imites d'utilisation des divers 
pouls, telles qu'elles r é su l t en t du lablcau, p iésen len l (UÎS 
i r régular i tés de tracé. I l est probable qu'une é tude plus 
poussée doiifuîrai t des lignes régul iè res , du genre de 
celles que nous avons m e n t i o n n é e s en tiaits minces siu' 
la f igure 23. 

Quoi qu ' i l en soit, dans l 'assimilation que nous avons 
faite entre la classification des ponts Bailey d 'après le 
système bri tannique et les trains de charges en usage au 
Congo et au Ruanda-I ' rundi , nous avons adopté la pre­
miè re hypo thèse : im seid tank par t ravée . Ce choix est 
le plus <( sûr », car, pour les grandes portées, i l in t rodui t 
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Capacité portante de* ponts Bailey (classe) en tonnes. 

P o r t é e T y p e de i)ont 

pieds m è t r e s SS D S T S D D T D D T T T 

30 9,14 40 — — — — — — 

40 12,19 — 70 - — - — — 

50 15,24 30 60 - — - — -
60 18,29 24 50 — — - — — 

70 21,34 - — 70 100 — — -
80 24,38 12 40 60 — 120 — — 

90 27,43 9 — 50 70 100 — — 

100 30,48 - 30 - 60 - — — 

110 33,53 — 24 40 50 70 — -
120 36,58 - — 30 — 60 70 — 

130 39,63 — — - 40 50 60 -
140 42,67 — 12 24 30 - — — 

150 45,72 — 9 - 24 40 — 70 

160 48,77 — — 12 18 30 50 60 

170 51,82 — — 9 — 24 — — 

180 54,86 — — - 12 18 40 50 

190 57,91 — - — - 12 30 40 

200 60,96 — - — — 9 24 30 

210 64,01 — — - — — — 24 

220 67,06 — — — — — 12 -
230 70,10 - — - - - 9 12 

240 73.15 — — - — - - 9 
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à par t i r de 48"77 un nouveau coefficient de sécur i té , pou­
vant aller jusqu 'à 1,13 poi^u' la t ravée de 57'"91, jiar rap­
port à la seconde hypothèse : une f i le de tanks espacés 
de 24 n i . 

En ce qui concerne le plutekuje, nous cons idérons que 
le ma té r i e l juscju'à la classe 40 ((k-ux pièces de pont par 
pa ïu icau) est sidXisant, puisque les essieux des trains de 
charges coloniaux (8 loimes et 7,7 loimes) donnent des 
réac t ions moins importantes que les deux essieux de 12,5 
tonnes chacun, distants de 4 pieds ou l'"22 seulement, de 
l'eii-'^eiuble trarteui-remorque pesant au total 40 tonnes et 
qui c>st équivalent an tank de la classe 40. 

Quant auv poutres maîtresses, nous en avons déter­
m i n é la cajiacilé portante pour des poitées variant par 
panneau de 10 ])ieds (3"04), de 30 à 190 pieds (9"14 à 
57-91). 

Pour chacune des portées consi(léré("s, nous avons 
recheiclu^ le moment f léchissant nuixiuium dù an \ solli­
citations suivantes : 

1" Tra in type convoi lourd colonie (1937),M 1; 

2 ' trahi Mack, M 11; 

3" tank de 18, 24, 30,... 60 tonnes : M 18, M 24. M 30, 
... M 60. 

Les résidtats en tonnes -mèt res peuvent se r é s u m e r sous 
la fo rme du tableau suivant (p. 58). 

Ces résultats peuvent éga lement se traduire graphique­
ment ( f i g . 24). 

On en déduit, par comparaison avec le tableau donnant 
la capac i té portante des ponts Bailey en géné ra l , que, 
pour les convois coloniaux, les t ravées doivent ê t re consti­
tuées e o n f o r m é m e n i au tableau de la page 59. 
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Moment» f léchissants maxima en tonne»-mötres. 

P o r t é e 
M, M„ M 18 M 24 M 30 M 40 M 50 M 60 

pieds m è t r e s 

30 9,14 25 30 35 

40 12,19 39 46 48,5 66 — — — — 

50 15,24 56 68 62 83 — — — — 

60 18,29 75 90 75,5 100 — — — — 

70 21,34 96 115 — 117 — — — — 

80 24,38 120 144 — 135 169 — — — 

90 27,43 146 177 — 153 192 — — — 

100 30,48 175 215 — — 215 287 — — 

110 33,53 206 264 — — 238 317 — — 

-120 36,58 240 315 — — 261 348 435 — 

130 39,63 276 370 — — 284 378 473 — 

140 42,67 312 426 — — — 409 511 — 

150 45,72 351 485 — — — 439 549 — 

160 48,77 393 549 — — — 470 587 — 

170 51,82 440 615 — — — 500 625 751 

180 54,86 485 690 — - - — 531 663 796 

190 57,91 534 775 — — 562 701 842 
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Types de pont» Bailey pour convois coloniaux 

P o r t é e C o n v o i 
l o u r d 
1937 

Train 
Mack 

Portée Convoi 
lourd 
1937 

T r a i n 
Mack 

l)ieds mètre s 

C o n v o i 
l o u r d 
1937 

Train 
Mack 

pieds m è t r e s 

Convoi 
lourd 
1937 

T r a i n 
Mack 

30 9,14 S S SS 120 36,58 ( T S ) D Û D D 

40 12,19 S S SS 130 39,63 D D D D 

50 15,24 S S DS 140 42,67 T D D T 

60 18,29 S S DS 150 45,72 T D D T 

70 21,34 D S DS 160 48,77 D T D T 

80 24,38 (DS) T S (DS) T S 170 51,82 D T T T 

90 27,43 (DS) T S ( D S ) T S 180 54,86 D T — 

100 30,48 ( D S ) T S (TS) DD 190 57,91 T T — 

110 33,53 ( T S ) DD (TS) D D 

(*) Pour les p o r t é e s de 80 à 120 pieds, nous avons j u g é n é c e s s a i r e de 
remplacer les types D S et T S , suf f i sants comme r é s i s t a n c e , par des types 
T S et DD, plus r ig ides , afin de l i m i t e r à 1: 700 de l a p o r t é e les f l è c h e s 
•dues à la surcharge . 

Les indications du tableau précédent se trouvent repor­
tées sur le graphique de la fig-ure 23. 

Ayant choisi le type de pont à adopter pour une por tée 
e l un convoi dé t e rminés , on en calcule le poids, par t ron­
ç o n s de 10 pieds (3"048) correspondant à la longueur d'un 
panneau, au moyen du tableau suivant : 

Poids en kilogrammes par tronçon de 10 pieds (3"'048) 
des différents types de ponts Bailey (*). 

Type de pont 
S S 
DS 
T S 
DD 
T D 
DT 
T T 

Poids Poids 
par t ronçon par t r o n ç o n 

E n kg Avant-bec E n kg 
1.960 S S 765 
2.540 D S 1.36» 
3.060 T S 1.880 
3.660 DD 2.480 
4.750 
5.180 
6.820 
4.830 
6.480 

(contreventement supér ieur) , 
(contreventenient supér ieur) . 

D T ( é tage i n f é r i e u r ) 
T T (étage i n f é r i e u r ) 
Platelage en bois (chasse-roues, madr iers , trottoirs) (**). 530 

(*) Les poids de ce tableau se rapportent à des t r o n ç o n s courants: 
l e s poids des t r o n ç o n s d 'extrémité sont à majorer quelque peu. 

(**) Le poids d u platelage est compris dans les poids totaux men­
t i o n n é s dans l a d e u x i è m e colonne. 
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Ces pouls prennen! une f lèche imporlante, due au jeu 
laissé par les hous de brocbes en vue de faciliter le mon­
tage. Par exemple, un pont tr iple simple, de 30"'48 de 
por tée , classe 40, accusera au l i U K c m c n t une flèclie de 
G"'60 à l 'cxtrémib ' de ravanl-bec. 

Les luimiiels militaires n e manquent pas d'attirer l 'al-
t t 'n l ion siu' l ' inqjorlance de lit f lècl ie; ils insistent sur le 
fait (pie cette circ(nistaucc ne doit iuspirer iuicune inqu ié ­
tude. -Nous aillons toutefois roccasi(j i i de revenir sur ce 
point . 

Des instnictioiis détail lées ont été lédigées poi i i ' 1 u t i l i ­
sation rati(mnelle du ma té i i e l de pont Bailey (24). Elles 
comportent une section consacrée à l 'apprécia t ion des 
dégâ ts survenus à un pont, en vue d'en déduire le |)()ur-
centage tie réduct ion de la force portante. 

