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CHAPITRE VII

ACCESSOIRES DE LA VOIE

CHANGEMENTS ET CROISEMENTS DE VOIE, PLAQUES TOURNANTES, CHARIOTS DE SERVICE,

; GRUES HYDRAULIQUES ET SIGNAUX FIXES,

Dans l’exploitation d’un chemin defer, on a fröquemmentbesoin

de faire passer les voitures ou machines d’une voie sur une autre,

partieulirement dans les gares d’un chemin,ä double voie et aussi

dansles gares d’evitement d’un chemin ä simple voie. Les appareils

au moyen desquels s’operent ces manauvres peuvent ötre divises
en deux categories.

Ceux de la premiere catögorie permettent de faire passer tout
un train d’une voie sur l’autre par une maneuyre unique qui se
fait generalementavec le moteur ordinaire; ce sont les changements
de voie.

CGeux de la seconde categorie exigent une manauvre spöciale

pour chaque vehicule; ce sont les plaques tournantes et les chariots
de service.
Changements de voie. — Supposons qu’aux points cc (fig. 180)

 

 

 

Fig. 180.

la voie V se bifurque, on eongoit aisement qu’au moyen d’appareils
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speeiaux, places en c, un convoi qui marchedans la direction de la
fleche pourra &tre guide, soit dans la voie V, soit dans la voie V’,
ou bien qu’un convoi venant par une des voies V et V’en un sens
inverse de la flöche pourra continuersa route sur la voie V.

L’appareil place en cc est lechangement de voie proprement dit.

En K, oü les rails des deux voies se coupent,il faut necessaire-

ment une autre disposition partieuliere qui permette aux rebords
des roues, dont la trace est indiqu6e en lignes poncluses dansla

figure A80, de passer dans les rails r r et vr’ sans monter sur ces

rails. Ce nouvel appareil est le croisement de voie.

Tous les changements de voie peuventetre places dans Vune des

trois categories suivantes:
4° Le changement se composede deux rails bd et a c r&unis par

une eniretoise A arliculation on (fig. 181). Ges deux rails, qui por-

 

 

 
 

 

 

Fig. 181.

tent le nom d’aiguilles, peuvent tourner dansle plan du cheminau-
tour de boulons places en a et b. Placees dans la direction indiquee
parles lignes pleines, elles desserventla voie X Y, en sorte que les

convois, marchant sur cette voie dans la direction de la flöche, ne

manqueront pas de la suivre enlaissant de cöte la voie oblique. Si,

faisant tournerles aiguilles autour des boulons a et b, on leur fait
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prendre les positions a.’ et b.d’, indiquees parles lignes ponctuces,
elles desservent au contraire la voie oblique, ou, en d’autres termes,
elles forcent les convois qui arrivent en a b sur la voie X Y dans la
direction de la flöche ä passer sur la voie oblique X Y'.

2° La voie est entierementfixe ; elle est simplementinterrompue

sur une pelite longueur en a b (fig. 182), afin de donner passage
aux bourrelets des Fig. 184.

roues. Les convois

sont alors diriges sur
l’une ou l’autre voie _*
par deux barres de

fer platesedet cd,

recourbees ä leurs
extremiles c et c', et

tournantdansleplan

du chemin autour de aa

boulons d et d’. On

appelle aussi ces barres des aiguilles. Plac&es commeTindiquentles

lignes pleines, elles permettent au convoi qui vient en X sur la voie
X Y dans la direction de la fleche, de continuer ä se mouvoir en

ligne droite sur cette voie, et, sion les fait tourner de maniere

qu’elles prennent la position indiqu6e en lignes ponctuces, elles

forcent le convoi ä prendre la voie oblique. Eneffet, une des roues

de devant, arrivant en a, ne peut passer sur la voie rectiligne parce

que l’aiguille !’en empeöche; elle est forcce de suivre la voie courbe.
La roue jumelle, &tant solidaire, prend aussicette voie. Les aiguilles,
plus hautes queles rails, ainsi que l’indique la coupe transversale

(fig. 185), font effet de contre-rails, car, les bourrelets des roues

passant entre le rail et V’aiguille, celle-ci emp&che que la machine
ou le waggon se jelte de cöte et sorte ainsi de la voie.

Les aiguilles de ces changements ä contre-rails sont taillees en
biseau en c etc‘, de maniereä former un plan incline, commele
montre la coupe(fig. 184).