A cause de leur emploi simple et pratique, des instruc­
tions de ce geni'c rendraient les plus grands s(vrvices au 
Congo. 

(A )mme nous l'avons dé jà s ignalé , le matér ie l Bailey 
se prê te à la construction de piles in termédia i res ou che­
valets. Son emploi peut alors se combiner avec un dispo­
sitif de support en r ivière for t i ngén ieux , connu sous le 
nom de « Camel's foot self adjust ing base ». I l s'agit 
d'une large cuvette circulaire de 3 ou 4 pieds de d i a m è t r e , 
pouvant épouser l ' inclinaison du fond, et dont la fo rme 
évasée remplace les pilots battus et rend inutile le recours 
au.v scaphandriers ( f i g . 25). 

Iî(! pont Bailey est éga l emen t p r é v u pour êt re ut i l isé 
sur supports flottants ( f i g . 26) et m ê m e comme bac de 
passag-e (train de navigation) ( f i g . 27). 

I"]nfin, tout h; matér ie l est conçu pour être t r a n s p o r t é 
dans des camions standard de 3 tonnes, les é léments é tan t 
g roupés en vue de constituer des ensembles et certains 
véhicules étant équipés tout spéc ia lement dans le but de 
facil i ter le montage à pied d ' œ u v r e ( f i g . 28). 



Fia. 25. — H u s e d e i l i e v f i l e t e u p i e d de c l u i m e a n . 

(C l i ché The Raihray OazetieJ 

F i t ; . :H\. — Po i i T l i n . i l f y s u r s n p p o i - t s f l o t t a n t s . 

(Cl iché Tho Wolder,) 



I-'iG. -11. — B a c d e p a s s a g e ( t r a i n de n a y i g a î i o n ) 

e n é ï é u i e n t s U a i l e y . 
(Cl iché O^fntvrc MétaJUriuc.) 

m 5 
l-'Hi. :^8. — V é h i c u l e m u n i d ' u n d e r r i c k hydrauliquH p o u i - l a c i l i l e i ' le d i a r g e t u e i d , 
U é c l i a r y e J u e n t e t m o u l a g e à p i e d d ' œ u v r e d e s J H I U I S m i l i t a i r e s { E r e c t i n g b r i d g e 

t r u c k w i t h h y d r a u l i c b o o m ) . 
(Cl iché B R O C K W A Y . ) 
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Les prototypes du pont Bailey n'ont été achevés qu'en 
automne 1941. La fabrication c o m m e n ç a auss i tô t et la 
pj 'oduction aUeignit 6.000 panneaux par semaine au 
mi l i eu de 1943. Jusqu'au mois d'août 1945, près de 
700.000 panneaux, avec tous les autres é léments constitu­
tifs nécessaires, é ta ient sortis des usines. Les to lérances de 
fabrication furent e x t r ê m e m e n t sévères, a f i n d'assurer 
une in t e rchangeab i l i t é rigoureuse. C'est ainsi que pour 
les centies des trous d'assemblages des panneaux les 

1 
to lé rances ont élé fixées à H i n . dans le sens horizon-

^ - 16 
tal et à + — i n . dans le sens vertical. Pour le trou l u i -

~ 40 
m ê m e , la tolérance est de + 0,005 i n . (0,12 m m ) . 

A la tlemande de M. Henri J. Putman, professeur à 
l 'Univers i té de Québec et ingénieur -conse i l à l 'O.M.A., 
des essais sur poutres Bailey ont été effectués en mai 
1947 par M.G. Magnel, professeui- à l 'Université de Gand, 
en son laboratoire. 

L'essai a été réal isé siu' lu i ensend^le composé de 3 pan­
neaux standard, de façon à constituer une poutre d'en­
vi ron 9""20 de por tée et r"55 de haut. 

La charge a été appliquée à deux nœuds si tués à l'"50 
de distance, pai' l ' i n t e rmédia i re d'iuie poutrelle Grey 
D . l . B . 340. A 38 tonnes, la po id ie a pris une f lèche de 
4 m m . 

La ruptuie a été obtenue à 50 tonnes, par flambement 
de la membrure supér ieu ie . 

L'analyse du méta l a révélé les teneuis suivantes : 

CarliOïii' Manganèse Silicium Pliosphore Soufi'e 
Menibnives . . 0,27 1,60 1,14 0,029 0,022 
niagonales . . 0,2:i 1.G7 O.Oi 0,042 0.027 
Traverses . . . 0,20 l.fiO O,0G 0,031 (1,025 

Le métal a, d'autre parU été soumis à des essais de 
t racl ion, qui onl conf i rmé les qualités remarquables de 
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la mat iè re employée : de 36 à 45 kg par mm^ comme 
l i m i t e d 'élasticité; 53 à 67 k g par mm^ comme limite de 
rupture, et de 20 à 25 % d'allongement. 

Ces hautes qual i tés de rés is tance, qui posèrent airx 
méta l lurg is tes des problèmes délicats au point de vue 
soudabi l i té (33), et les soins appor tés dans l'usinage du 
maté r ie l Bailey se sont d'ailleurs traduits par un pr ix 
unitaire élevé. Ce prix atteignit, en effet, 80 livres à la 
tonne, soit 14 francs le kg, m a l g r é les tonnages considé­
rables mis en oeuvre. 

Les tables donnant la capac i té portante des ponts 
Bailey montrent que, pour une portée de 30 pieds, soit 
9"20, égale à celle de la poutre soumise à essai par M. le 
professeur Mag-nel, la charge isolée peut atteindre 40 ton­
nes, pour un pont du type SS, comprenant donc 2 poutres 
maî t resses . I l en résul te que le coefficient de sécuri té avec 
lequel ces tables ont été calculées est, dans le cas consi­
déré , de 

50 

40 : 2 

En réalité, la sécuri té est plus grande, car, en pratique, 
la réact ion exercée par un véh icu le est moins défavorable 
que celle résul tant de la charge de 50 tonnes répart ie à 
l'essai sur une distance Ai\ l^SO seulement. 

A f i n d'avoir une idée précise des conditions d'emploi 
des ponts Bailey au Congo belge, nous avons demandé à 
M . Gaétan Duvvez, qui f i t de nombreux sé jou r s dans la 
Colonie, d'abord comme officier du Génie depuis 1905, et 
ensuite comme i n g é n i e u r des Travaux publics jusqu'en 
1927, et qui est actuellement a t t aché à la direction géné­
rale de r O . M . A. à Bruxelles, de faire de son côté une élude 
concrè te pour chacun des cas suivants : 

1° Travée de 24 m, train type convoi lourd 1937. 
La charge de ce train type sur l'ensemble de la travée 

est de 42 tonnes. 
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La charge créée par le passage du bétai l , sur 12 m de 
longueur et une voie charre t iè re de 3 m , plus deux trot­
toirs pour p ié tons , soit au total i^SO de largeur, totalise 
12 X 4,50 X 0,600 32,4 tonnes. C'est donc la charge 
roulante de 42 tonnes qui est à cons idérer ; elle correspond 
à une charge isolée de + 21 tonnes, c 'est-à-dire à la classe 
24. La table de la page 55 montre que le type SS ne peut 
f r a n c h i r que 18'"29 pour cette classe. Le type DS doit donc 
être employé . 

Le poids, pour une travée de 8 panneaux, est de 

8 X 2.540 = 20.320 kg , 
dont 8 X 530 = 4.250 kg 

pour les poutres de guindage et madriers en bois. 

2° Travée de 21 mètres, t r a in de charges Mack. 
Deux convois Mack ne peuvent se trouver ensemble sur 

la t r avée , puisque les essieux extrêmes de chacun d'eux 
sont distants de 12"19 et qu 'un espace de 3 m est admis 
entre deux camions consécut ifs . 

La charge roulante répart ie sur 27 m est ainsi de 51,4 
tonnes; elle correspond à une charge isolée de + 26 
tonnes, c 'est-à-dire à la classe 30, laquelle, en type DS, 
permet des t ravées de 30"48. 

Le poids, pour une travée de 9 panneaux, est de 

9 X 2.540 = 22.860 kg , 
dont 9 X 530 4.700 kg 

pour les poutres de guindage et madriers en bois. 
C o m p a r é avec d'autres sys tèmes , le pont Bailey est donc 

t rès léger , g râce aux qualités de haute rés is tance de l'acier 
q u i le constitue. 

Nous concluons en disant que la Colonie serait bien 
in sp i r ée en acqué ran t — sans qu ' i l en résul te une opé­
ra t ion de t résorer ie réelle — u n lot important du ma té r i e l 
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Bailey entreposé dans les dépôts de l 'O.M.A. en Belgique, 
ma té r i e l qu i , sans cela, risque de « tourner en mit ra i l le ». 

Les négociat ions devraient être menées directement par 
les deux ministres intéressés : celui des Colonies et celui 
des Finances. 

A u Congo, la mise en œ u v r e de ce matériel se conce­
vrait très bien avec le concours des unités teciiniques de 
la Force publique, ce qui constituerait un avantage sup­
p l é m e n t a i r e , bien qu'indirect, et non à déda igner . 

l 'our restei' dans notre rôle d inforniateur impart ial , 
nous nous devons cependant de signaler ici trois incon­
vénients que présente , à notre avis, pour le Congo, le 
tnalér ie l Bailey. D'abord, le platelage est en bois. On 
pourra facilement obtenir les madriers au Congo, mais, 
poin- assuier une meil leiuc viabi l i té aux ouvrages et en 
m ô m e temps économiser la m a i n - d ' œ u v r e pour l'entre­
tien, on pouira éga l emen t é tud ie r une couverture en 
l)éton a r m é , ou commander un platelage mé ta l l ique ad 
lioc h notre i iuhisti ie nationale. 

11 y a ensuite la question des dé fo rmat ions pour toutes 
les t ravées Bailey de grande por tée et de très faible hau­
teur relative. 

Poui- des portées de 36'"58 (TS), 45"'72 (TD) et 57"'91 
(TT), le rapport d ' é l ancement (hauteur : longueur) est 
res[)ectivement de 1 : 24, 1 : 15 et 1 : 12,6, alors qu'on 
recommande géné rn lemen t de ne pas descendie au-
dessous de 1 : 10, a\ec les aciers ordinaires, pour éviter 
des poutres trop ch'-formables. 

Dans le cas des ponts Bailey de giande portée, les vil)ra-
tions engendrées au passage des véhicules provoqueront 
sans doute à la longue une certaine ovalisation des trous 
d'assemblages. 11 en résul tera peu t -ê t re une mis(> liors 
service plus rapide (]U(> pour les ponts à asseml))ages 
rigides, bien entendu après un nombre d 'années beau­
coup plus grand (jue la durée d'amortissement d'un pont 
pro^isoire en bois. 





'"•IG. 20. — I r U ë m e n t s c o i i s l i t u t i f s d u [ l o t i r B i i t t e r l e y 

/ 

F i G , 30. - A s s e n i i i h i R H d u p o n t B u t t e r l e y . 
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Dans les tableaux que nous avons dressés pour l ' u t i l i ­
sation d u matériel Bailey au Congo belge (voir page 59), 
nous avons jugé nécessai re de l i m i t e r les d é f o r m a t i o n s 
dues aux charges roulantes au 1 : 700 de la por tée , ch i f f re 
admis par les normes allemandes D I N pour les ponts de 
chemin de fer en aciers spéciaux à haute rés is tance. 

De cette façon la su jé t ion que nous signalons sera 
rédui te au m i n i m u m . 

Mais le dernier i nconvén ien t pourrai t être plus sér ieux, 
parce que ses conséquences possibles sont à moins lon­
gue échéance ; i l s'agit de la fac i l i té m ê m e de montage 
et de d é m o n t a g e des é léments , q u i risque de tenter... l ' i n ­
gén ios i té des ind igènes en quê te de matières p r emiè re s 
pour fers de lances, couteaux, haches, etc. . Nous avons 
connu les vols d'éclisses de chemins de fer dans le m ê m e 
bid , et des cales de fixation des rails sur les traverses 
méhi l l iques . 11 faudra donc rechercher un moyen pour 
s'o|)poscr aux tentations trop facilement satisfaites des 
ind igènes : soudure, ou renforcement de la goupil le de 
sûreté des l)roches, par exemple, car, à défaut de précau­
tions, ces broches risquent de c o n n a î t r e un succès d'autant 
plus v i f que les i nd igènes ne tarderont pas à se rendre 
compte qu'elles sont en acier spécial inoxydable. 

2. Pont Biitteiiey. — Ce pont, de conception et de pro­
duction anglaises, est caractérisé par le petit nombre de 
pièces constitutives dans la fabrication desquelles la tôle 
pliée, assemblée par soudure, intervient largement : piè­
ces tubulaires pour diagonales ou semelles; boî tes ou 
bobines de jonct ion; plaques de suspension des pièces de 
pont; tôles de platelage; enf in , pièces de pont ( f i g . 29). 

Les membrures sont composées de triangles équilaté-
raiix dont tous les côtés sont f o r m é s de pièces tubulaires 
en tôle de 6 m m de pouce), de section rectangulaire 
(15 X 20 cm) et ayant 10 pieds de longueur de n œ u d à 
n œ u d . Les pièces tubulaires sont fixées aux boî tes de 
jonc t ion par des broches de 5 c m de d iamètre ( f i g . 30). 
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Les pièces de pont, en poutielles l aminées de 375 x 150,̂  
ont 6 mètres de long et prennent appui en chaque n œ u d 
par l ' in te rmédia i re des plaques de suspension. 

Les tôles de platelage sont striées, en 6 m m d'épaisseur, 
et raidies par des entretoises soudées. 

Leur largeur est d'environ 60 cm. Les ponts peuvent 
être montés , soit à tablier supér ieur , soit à tablier infé-
rieui ' . Le lancement s'effectue par les m é t h o d e s classiques 
et notamment par po i te -à - faux . Comme pour les ponts 
Bailey, la capac i té portante des ponts lourds est obtenue 
par la juxtaposition et la superposition de deux ou trois 
rangées de membrures. Les portées peuvent varier de 12 à 
45 mètres poui- le train «le ciiarges autor isé par la police 
du roulage (M.O.T. = Ministry of Transport Loading); 
elles peuvent aller ju squ ' à 48 m pour une charge isolée 
de 60 tonnes et j u squ ' à 57 m pour une charge isolée de 
24 lonnes. Rappelons que le train de charges autorisé par 
la ])olice du roidage anglaise (M.O.T. Loading) est déf ini 
par la figure 6. 

A l i t re documentaire, nous avons d e m a n d é à la Compa­
gnie Butterley une proposition concrète pour une travée 
de 24 m devant l ivrer passage au train type convoi lourd 
de la Colonie (1937) : tracteur de 12 tonnes et suite in in ­
terrompue de remorques de 10 tonnes. 

La solution se présente comme suit : 

Membrures simples, du type représenté par la f i g . 30. 
Lai-geur entre poutres maîtresses : 3'"60; largeur entre 
chasse-roues : 3'"20. Poids total, y compris platelage 
méta l l ique : environ 28.500 k g . 

I l est à remarquer que, comme poiu' le pont Bailey, le 
matér ie l Butterley permet de construire rampes d'accès et 
piles in te rmédia i res sur chevalets. 

3. Système Multifer Grisard. — Ce sys tème de cons­
tructions méta l l iques a été mis au point en Belgique, sous 
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1 ocf i ipa l ion nazie et à l ï n s u de l'envahisseur. Le p r in ­
cipe consiste à général iser l ' emplo i d 'é léments légers en 
lùle ernboLilie ou pl iée m é c a n i q u e m e n t . 

Les profils standard utilisés sont d'une ex t rême légè­
r e t é ; à égalité de module de f l ex ion , ils pèsen t beaucoup 
moins que les l a m i n é s classiques. En les combinant par 
soudujc é lec t r ique au point, ou par boulonnage, on réa­
lise a isément toutes les sections désirées, ce qu i permet 
d ' é t end re l 'emploi des é léments Mult ifer à la construction 
des ouvrages méta l l iques permanents ou démontab les 
cons t i tués auparavant par une très grande var ié té de pro­
filés du commerce. 

La fabrication des é léments Mult i fer s'effectue à par-
l i r de bandes plates, dites feuil lards, produites au train de 
l amino i r cont inu. A la suite d u laminoir , les bandes sont 
décapées à chaud et enroulées aussi tôt en bobines à spires 
jo in t ivcs . Après refroidissement, toutes les surfaces appa­
rentes de la l)ol)ine sont recouvertes d'un enduit, afin que 
le m é t a l se t rouve c o m p l è t e m e n t pro tégé contre toute 
possibi l i té de corrosion au cours du stockage. Le faible 
encombrement des bobines faci l i te les manutentions et 
permet l'emmagasinage en locaux fe rmés à l 'abri des 
i n t c m p é i i e s . 