5° Dans une troisieme espece de changement de voie, les deux
aiguilles sont des bouls de rails effiles en b et b’ (ig. 185), et tour-

nant autour de boulons en a et «’. Les lignes pleines indiquentles
1 55
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aiguilles disposees pour le service de la voie rectiligne, et les lignes
ponctuees les memes aiguilles placdes pour le service de la voie _
oblique.

 

 

 

  

 

   

 

Fig. 185.

Chacun de ces trois systömes a ses avanlages et ses inconve-
nients : les changements de voie de la premiere espöce sont trös-
simples et permettent de rendre la direction extrömement douce,
puisqu’il sufit pour cela de faire les aiguilles tres-longues; en
outre, ils peuvent &tre dispos6s avec la plus grandefacilite, de ma-
niere A desservir un nombre queleonque de voies se rencontrant en
un me&mepoint. Mais ils sont trös-dangereux, parce que, si un con-
voi venant de la voie Y’ (fig. A481) dans la direction Y'X trouve les
aiguilles plactes dans les positions ac et bd, il deraille infaillible-
ment. Cette premiere espece de changements de voie a rails mobiles
est parcette raison abandonnee pour la voie definitive sur toutes les
lignes etablies depuis quelgues anndes, ou du moins on n'en fait
usage que dans certains cas parliculiers que nous indiquerons plus
loin.

Les changements de la seconde espece & contre-rails ont surles
precedents lavanlage de ne pas occasionner de deraillement du
convoi si Faiguille est mal placde. Supposonsen effet les aiguilles
desservant la voie rectiligne(fig. 182). Un convoi arrivant par la
voie oblique n'est pas arrei&, comme on pourrait le supposer, en
© par Yaiguille. Le bourrelet de la roue, montant sur le planincling
qu’elle prösente ä celte extrömits, passe par-dessus l’aiguille; elle
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va relomber en b sur la voie X, et le convoi est ainsi rejete avec

une forte secousse sur cette vole. Ge changement de voie, d'un

autre cöle, ne permet que des deviations assez brusques et fati-

gantes pour le materiel aussi bien que pour les voyageurs. On a

cessd pourcette raison d’en faire usage.

Les changementsde la troisieme espece avec rails mobiles amincis

ü leurs extremites, de meme que les precedents, ne sont nullement

dangereux quandles aiquilles sont mal placees. Eneffet, qu’un con-

voi marche sur Ja voie oblique lorsque les aiguilles desservent la
voie reeliligne, commefigure 185, le bourrelet de la premiere roue

arrıvant dans l’angle b poussera de cöte l’aiguille, qui sera ainsi
chassee de meme que l’autre aiguille a’ b’ dans la direction deslı-

gnes ponetuces, et le convoi s'engagera sans secousse sur la voie
recliligne. Ge changement presente en outre une voie non inler-

rompue ; aussi est-il aujourd'hui generalement prefere.

Lorsque, dans le cas de la premiere espece de changementde

voie, les waggons passent dans la voie oblique, la pression laterale

du bourrelet des roues contre l’aiguille tend a la pousser de cötc.
Elle doit &tre alors man&uvr&e et soutenue par un levier d’une es-
pece particuliere avec excentrique, que nous avons indique dans la
figure 181, ou par des leviers du m&me genre que nous deerirons
un peu plus loin.

Dans le changement de la troisieme espece l’aiguille est soute-
nue parle rail. On la maneuvre ä l’aide d’un levier dont nous re-
prösenteronsla disposition. \

La figure 186 reprösente le changement de voie de la premiere

espece, employ& au chemin de Saint-Germain. Les aiguilles &taient

de simples rails americains, portant a leur extremite, placce du

cöl& de la voie unique, un renflement r r perce d’un trou vertical.

Ce renflement s’appuyant sur une saillie venue de fonte avec le

coussinet extröme de la voie unique, tous deux etaient traverses par

un goujon en fer, autour duquel tournait l’aiguille; celle-ci s’ap-
puyait de distance en distance sur de pelites platines en fer fixces
sur les longuerines du chässis qui portait les aiguilles. Les deux
aiguilles &taient reliees entre elles par une entretoise en fer dont on

röglait Ja longueur au moyen d'un &erou eä filels inverses. Le le:
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‚vier L et la tringle tt servaient A manwuvrerles aiguilles. Ces ai-
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Fig. 186,

guilles etaient trop faibles pour pouvoir resister äA la pression du
hourrelet des roues; elles se döversaient d’ailleurs par suite de cette
pression. #
In Belgique, on a cherch6 ä les consolider en les fixant sur une

forte bande de töle qui leur donnait plus d’assiette.
Aux chemins d’Orleans et de Birmingham, on a compos& chaque

aiguille de deux rails fixes du cöt& des deux voies sur un coussinet
double qui tournait autour d’un goujon (ig. 187).