Au momeid de la fabrication des prof i lés , la bande est 
d é r o u l é e pour passer aussitôt dans la machine plieuse, et 
le mé ta l , qui é ta i t resté parfaitement propre, grâce au 
mode de stockage, n'a pas le temps de s'oxyder en coiu^s 
de pliage, lequel s'effectue à f r o i d et à grande vitesse. A u 
sort i r de la plieuse, les surfaces sont ainsi exemptes de 
toute trace de calamine, ce q u i facilite la soudure au point 
poiu- l 'exécution des assemblages et en augmente la rapi­
d i t é . Si on les recouvre à ce moment d'un antirouille, les 
pièces seront dé f in i t ivement à l 'abri de la corrosion et 
l 'entretien des ouvrages s'en trouvera grandement sim­
p l i f i é . 

D 'après leur promoteur, les procédés Mul t i f e r jouiraient 
d ' \m aulrc avantage essentiel pour la s idé rurg ie belge, en 
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(train type convoi lourd colonie 1937). 
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ce sens qu'ils ne soumettent pas le m é t a l aux sollicitations 
polyaxées se produisant dans certains ouvrages soudés . 
Ces ouvrages nécessi tent un méta l doué de propriétés par­
ticulières — on les nomme aciers à haute soudabil i té — 
que ne possède pas l'acier Thomas courant. Dans les pro­
cédés Mul t i fe r , au contraire, le méta l travaille dans des 
conditions analogues à celles que l 'on rencontre dans les 
constructions r ivées; comme elles, ils s'accommodent 
donc parfaitement des aciers Thomas belges ordinaires. 

La conception des ouvrages à l'aide des anciens pro­
filés de dimensions et de types très divers ent ra îne pour le 
lamineur et le constructeur l 'obligat ion de créer et d'en­
tretenir des approvisionnements importants. C'est pour 
remédier aux inconvénien ts de ces p rocédés traditionnels 
que Mul t i f e r a élaboré toute une série de programmes 
réduisant à l ' ex t rême le nombre des prof i l és , et en c réan t 
des é léments p ré fab r iqués dont l ' in te rchangeab i l i t é et la 
combinaison sont favorables à une standardisation très 
poussée (halls d'usines, coffrages pour béton, carcasses 
et panneaux d'habitations, ponts, etc.). 

Le recours à ces méthodes s'indique tout naturellement 
pour les colonies et les rég ions é loignées des grands cen­
tres mé ta l l u rg iques et industriels, car l'approvisionne­
ment des bandes en bobines est aisé et leur mise en œ u v r e 
pour la fabricat ion des prof i ls peut s'effectuer au f u r et à 
mesure des besoins avec un matér ie l peu coûteux. 

Les p rof i l és Mult i fer ont permis de concevoir plusieurs 
séries de ponts démontab les à carac tère provisoire, semi-
permanent ou définitif , couvrant une gamme é tendue de 
besoins. Les é léments constitutifs, en nombre restreint, 
sont, bien entendu, interchangeables et peuvent ê t re u t i l i ­
sés pour renforcer ou allonger des ponts préétabl is . 

Le platelage peut être réalisé en madriers de bois ou 
en é lémen t s méta l l iques en forme de caisson (tôle lar-
mée de 4 m m d'épaisseur en acier mi -dur ) . 
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Deux séries de ponts ont été é tud iées : 

1° Passage s u p é r i e u r sur poutres-longerons en treil­
lis en V, simple, double, triple ou quadruple; 

2" Passage i n f é r i e u r sur poutres maîtresses en treil­
lis en N . 

Les précis ions suivantes se rapportent plus spécialf-
ment à cette de rn i è r e série, avec poutres maî t resses de 
3 m de hauteur. 

Le p r o f i l de base de cette sér ie est le fer U de 210 x 
70 X 5,25 mm, obtenu par pliage d'un feu i l l a rd de 
350 m m . Les l imites de portée varient avec le t ra in de 
charges imposé. 

La f igure 31 r é s u m e les caractér is t iques des ponts de 
cette sér ie calculés pour le t r a in type convoi lourd de 
la Colonie (1937) avec platelage méta l l ique . 

La largeur totale du tablier est de 4"06 avec chaussée 
de 2'"85 et deux trottoirs d'environ O^ôl. 

Le montage de ces ponts ne comporte aucune sujé­
t ion par t icu l iè re . L'assemblage se fai t à rive, en entier 
ou partiellement, suivant l'espace disponible et en 
tenant compte du procédé de mise en place que l'on 
adopte : bigue, support f lot tant , pont de service 

Le pont, m o n t é avec ses entretoises, admet un porte-
à - faux de 36 m dans le cas du type cons idéré (pont 
colonial) . 

Après mise sur appui, on p rocède à la pose des lon-
grines et du platelage. 

A noter que les poutres-longerons de ce pont peuvent 
être uti l isées pour le passage de la voie vicinale. 

4. Ponts Algrain modèle 1947. — Pour r é p o n d r e aux 
conditions nouvelles imposées par le Gouvernement de 
la Colonie pour assurer le passage des trains Mack, 
M.P. Algrain — actuellement généra l — a réé tud ié son 
ma té r i e l de ponts démontab le s . 
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I l en est résul té ce qu ' i l a appelé le <( matér ie l u n i ­
f ié de ponts-routes modèle 1947 », pour por tée maxi ­
m u m de 48 m . Les poids en sont donnés dans le tableau 
suivant : 

Portée 
Poids en Kg. Avant-bec 

en m. Cliar-
pente Platelage Total Longueur 

en m. 
Poids 
en Kg 

24 

27 

36 

4& 

19.020 

25.350 

41.502 

70.000 

4.840 

7.130 

9.474 

14.740 

23.860 

32.480 

50.976 

84.740 

15 

17 

23 

29 

3.775 

4.340 

6.500 

8.500 

La f i g . 32 donne une vue schémat ique de la travée de 
36 m de por tée . La plus grande hauteur des poutres 
maîtresses au mi l i eu de la t ravée est de 3'"50 et la dis­
tance d'axe en axe des poutres maî t resses , de 4"'855, 
m é n a g e a n t une chaussée de 3 m entre chasse-roues et 
un trottoir d 'un mètre de largeur pour la circulation 
des pié tons . 

Le procédé de mise en place est resté par lancement 
en por te-à-faux, au moyen d 'un avant-bec dont la lon­
gueur varie avec la po r t ée . Ce procédé supprime 
la nécessité d'un pont de service et le recours à toute 
m a i n - d ' œ u v r e spécialisée. 

A titre d ' informat ion, nous donnons ci-après quel­
ques renseignements sur les renforcements qu i furent 
exécutés aux anciens types de ponts Algra in , pour 
leur permettre de l ivrer passage, pendant la guerre, aux 
trains routiers Mack. 

La méthode de ces renforcements est due au lieute­
nant-colonel du Génie R. Hins et a fa i t l 'objet d'un 
article paru dans le Courrier d'A frique, de Léopoldvi l le , 
en date du 1 " septembre 1944. 
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Le calcul i i i o i i t i c que les maî t resses poutres, les dia­
gonales et les montants peuvent convenir aux convois 
Mack. 

Quant aux pièces de pont, elles furen t renforcées en 
leur donnant un point d'appui supp lémenta i r e au 
m i l i e u de leur portée. Ce poin t d'appui f u t cons t i tué 
par une poutrelle de 500 m m de hauteur (P.N. 50) 
p lacée dans l'axe du pont et soutenue à une de ses ex t ré­
m i t é s par la pi le ou la culée existante, et, à l'autre ex t ré­
m i t é , par un support s u p p l é m e n t a i r e en r ivière (châssis 
ou pi le) . 

Pour les longerons, les réac t ions dues au passage des 
roues des véhicules furent rédui tes par l 'adjonction au-
dessous du platelage, au d ro i t des handes de roulement, 
de plateaux en bois de 70 x 15 cm de section et de 3 m 
de longueur, c'est-à-dire prenant appui à leurs ex t r émi ­
tés sur les pièces de pont successives. 

On établit en même temps de nouveaux chasse-
roues en madriers de 1 5 x 3 0 cm. 

Ce système simple et d 'exécut ion rapide, avec des 
moyens dont on disposait (poutrelles de 12 m de lon ­
gueur) et sans avoir à interrompre la circulation sur 
les ponts, donna entière satisfaction. 

Pour l 'avenir, une surveillance devra naturellement 
ê t r e exercée a f i n de s'assurer que les pièces de renfor t , 
et notamment la poutrelle axiale, ne subissent pas de 
dép lacemen t s sous l'action des vibrations. 

Une autre solution avait été préconisée; elle consis­
ta i t à souder é l ec t r iquemen t les é léments de renforce­
ment aux prof i l és existants des ponts Algra in . Elle f u t 
écar tée en raison des aléas qu'elle présenta i t à l ' époque . 

5. Ponts sur poutrelles Grey. — S'inspirant des réa­
lisations obtenues par les a rmées amér ica ines et b r i t an ­
niques au cours de l 'offensive l ibératr ice de 1944-1945, 
et dont nous avons rendu compte p r é c é d e m m e n t , on 
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FIG. 33. — Pont colonial s t a n d a r d i s é de 27 m de p o r t é e en poutrelles Grey, 
pour trains routiers Mack de 27,7 tonnes. 
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songea à utiliser éga lement les poutrelles à larges ailes 
pour l 'exécut ion des ponts-routes coloniaux. 11 en est 
résu l té un type colonial s tandard isé é tudié pour sup­
porter en toute sécurité le passage des trains routiers 
Mack avec remorque, de 10 T. 4-6 ï . de charge ut i le . 

Le platelage, en t i è remen t mé ta l l ique , sauf pour les trot­
toirs, est composé de poutrelles Grey spéciales à larges 
ailes, de 143x 180, posées transversalement et séparées 
les unes des autres par des interstices de 15 m m de largeur 
des t inés à augmenter l ' adhérence lors du freinage des 
véhicules . Ce type de platelage est à conseiller dans les 
r ég ions où l 'on ne pourrait exécuter a isément un plate­
lage en bé ton a r m é . Mais les ponts coloniaux standardi­
sés en poutrelles Grey ont été étudiés éga lement pour un 
tel platelage en béton v ib ré . 

Pour les por tées de 9 m , 12 m et 15 m , i l n'est pas p r é v u 
de trottoir, les piétons ayant le temps de sortir de l 'ou­
vrage lorsqu'ils aperçoivent nn véh icu le . 

Pour les ponts de 18 m , 21 m , 24 m et 27 m de por tée , 
l a i Irottoir en bois est p r é v u ; le bois est en effet à p r é f é r e r , 
a f i n d 'éviter la ci iculat ion des ind igènes , pieds nus, sur 
des tôles surchauf fées par le soleil. 

L assemblage sur place est assuré par simple boulon-
nage. 

Le monluge des ouvrages de petite ou de moyenne por­
tée s'effectue le plus a i s émen t à l'aide d'avant-becs, élé­
ments que l 'on fixe provisoirement à l 'extrémité de l 'ou­
vrage p réa lab lement assemblé sur la rive : les ponts de 
27 m et 24 m sont mon tés à l'aide du même type, les 
ponts de 21 m et 18 m à l'aide d'un deux ième type, et les 
ponts de 15 m , 12 m et 9 m à l'aide d'un t rois ième type 
d'avant-bec. 

Pour permettre l'avancement aisé de l'ensemlile avant-
bec plus pont, i l a été prévu des châssis à galets 
dont le nombre, par type de pont, est fixé dans les ins-
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tractions de montage. La f igure 33 montre le dispositif 
d 'un pont de ce type pour travée de 27 m . 

Les poids ind iqués au tableau suivant comportent la 
totali té des parties méta l l iques f i gu ran t aux plans des 
ouvrages complets, y compris le platelage : 

Pont colonial s t a n d a r d i s é en poutrelles Grey 
pour train routier Mack de 27,7 tonnes. 

P o r t é e 
Ponts. 

Poids total Avant-liec 
de montage. 

Poids total 
en kg. 

C h â s s i s à galets. 

en m è t r e s 
des charpentes 

m é t a l l i q u e s 
en kg. 

Avant-liec 
de montage. 

Poids total 
en kg. X o m b r e 

de p i è c e s 
Poids total 

en k g . 

9 7.258 1.150 8 2.000 

12 10.400 1.150 8 2.000 

15 14 300 1.150 8 2.000 

18 24.500 2.700 12 3.000 

21 30.900 2.700 12 3.000 

24 37.950 4.300 12 3.000 

27 44.200 4.300 12 3.000 

Les auteurs du système font valoir que les délais de 
fourn i t iue ainsi que les p r ix unitaires de ce matériel sont 
actuellement parmi les plus avantageux du marché , é t an t 
d o n n é que les é léments constitutifs sont strictement de 
série et f ab r iqués par des laminoirs à t rès grande capaci té . 

Ils soulignent éga lement le fait que l ' àme et les ailes 
sont de forte épaisseur et capables, par conséquent , de 
résister efficacement aux corrosions du cl imat humide de 
la cuvette centrale afiicaine et aux nombreuses manipula­
tions que les pièces doivent supporter avant d'être rendues 
à destination. E n f i n , le s u p p l é m e n t de poids par rapport 
à des systèmes plus légers , nécessi tant un usinage beau­
coup plus poussé , ne doit pas être considéré comme 
rédhib i to i re , ainsi qu'en fa i t f o i la comparaison suivante, 
basée sur des adjudications récentes et des p i i x actuels de 
transport. On a supposé que les deux matér ie l s en p r é -
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sencc devaient être l ivrés au Ruanda-Urundi, à 200 k m au 
delà d'Usumbura, a f i n de mettre l'accent sur le facteur 
relatif au transport Anvers - destination, avec les nom­
breux transbordements et ruptures de charges à Matadi, 
Léopoldvi l le , Stanleyville, Pontl i iervi l le , K i n d u , Albert­
ville et Usumbura. 

Les p r i x unitaires, fob. Anvers, sont respectivement de 
8 et 15 f r . / k g pour un pont en poutrelles Grey et pour un 
pont de même p o r t é e et de m ê m e s caractér is t iques , en 
maté r i e l demandant un ajustage plus poussé en usine, et 
que nous dés ignerons par » pont usiné ». 

Le f r e t Anvers-Matadi est de 110 shillings moins 10 % 
la tonne, soit f r . 0,90 le kg; le tar i f in te r réseaux Matadi-
Usumbura est de 12 f r les 10 k g indivisibles, soit f r . 1,20 
le k g ; enf in , le transport par camion automobile Usum-
bura-destination est compté à 6 f r la T / k m , soit f r . 1,20 
sur 200 k m . 

Dans ces conditions, la comparaison s 'établi t comme 
suit, pour un pont de 27 m des t iné à l ivrer passage au 
t ra in Mack. 

t x P r i x fol) 
Anvers Transport 

Pr ix 
total 

O 

m 

'o 
uni -

taii'e total M a r i ­
t ime 

Matadi 
Usum­

bura 

Usumbu-
ra-desti-
nation 

Pr ix 
total 5* 

Ö 

Pon l G r e y (*) 42.500 8 340.000 38.000 51.000 51.000 480.000 100 
Pont u s i n é . 32.500 15 490.000 29.500 39 000 39.000 597.500 124 

(*) I l s'agit d'un type de pont d i f f é r e n t de celui r e p r é s e n t é par l a 
f igure 33 : la largeur est de 4™70, contre 4">>20 pour le type s t a n d a r d i s é ; 
de p lus , les poutres m a î t r e s s e s sont en poutrelles G r e y D I E , acier 
S. T . 52. 

b) Ponts fixes. 

Les types de ponts démontab les que nous venons de 
passer en revue sont basés sur une série de considéra t ions 
q u ' i l n'est pas inu t i l e de rappeler : 

1° Pour beaucoup de ces ponts, le ma té r i e l doit per-
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mettre la construction de t ravées capables d 'ê t re posées 
tant sur des appuis fixes que sur des appuis flottants et, 
en ce dernier cas, i l faut p r é v o i r l'usage de travées por­
t ières , afin de ne pas supprimer la navigation sur cer­
tains cours d'eau; 

2° Le maté r ie l doit permettre la construction de plu­
sieurs espèces d'ouvrages de puissance d i f fé ren te et de 
por tée variable; 

3° Le fractionnement du matér ie l doit conduire à l u i 
nombre aussi restreint que possible d 'é léments construc-
t i fs différents , lesquels doivent être légers, peu encom­
brants, rigoureusement interchangealjles, pour assurer un 
montage aisé et rapide par une m a i n - d ' œ u v r e non 
qua l i f i ée ; 

4° Dans beaucoup de cas, le m ê m e matér ie l doit pou­
voir servir non seulement poiu' les travées, mais encore 
pour les accès et les appuis (ctievalets) ; 

5 " Pour les besoins militaires, de même que pour pou­
voir récupérer les ponts coloniaux devenus inutiles par 
suite de modifications dans le t racé des routes, le maté­
r ie l doit être démon tab l e , les assemblages ne pouvant 
êt re réalisés que par broches, agrafes ou boulons, à l'ex­
clusion (les rivets et soudures. 