Les deux rails ötaient en outre röunis de distance en distance par
de petites entre-toises ee en fer. La manauyre se faisait au moyen
d’un arbre a manivelle muni d’un exeentrique.

La ligne pleine indique la position de l’excentrique pour une
premiere direction des aiguilles. La ligne ponctude, sa position pour
la seconde direction. Get excentrique, en tournant, entrainait un
chässis reclangulaire auquel etait fixe Ja tringle qui r&unit les ai-
gutlles. On lui imprimait Je mouvement de rotalion au moyen de
V’arbre vertical ä manivelle(ig. 188).
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Les changements de voie ä rails mobiles &tant frequemmentem-
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ployes pour les terrasse-
ments, on en a modifie la

construction. Les aiguilles
sont alors de simples rails

munis de leurs coussinets.

L’articulation se fait du
cöte de la voie unique en
ne fixant chaque coussinel

que par une cheville. Les
Fig. 187; coussinets , del’autre ex-

tremite des aiguilles sontfixes sur une bande de fer,plat qui glisse sur

une traverse de la voie et qui est mana@uvree au moyen d’un levier.

La figure 189 reprösente un changement de voie. de la seconde

espece employ& dans V’origine au chemimde fer de, Versailles (rive

gauche). Elle indique que les contre-rails reposent sur des madriers

en bois dans lesquels sont inerustees de distance’ en distance des pla-
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tines en fer. D’autres fois ils glissent simplement sur des nervures

venues de fonte avec les coussinels de la voıe.

f

  

 

 

 

 
  

Le premier changement de voie ä aiguille effilde est dü ä Ste-
phenson; il n’avait qu’uneaiguille mobile (fig. 190). Les deux rails

exterieurs AR et A’S’ ne presentaient aucune diseontinuite. Le rail

Intörieur SS de la voie droite &tait aminci pour donner passage aux
bourrelets des roues. Enfin le rail b &tait mobile autour de l’artieu-

lation b; le rail A’S’ etait entaill& de maniere qne V’aiguille püt s’ap-
pliquer contre ce rail sur une cerlaine longueur, et conserver par-

tout une force suffisante. Un ceontre-rail fixe D, &vas6& A ses extr&mi-

/
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tös pour faciliter l’entree des bourrelets des roues, &tait fixe aux

coussinets de la voie du

cöt& oppose A l’aiguille.
Un contre-poids sus-
pendu au levier de ma-

noeuvre tenait l’aiguille

appliqude contre le rail

AS’ par V’intermediaire

de la tringle t, de sorte

que la voie oblique

stait habituellement ou-

verie.

L’aiguille etant pla-

ce dans sa position

normale tracce entraits

pleins dansla fig. 190,
un train marchant dans

un sens ou dans l'autre

passait de la voie obli-

que sur la voie droite ou

inversement. Si le train

marchant sur la voie
droite SA, S’A’ dans la

direction S’A' arrivait
sur le changement de

voie, chacune des roues

scartait A son tour l’ai-

guille en soulevant le
contre-poids, et lai- Fig. 190.

guille ne reprenait sa position que quand la derniere roue du train

avait passe le changement de voie. Le contre-rail D, maintenant

l’une des roues, empöchait dans ce cas la roue jumelle, dont le bour-

relet marche entre l’aiguille et le rail S', de venir buter contre l’en-

taille de ce rail. Si enfin un train arrivant par la voie unique en

sens inverse devail conlinuer A marcher sur la voie SS’, il fallait

qu’un ouvrier speeial, Vaiguillenr, manouvrät le levier et ceartät

 

 

 

 

 

   
 

         



552 ACCESSOIRES DE LA VOIE.

"aiguille de sa position normale pendanttoute la durde du passage
du train.

La pointe fixe S de ce changement de voie ne rösistait pas long-
temps aux pressions auxquelles elle &tait soumise, et, de plus, les

on conyols, en passant pour
2 marcher dans la direction

recliligne sur la lacune S$,
eprouvaient une secousse; on
a remplace cette pointe par
une seconde aiguille, en gi-

neral plus courte que la pre-

miere, mais construite de la

m&me mani£re, et l’on a dt&

amene ainsi ä l’etahlisse-

ment des changements de

voie ä deux aiguilles effilees
(fig. 191), dont nous avons
deja fait mention. Afın de

conserver ä ces aiguilles une
force suflisante, on les coude

legerement ä partir du point

a, ol leur champignon ren-

contre celui des rails. On les
tord en outre de maniere

qu’elles deviennentvertica-
les pres de leur pointe. Elles
ont linclinaison de 1/20
commeles rails dans la par-

tie voisine du talon.

Un important perfection-

nement a &l& apporte aux

changements de voie de ce
systeme par un ingenienr an-

glais, M. Wyld.
Fig. 191. Dans cette nouvelle dıspo-

sition, reprösentde fig. 162, les aiguilles sont coupdes en biseau ü

u
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leurs extr&mites, qui viennent se loger sous les champignons des
rails; les roues, ne passant plus alors sur la partie la plus etroite

 

 

 
          4 x

des aiguilles, ne les &erasent pas commedans l’autre systöme, et, le
rail n’etant plus entaillö, on &vite les secousses, ce qui permetde

supprimerle contre-rail.
Dans le changement Wyld, represente figure 192, on a fait les

deux aiguilles de longueurs inögales, afın d’empecher les roues
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d’un m&me waggon de s’engager en m@me temps sur deux voies

differentes. En effet, supposons qu’une petite pierre ou tout autre

obstacle se trouvantsur la voie ait empech6 l’aiguille de la voie obli-
que de se fermer completement, ou bien que les deux aiguilles se

Irouvent dans une position intermediaire entre les deux positions

normales, parce que le mecanisme rouill& ne fonelionne qu’im-

parlaitement, le bourrelet de l’une des roues de Ja machine placce

en tete, s’engageantalors derriere l’aiguille de la voie oblique sur
Ja voie reetiligne, poussera cette äiguiNe de cöte, et la petite ai-

guille, suivant la grande, viendra s’appliquer contre le rail fixe.

La roue jumelle, ne rencontrant alors la pointe de la petite ai-

guille que lorsque la premiere roue aura depass6 celle de la grande,
marchera sur la voie rectiligne aussi bien que l’autre. Si, au con-

traire, les aiguilles &taient de möme longueur, les deux roues arri-

vant en möme temps vis-a-vis des pointes des deux aiguilles, l’une
suivrait la voie rectiligne et l’autre la voie courbe.

On ne peut admettre des aiguilles d’inögale longueur que lors-
que l'une des voies est droite et ’autre courbe (fig. 195); si les

nn

————RERaN
ee

aTE 4 
ag Fig. 193,

deux voies sont courbes et &galement inclindes sur une droite

(ig. 194) les deux aiguilles doivent &tre nöcessairement de lon-
gueurs egales.

Depuis quelque temps, sans s’arreter au danger que-peuvent pre-

senterles aiquilles egales, on les a substituees aux aiquilles inegales

sur toutes nos grandes liynes. Elles ont l’avantage de simplifier

beaucoup, non seulement la construction, mais encore ’entrelien

de la voie, en permettant d’employer les mömes ehangements pour

les deviations ä droite et ä gauche, landis que l’aneien sıstöme n&-

cessitait "usage de deux modeles diflörents.
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Les arguilles du changementde voie de la troisicme esp&ce sont

manauvre6es, tantöt au moyen dulevier
fig. 195 (chemins de l’Est), tantöt avec

le levier fig. 196 (chemin d’Orlcans).
Les lignes droites et ponctu6des

indiquent les

  

   

   

 

deux positions des

leviers correspondant aux deux posi-

tions des aiguilles. On remarque dans

la premiere espöce de levier une barre

perpendieulaire termine par un con-
tre-poids P. Cette barre s’emmanche sur le levier au moyen d’un
oil menage
en N. Quand

on change le

levier de posi-
tion, on fait

tournerla bar-

re sur le le-
vier, de ma-

niere ä la faire passer avec son contre-poids du cöle oppose. Le

   
Fig. 195.

   
contre-poids sert alors ä maintenir Je levier en place, quelle que

soit sa position (fig. 195 et 197).

Dans le systöme fig. 196, le contre-poids, etant place ä V’extre-
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mite du levier, tend ä le ramener constammentdansla position en

ligne ponctue. Il ne peut se maintenir dans l’autre qu’autant quil

         F
e
e
n

]
C-
IT

Im

  
a et& souleve et qu'il est soutenu par l'aiguilleur. Cette esp&ce de

levier convient done toutesles fois que l’on ne passe qu’exception-

nellement sur la voie desservie dans le cas de la position £ du levier;

mais elle est dangereuse en ce que si, dans ce cas, l’aiguilleur vient
a abandonnerle levier avant que la tolalite du convoi ait pass& sur

‚celle voie, une partie suivra la voie oblique et Y’autre la voie recti-
ligne, de telle sorte que le deraillement deviendra inevitable. L’au-
tre disposition est plus röpandue.