Ces conditions ont conduit à des léalisalioiis qu i font 
i ionneur à l ' ingénios i té de leius auteurs et qu i ont rendu 
et continueront à rendre des services considérables . Mais, 
m a l g r é des avantages compensateurs, les solutions présen­
tées ne se concilient que rarement avec l ' économie que 
confè re à vme construction le principe de l ' égale résis­
tance, et cela est vrai chaque fois qu'une m ê m e section 
transversale de poutre est util isée en deçà des por tées l i m i ­
tes pour lesquelles elle a été é tabl ie . 

I l faut bien reconna î t r e aussi que cei'tains des principes 
qu i ont guidé les inventeurs des ponts démontab le s n'of­
f ren t plus guère d ' in té rê t lorsque les conditions d'évolu­
t ion de la région et de ses liabilants les ont rendus super-
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fé ta to i res . 11 en est ainsi pour notre Congo, où la plupart 
des ponts ont leur emplacement définit if et ne doivent par 
conséquen t plus êt re démon té s , et où la population ind i ­
gène est arr ivée à un stade de perfectionnement avancé 
qui a donné naissance à une m a i n - d ' œ u v r e locale abon­
dante parmi laquelle les é léments de quali té ne constituent 
plus de rares exceptions. E n f i n l'outillage m é c a n i q u e 
dont on dispose actuellement en Afr ique centrale a rendu 
parfaitement il lusoire le dés i r de l imiter le poids et les 
dimensions des é léments constructifs dans les limites 
compatibles avec le portage à dos d'homme... 

On ne doit donc pas hési ter ti adapter les modes de 
construction des ouvrages d'art à ces nouvelles possibili­
tés, c 'est-à-dire que, par exemple, i l ne faudrait pas reje­
ter à p r io r i l ' introduct ion au Congo de ponts-routes méta l ­
liques, comme ceux que l 'on voi t dans nos pays d'Europe, 
et qu i nécessi tent , sur place m ê m e , certains tours de 
mains ou dispositifs de mise en œuvre moins rudimen­
taire? que le simple serrage d'un boulon. 

NOUVEAU SYSTÈME B E L G E DE POUTRES R - M . — Pour 
montrer l ' économie de ma t i è r e qu'on peut réaliser dans 
ce domaine, nous nous proposons d'exposer à l'usage des 
coloniaux un nouveau type de poutre de pont qu i est en 
ce moment très apprécié des spécialistes et qu i a valu 
r é c e m m e n t à ses auteurs, M M . E. Robert et L . Musette, 
une haute distinction scientifique. 

La poutre de pont R-M est caractérisée par deux inno­
vations essentielles : 

1° La suppression des goussets par le décen t r emen t des 
diagonales (sauf ceux des n œ u d s d'appuis); 

2° L'application à certaines barres, de contraintes i n i ­
tiales (mises en tension) c réan t dans les membrures un 
diagramme de moments f léchissants égaux et de signes 
contraires à celui des moments secondaires maxima dus 
à la surcharge de service, et dont le résul tat est en consé­
quence de ramener la sollicitation la plus défavorable des 
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membrures aux seuls efforts normaux maxima qui se 
produiraient dans le système ar t icu lé de m ê m e schéma. 

Ce nouveau sys tème de poutre a pu être conçu grâce 
aux méthodes g-énérales de calcul mises au point par les 
inventeurs. Ces mé thodes fon t l 'objet d 'un trai té (28) 
pour lequel M M . Robert et Musette se sont vu attribuer 
le p r ix Charles Lemaire 1944, décerné par la Classe des 
Sciences de l 'Académie Royale de Relgique. 

Grâce à ces m é t h o d e s originales de calcul, les conclu-
sioiLs suivantes ont pu être mises en lumière de la manière 
la plus formelle : 

Dans le cas d'une poutre bowstring, le décentremiMit 
nécessaire à l'attache directe des diagonales sur les mem­
brures n ' cn l r a îne aucune aggravation appréc iable des 
« moments secondaires » auxquels donnerait l ieu le m ê m e 
schéma à diagonales centrées . Dans un cas comme dans 
l'autre, les moments secondaires sont tels qu'ils aggra­
vent approximativement de 20 % les tensions calculées 
en tenant compte seidement des efforts normaux du treil­
lis supposé ar t iculé . 

Les auteurs ont longuement jus t i f i é cette conclusion 
dans tous les détails d'une analyse complète du système 
soumis aux diverses sollicitations de service. Mais ils 
nous permettent de nous en rendre compte sans calculs, 
en observant ce qu i suit : 

1° Dans lu i pont t r i angu lé du type bowstring, les bar­
res de remplissage (diagonales et montants) ont une la i ­
deur très nettement in fé r ieure à celle des membrures el 
très faible en valeur al)solue. Pour fixer les idées, dans 
les systèmes étudiés par les auteurs, la raideur des diago­
nales et montants est d'environ trente fois moindre que 
celle des meml)rures. 

2° I l résulte de cette éno rme souplesse relative des bar­
res de remplissage, que celles-ci ne sont pratiquement 
soumises qu 'à des efforts longitudinaux purs de tous 
moments de f lexion. 
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3" En conséquence , dans un l)ovvstring à diagonales et 
montants, les barres de leniplissage se comportent, au 
point de vue calcul , comme si elles étaient art iculées aux 
ex t rémi tés , étant imj)()rlaul toutefois de souligner que ce 
coinporlement n ' implique d'aucune façon que ces barres 
p r é s e n t e n t l ' inconvéniei i l qu 'on pouvait reproclier aux 
arliculalions lécUos des anciens ponts. 

4" Le décentre inent (ĥ s diagonales revient uniquement 
à remplacer chaque appui in le rmé(üa i re unique d'une 
poutre continue par trois appuis ex t rêmement rapprochés . 

Les conséquences de ce qu 'on vient d'exposer sont les 
suivantes : 

Calcider un bowstring t r i a n g u l é (à diagonales décen­
trées ou lion) par la m é t h o d e simpliste du Crémona et 
dinieiisionner les barres pour l'effort normal seidement 
avec un taux de travail l imi t e R revient au môme que de 
calculer l'ouvrag-o par une méthode rigoureuse tenant 
(•onq)le des moments « secondaires » et pour un taux de 
travail de 20 % plus élevé : 1,2 R. 

En ce qui concerne plus spécialement le nouveau type 
de poutre, les auteins ont développé ce qu i vient d 'ê t re 
d i t dans une é t u d e complète parue dans le n" 7-8 ( ju i l le t -
a o û t 1946) (le VOssdtiire uu'iaUique. 

M . le P r o f (î . Magiiel, agissaid en qua l i t é d'adminis­
t r a t eu r -dé légué du Biueau Seco (Société Coopérative 
pour le Contr(Me des CiOnstructions), a longuement ana­
lysé et c o m m e n t é les principes et caractér is t iques du nou­
veau système dans un rapport que la revue VOssatiire 
nu'tnUique a p u b l i é , avec son autorisation, dans le n u m é r o 
3-4 (mars-avril 1946). 

Les conclusions de ce rapport disent notamment : 

(( 1" Le sys t ème de poutre R-M est calculé selon les 
hypothèses classiques de la résistance des matér iaux et 
de la stabilité des constructions, sans aucime innovation 
hasardeuse q u i reposerait sur des tlu'oiies contestables. 

6 
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)) 2" 11 est calculé en outre dans le respect de toutes 
les prescriptions administratives régissant la ma t i è r e . Les 
sections sont noiainment dé te rminées de m a n i è r e que 
leur taux de travail réel ne dépasse pas le taux réel auquel 
travaillent en fait les ponts classiques lorsqu'on les cal-
cide par une m é t h o d e rigoureuse prenant en compte les 
luoments fiée!lissants. 

En outre, en donnant aux poutres une hauteur suffi­
sante, les auteuis peuvent ne pas dépasser les flèches 
admises par les r è g l e m e n i s usuels. 