« Suivant l’usage general, en Allemagne, dit M. Couche, pour
tous les changements de voie franchis par les trains, ce m&canisme
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est complet£ par un signal indiquant quelle est la voie ouverte. On
remarque, dans les appareils de M. Bender Woolf, que le signal est
exactementle m&me pour la nuit et pour le jour. La lumiere de la
lanterne n’est pas visible, elle est renvoyse par un röllecteur conique
sur chacun des deux disques opposcs, dont elle oceupele centre, et
qui deviennent ainsi visibles de loin; ils sont, d’ailleurs, inflechis
de maniere a elre &galement &elairds en tous leurs points.

« En Hanovre, le signal, solidaire avee les aiguilles, se compose
de deux disques places ä angle droit et supportes par une tige verli-
cale, qui tourne de 180 degres quand les aiguilles decrivent leur
course complete. L’un des disques a une face blanche et l’autre
verte; il prösente l’une ou l’autre aux Lrains, suivant le sens de leur
marcheet la direction de la voie ouverte parles aiguilles; le second
disque, rouge sur ses deux faces, ne doit prösenter que sa tranche;
il ne devientvisible quesi les aiguilles ne sont pas ä fond de course
et commandealors l’arröt. Pour la nuit, les mömes indications sont
donndes par une lanterne ä feux blanc, vert et rouge. »
Au chemin de l’Ouest (frangais), sur plusieurs points, les chan-

gements de voie sont disposes de telle fagon, qu’ils ne peuvent ötre
manauvr&s qu’aulant qu’un disque voisin a &t& prealablement
tourne, de maniere A indiquer quelle est la voie libret.

Nous devons faire mention aussi des changements de voie pour
trois ou un plus grand nombre de voies.

 
 

 

 

5 enveDe

—— u = Fans

3
Fig. 198.

La figure 193 indique sulfisamment comment, avec un change-

! Voir les plans de ces changements et ceux pröc&demment deerits dans le Porte-
feuille de U’Ingenieur.
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ment de la premiere espece, on peut desservirtrois voies en faisant

prendre aux aiguilles les positions indiquees parles chilfres 1, 2, 5.

On coneoit sans difficulte qu’avee le möme changement de voie on
pourrait en desservir au besoin un plus grand nombre.

Pour desservir trois voies avec un changementA aiguilles effilees,

il faut necessairement employer deux systömes d’aiguilles, chaque
systeme &tant manceuvr& par un levier different. La figure 199 in-

diquecette disposition.

 

 

 

 

  

 

Fig. 199.

Les deux aiguilles aa’, bb’ forment un premiersysteme, et celles
ec‘, dd’ un autre systeme. Dansla position oceupee parles aiguilles,

c’est la voie droite qui est desservie. Pour desservir la voie G, on

change la position des aiguilles aa’, bb’ avec le levier L, de maniere

a leur faire prendre la direelion ca’, db’, et, pour desservir la voie

D, on manauvre ä l’aide du levier L/ les aiguilles cc’, dd’, de facon

quwelles se dirigent suivant la ligne acet bd'.
La figure 200 represente un changement ä trois voies de cette

derniere espece, des chemins de fer de l’Est. Les quaire aiguilles

sont relices deux ä deux par des tringles ä filets inverses fixees par
leurs extr&mites aux leviers L et L/. Chaque couple est manauvr&

par un de ces deux leviers. Dans la figure, la voie unique commu-

nique avec Ja voie S. Si l’on man@uvre le levier L de maniere ä

appliquer l’aiguille M contre le rail SB et ä &carter celle M’ du
rail S’A, la voie $' se trouvera ouverte. Enfin, en appliquant M’et
6cartant M” au moyen du levier L/, on ouvrira la voie $”.