» 3" Le système est exécidé en profi lés traditionnels, 
assemblés selon la pratique courante de la rivure (ou de la 
s()u(hn'e), et tlont la mise en œ u v r e ne compoih ' aucune 
sujé t ion hasardeuse. L'altaclic directe des diagonales aux̂  
meml)rures et la suppression conséquente des goussets 
domient lieu à une sérieuse économie de tonnage, de 
rivets et de trous de rivets, d 'opérat ions de t r açage , etc. 

» 4" Les opérat ions de mise en tension, tout en consti­
tuant une nouveauté dans le domaine de la pratique de 
la construction mé ta l l ique , se présentent comme parfaite-
nieid réalisables avec une précision largement suffisante. 

)) 5° Ainsi qu ' i l résul te de mét rés établis d'une 
manièi'e complè tement détaillée sur la l)ase de plans d'exé­
cution et vérifiés par le Bureau Seco, l 'économie réalisée 
est la suivante vis-à-vis du système en treillis le plus éco­
nomique mis en (euvre à ce jour par l 'Adininis l ra l ion des 
Pouls et Chaussées de Belgique : 

» 23 % sur le poids des maîtresses poutres du type de 
comparaison, ou encore : les maîtresses poutres du type? 
de comi)araison ])èsenl 30 "ƒ de plus que celles du sys­
tème R-M. 

)) En valeur absolue, le poids des poutres R-M relatives 
à un pont de 48"'75 s'élève à 97 tonnes (rivets compris), 
alors (juc le jjoids des m ê m e s é lémenis du type de compa­
raison s'établit à 128 tonnes. 



PONTS M E T A L L I Q U E S POUR L E S COLONIES 83 

» En conclusion des cons idéra t ions et résultats qui 
viennent d 'ê t re exposés, et moyennant le respect des con­
di t ions s t ipulées , le Bureau Seco se déc lare disposé à 
patronner de son concours i m essai du nouveau système 
q u i consisterait, par exemple, en la reconstruction, selon 
le type R-M, de l 'un de nos ponts dé t ru i t s . 

» 11 cons idère , en effet, que cet essai présen te des chan­
ces parfaitement normales de succès. En conséquence , i l 
en estime souhaitable la prompte réal isat ion, étant évi­
dent que la consécra t ion déf in i t ive du sys tème R-M par 
u n essai concluant se t raduirai t par la possibi l i té d'une 
économie massive dans le programme de reconstruction 
des ponts belges détruits au cours de la guerre. 

» En accordant son patronage à l'essai visé, le Bureau 
Seco est, une fois de plus, heureux de pouvoir contribuer 
à promouvoir le progrès dans l'art de construire ». 

(s.) G. MAGNEL 
Professeur à l ' U n i v e r s i t é de Gand, 
A d m i n i s t r a t e u r - d é l é g u é du Bureau 

« Seco ». 

Après avoir pris connaissance, avec la sanction que 
nous venons de citer, des économies du nouveau sys tème 
comparativement aux ponts en treillis mis en œuvre en 
Belgique, nous avons vou lu nous rendre compte du béné­
f ice à escompter dans la Colonie par l 'application des 
procédés de M M . Robert et Musette, et, à cette f i n , nous 
leur avons r e c o m m a n d é , comme type de comparaison, 
l ' important pont-rail de Bukama, exécuté en 1924-1926, 
sur la voie f e r r ée de la Compagnie du Chemin de fer du 
Bas-Congo au Katanga (B.C.K.) . 

( 'onçu selon le type Vierendeel, ce pont a pu être , à 
l 'époque susdite, considéré à juste titre comme la solu­
t ion la plus économique du p rob lème posé à la Compagnie 
B.C.K. pour le franchissement du Lualaba. 

I l se compose de quatre travées de 61'"82 pesant chacune 
195 tonnes (tablier compris) . 
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Les conditions du calcul étaient les suivantes : 

Taux de travail : 12 k g / m m ^ pour les efforts p r i n ­
cipaux; 14 k g / m m ^ pour les efforts secondaires (vent, 
freinage, t e m p é r a t u r e ) . 

Coefficients dynamiques : 1,9 pour longrines et entre-
toises; 1,14 pour maî t resses poutres. 

Train de charges B.C.K. 
Dix avant-projets avaient été établis pour comparer les 

principaux types de poutres. Les deux meilleurs projets 
furent étudiés complè t emen t , mais les préférences al lèrent 
i m m é d i a t e m e n t au projet de M. Vierendeel, lequel, propo­
sant des pièces constitutives robustes, simples et peu 
nombreuses, surclassait nettement l'autre projet : poutre 
t r i angu lée en V avec tr iangulat ion secondaire. Pour les 
poids et avec des prescriptions de calculs identiques, le 
projet Vierendeel l 'empoilai t éga lemen t de lo in sur le 
projet en t r i angu lé : 195 tonnes contre 205 (avec appareils 
d'appui, mais sans platelage). 

Le pont R-M à diagonales décentrées et moments 
maxima compensés , dont les auteurs ont bien voulu nous 
faire l 'é tude, comporte le tonnage suivant, dans les 
m ê m e s conditions de surcharge et de taux de fatigue 
réels : 

Kii kK 

1. Poutres principales 105.700 
2. Tabl ier : entretoises IG.SOO 

longrines 20.100 
3. Contreventement i n f é r i e u r .ô.WO 
i. Traverses de contreventement s n j i é i i e u r . . i.0.">0 
5. Appareils d'appui 6.000 

Tota l . . . 1.59.000 

Dans ce total, les poutres principales (poste 1) inter­
viennent pour 105,7 tonnes, les autres é léments pour 
53,3 tonnes (postes 2 à 5). 

A supposer que les é léments 2 à 5 du pont Vierendeel 
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de Bukama donnent lieu au m ê m e tonnage que ci-dessus, 
soit 53,3 tonnes, i l en résul te que les poutres principales 
du type Vierendeel pèsent 192 — 53,3 = 141,7 tonnes, 
contre 105,7 tonnes pour les poutres R-M. 

En conclusion, les poutres Vierendeel montées à 
Bukama en 1924 pèsent 34 % de plus que les poutres R-M 
calculées dans les mêmes conditions. Celte économie con­
sidérable mesure le progrès que la technique des ponts a 
pu accomplir en vingt ans. 

Pour devancer une object ion qu'on pourrait faire au 
sys tème R-M quant aux di f f icul tés de réal isa t ion au Congo 
belge de la mise en tension des diagonales, les auteurs ont 
ca lculé un contre-projet l i m i t é au seul décen t r emen t des 
diagonales, sans mise en tension. Dans ces conditions, 
q u i r a m è n e n t l 'exécution de la poutre R-M à celle d 'un 
t rei l l is ordinaire sans aucune su jé t ion , les résultats sont 
les suivants : 

E n kff 

1. Poutres principiiles 116.500 
2. Tabl ier : entretoises 10.800 

longrines 20.100 
3. Contreventeinent i n f é r i e u r .5.1,'fl 
.'t. T r a v e r s e s de contreventement s u p é r i e u r . . 4.0.')0 
't. .Appareils d'appui 6.000 

Tota l . . . 169.800 

On vérifie a i sément que dans ce cas l 'économie reste 
de 21 % par rapport à la solution Vierendeel de 1924. 

Dans ce contre-projet avec diagonales décentrées, mais 
sans intervention de tensions initiales, les taux de tra­
va i l B.C.K. ont effectivement été adop tés . Par contre, 
dans le premier projet faisant intervenir la mise en ten­
sion préa lable , les taux adoptés ont été de 13,2 et 15,4 
k g / m m ° , soit une majorat ion de 10 %, jus t i f i ée par le fa i t 
que dans le calcul du sys tème R-M i l est tenu compte des 
dé fo rma t ions dues aux efforts normaux. 



«A 

s: 
t L k l 

V— 
•>< 

o 

s: 

1 
O 

tu 

a. 

ce 

«A 

o 

u 

U 

9 o 
•» o , -r 2 o 

•A 

"n e c E 
^ <o 

9 8 
8 § 

1 ^ 

o 
»f 2 
•« 6 
8 2 

3 < <0 

Ul 

H 
o 
o< 

iit 
< lû iî> 

«s 

c 
o 



PONTS M E T A L L I Q U E S POUR L E S C O L O N I E S 87 

La f igure 34 représente s ché ina t i quemen t les dimen­
sions d'une maî t resse poutre R-M deux ième m é t h o d e : 
décen t r emen t des diagonales seul, sans mise en tension 
initiale. 

11 semble donc que la poutre R-M puisse être avanta­
geusement uti l isée au Congo belge, é tan t à noter que 
l ' économie de tonnage mise en év idence ci-avant est 
accrue dans une large mesure par u n abaissement nota­
ble du p r ix au ki lo résul tant de ce qu'une poutre R-M est 
moins coûteuse d 'exécution qu'une poutre Vierendeel. 

I l nous est agréable de rappeler i c i que nous avons eu 
l 'honneur, les 4 et 5 octobre 1926, é t an t alors i n g é n i e u r -
chef du Service des Travaux Piddics du Katanga, de pro­
céder pour compte du Gouveinement au cont rô le des 
essais du pont de Rukama. En envoyant au Gouverneur de 
la Province les procès-verbaux de ceux-ci, nous commen­
tions les résul ta ts dans une note se terminant comme suit : 

« Le bel aspect du pont de Bukama et l 'impression de 
robustesse et de légèreté à la fois q u i s'en dégage font 
l 'admiration des visiteurs. 

» .l 'ajouterai que le montage, exécuté de façon par­
faite, fa i t honneur au personnel B.C.K. 

» Notre pays peut s'enorgueillir d'avoir pu doter sa 
Colonie d 'un ouvrage d'art de cette importance, de con­
ception et de réalisation nationales. » 

MM. E. Robert et L . Musette nous ont m o n t r é que, 
depuis 1926, les techniciens belges ne se sont pas m o n t r é s 
indignes de leurs aînés. 
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I I I . — CONCLUSIONS. 

L'économie congolaise dépend , pour une part impor­
tante, d'une politique de transports à bas prix, a f i n de 
pouvoir s'accommoder d 'un acheminement massif, sur 
des distances considérables , de produits de faible valeur. 

Au cours de la présente é tude , nous avons voulu m o n ­
trer que, pour ce qui concerne le réseau routier, les trans­
ports ne peuvent être économiques qu'au moyen de véh i ­
cules de grande capaci té . De tels véhicules ne sont 
avantageux que sur des routes où le passage des cours 
d'eau s'effectue avec sécur i té sur des ouvrages fixes et o ù 
les bacs et pontons sont rédui t s au m i n i m u m , car leur 
débi t est faible et leur usage non exempt d'aléas. 

Nous avons rappelé aussi le magnifique effort de guerre 
réalisé par nos Congolais en matière de transports, cet 
effort de guerre moins spectaculaire que la piésence sur 
les champs de bataille et que l'appoint f o u r n i aux Alliés 
en caoutchouc, copal et oléagiTicux, en cuivre, étain et 
minerais s t ra tégiques , mais sans lequel tous les autres 
efforts n'auraient m ê m e pas pu être ten tés . 

Ce que nous n'avons pas di t , parce que cela tombe sous 
le sens, c'est que cet effort admirable, géné reux et dés in­
téressé — on ne le répétera jamais assez — a dû s'accom­
p l i r avec les ressources propres de la Colonie et souvent 
avec des moyens de fortune et que, poui' un ceitain nom­
bre de réal isat ions, le béné f i ce de cet effort de guerre 
risque de devenir un handicap pour la pé r iode de paix si 
les mesures indispensables ne sont pas prises en temps 
opportun pour en conserver le f r u i t . 

Tel est le cas des ponts provisoires établis sous la pres­
sion de nécessités imméd ia t e s et en ne se montrant pas 
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trop regardant quant au nombre d ' indigènes que l'on 
devait y affecter. 

De ces ponts provisoires, i l y en a des centaines et des 
centaines sur le réseau routier du Congo et du Ruanda-
Urund i , et le chi f f re de 15.000 m que représentera i t leur 
longueur cumulée a été avancé r é c e m m e n t . 

L'entretien de ces ouvrages en bois et leur renouvelle­
ment complet à intervalles r a p p r o c h é s , à cause des ter­
mites et de la « pourr i ture sèche », constituent u n fardeau 
écrasan t pour les populations, une charge considérable 
pour les budgets ordinaires, u n souci de tous les jours 
pour le personnel terr i torial et celui des Travaux Publics, 
et... une appréhens ion continuelle pour tous les usagers. 

Le remplacement progressif des ouvrages provisoires 
sur les routes congolaises et le renforcement des ponts 
insuffisants sur les axes principaux constituent la tâche 
gigantesque qui harcè le l 'Administrat ion coloniale. 

I l appert de la présente communication que les pro­
cédés techniques sont nombreux pour obtenir les travées 
méta l l iques nécessaires au remplacement des superstruc­
tures existantes, en madriers ou en rondins. 

Si l 'on veut aller vite, nous avons m o n t r é qu'on doit 
tirer par t i des stocks amér ica ins de l 'O.M.A., où des m i l ­
liers de tonnes de matériel Bailey se dépréc ien t chaque 
j o u r un peu plus, alors que leur remise dans le circuit 
productif de l 'outillage é c o n o m i q u e de la Colonie pour­
rait s'effectuer sans aucun déca issement pour la Trésorerie 
Belgique-Congo. 

11 faudra, bien entendu, éd i f ie r en m ê m e temps, en 
m a t é r i a u x déf in i t i f s , les culées et éven tue l l ement les piles 
ou supports in te rmédia i res . Mais dans ce domaine égale­
ment, la standardisation peut utilement être mise à pro­
f i t , et nous en avons donné des exemples dans notre étude 
de 1939 sur le Réseau routier (14, a, 137-141). 

Pour cela, des crédits u réels » — et non plus « fictifs » 
comme pour l'acquisition du matér ie l Bailey — sont 
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nécessaires, de m ê m e qu ' i l en faudra pour renforcer les 
ponls Algrain existants et approvisionner les travées que 
l 'on commandera à l ' iudust i ie nationale pour répondre à 
des besoins particuliers qui ne manqueront pas de surgir 
dans l'avenir. 

A ce point de vue, i l conviendra de se mettre d'accord 
sur la composition du train type des charges roulantes à 
considérer pendant une pé r iode donnée. Le nombre d'an­
nées à assigner à celte pé r iode doit être suffisant pour 
qu 'on n'ait pas trop rapidement à <( renforcer » à nou­
veau; i l ne doit pas être trop long, pour qu'on n'ait pas à 
immobil iser dès à présent des capitaux dont la lentabi l i té 
ne sera assm-ée que plus tard. 

Nous proposons mi délai de 15 à 20 ans. 
L'avis des transporteurs locaux pourra être recueilli par 

une Commission à instituer à cet effet et dont les conclu­
sions serviront de base aux commandes futures de maté ­
r i e l . I l va de soi que ces commandes devront ê t r e groupées 
en lots importants, afin d'y in téresser nos grands ateliers 
de ponts et charpentes et de bénéf ic ie r ainsi de prix un i ­
taires réduits en fonction d'vme fabrication en série. 

En résumé, et par ordre d'urgence, i l faut : 

1° remplacer le plus grand nombre possible d'ouvrages 
d'art provisoires par des ponts Bailey (( excédentaires », 
a f i n de libérer une m a i n - d ' œ u v r e indigène importante 
employée actuellement en pure perte; 

2° remédier progressivement aux inconvén ien t s des 
bacs et pontons par la construction de ponts déf in i t i f s ; 

3° renforcer sur les axes routiers principaux les ponts 
existants, pour permettre i m m é d i a t e m e n t le passage de 
trains Mack. 

4° dé f in i r la composition du train de charges type à 
cons idére r pendant une pér iode raisonnable. 11 est bien 
entendu que les ponts de l 'avenii ' ne se l imi teront pas 
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à des ouvrages méta l l iques et que d'autres modes de con­
struction (maçonner ie , b é t o n , béton p récon t ra in t , . . . ) 
seront appelés en concurrence. 

De m ê m e , et pa ra l l è lement au prob lème des ponts, i l 
faudra se p réoccuper de la route proprement dite et 
notamment de son revê tement . Nous comptons consacrer 
une communication ul tér ieure à cette question. 

Mais on peut aff i rmer dès à présent que pour mener à 
bonne f i n ce vaste prog-ramme de mise en valeur du 
réseau routier congolais on doi t envisager des méthodes 
modernes, qui ne s'accommodent pas du cadre routinier 
et r ig ide de l 'Adminis t ra t ion. 

On prête à de hautes pe r sonna l i t é s coloniales l ' intention 
d ' é tab l i r un plan quinquennal pour la mise en valeur de 
notre domaine afr icain. 

Nous espérons que les cons idéra t ions émises au cours 
de la présente communication pourront contribuer à l 'éla­
boration du programme d'un tel plan. 

B n j x e l l e s , le 30 m a i 1947 
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