Les aiguilles des changements de voie faliguant beaucoup plus

que les autres parties de la voie, on s’est servi, pourles fabriquer,
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de fer de premiere qualite, coütant beaucoup plus cher quele fer

u } KUN
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employe ordinairement pourles rails fixes. Ce fer coütait, ä Paris,
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45 franes le quintal mötrique, lorsque celui des rails ordinaires ne

revient qu’a 28 ou 50 francs. Depuis peu de temps, nous avons

substitue, sur le chemin de l’Est, au fer acıereux, l’acier puddle. Ge

produit nouveauoffre une grande resistance, quand il est convena-

blement fabrique, et, bien qu’il coüte 55 francs le quintal metrique,
on trouve avantageux de l’employer de preference au fer dur; mais

il laisse encore beaucoup ä desirer au point de vue de l’uniformite
de qualite. Il faut donc se montrer tres-severe pour la reception et

exiger une garantie serieuse du fabricant.

On a essay& l’acier fondu et le fer c&mente. L’acier fondu est
trop cher et quelquefois fragile. Le fer eümente a &t6 abandonne.
Au chemin de Lyon on emploie, pour la fabrieation des changements
et croisements, du fer au bois aussi cher que l’acier puddl£.
On s’est servi, mais sans sucees, sur plusieurs chemins de fer,

pour les changements et croisements de voie, de rails dureis au

moyen d’unalliage d’ctain.
Croisements de voies. — Nous avons dit pr&ecedemment que,

au point oü les rails des deux voies se coupent, il faut donner

passage aux bourrelets des roues. A cet effet, les deux rails Ret S
se rapprochent jusqu’en a (fig. 201), oü leur &cartement n’est plus

que de 0",04, puis ils se recourbent de maniere ä former contre-

rail. En b, oü les deux faces interieures de leurs champignons pro-
long6s se coupent, les deux rails assembles forment une pointe ap-
pelöe cur. Un convoi marchant dans le sens indique par la fleche

serait exposed & derailler sil’on ne prenait d’autres pr&cautions, car

ses roues de gauche pourraient s’engager dans la rainure am au

lieu de suivre an. @est pourquoi l’on dispose deux conlre-rails cro-
ches DD’ dansle voisinage des rails non interrompus; le contre-rail

D guide les roues de droite du train jusqu’ä ce que celles de gauche
soient engagees dans la rainure an. Le contre-rail D’ agit de möme
pour la voie RR’. Ces contre-rails empechent en outre les deraille-
ments par l’eifet des secousses.

On voit que de a en b les roues cessent d’appuyer sur le bord du

rail. Elles ne portent que par leurs extremites sur les parties cou-
dies. Ge mode de roulement est anomal et exerce une influence
nuisible sur la conservation du materiel ; il convient done de dimi-
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nuer l’espace ab en faisant l’angle du croisementle moins aigu pos-

Fi
g.
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sible. D’un autre cöte, un angle tres-ouvertforce ä donner aux voies
des courbures de pelits rayons. Dans le Hanovre, on remarque dans
les croisements une grande variet& d’angles. Il importe cependant
de reduire, autant que possible, le nombre des modeles. Aux che-
mins de I’Est, on satisfait A toutes les exigences avec deux angles
differents seulement, un de 5 $ degres et un de 7 degres.

l’usure de la pointe et celle des coudes sont tres-rapides. On la
combat en soudant, sur ces parlies, des mises d’asier, ou en rem-

I: 56
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plagant, dans la fabrication, le fer ordinaire ou la fonte, comme

nous l’avons indique, par dufer aciereux et par de l’acier puddle.

Les mises d’acier soudees ne forment jamais un assemblage so-
lide.

Anciennement on employait des croisements tout en fonte. Les

vojes elaient alors interrom-

pues et remplacees dans

l’espace a b ce. d(fig. 202) par

une plaque en fonte portant

les rails et contre-rails cou-

les en saillie sur cette plaque.

Les eroisements de voie tout
en fonte sont aujourd’hui abandonnes ä cause de leur grandefra-
gilite.

« En Baviere, dit M. Couche, l’administration a renonceau fer
pour revenir ä la fonte, deja bien des fois reprise et abandonnce.
La pointe et les contre-ceurs, venus de fonte sur un bloe, sont
pourvus de mises d’acier rivees. Ce bloc est muni de rebords late-

raux qui servent ä le fixer, au moyen de crampons, aux traverses

que ’on recommande de substituer aux longuerines pr&eödemment

en usage. » Nous ne saurions partager la confiänce de l’administra-
tion bavaroise dans les croisements enfonte.
En Belgique, oü pendant vingt ans on s’est servi presque exclu-

sivement de croisements en fonte, on s’est decid& dans ces derniers

temps ä recourir ä l’emploi de croisements en fer avec coussinets
speciaux en fonte.

Pourles travaux de terrassement, on s’est servi de croisements
en bois garnis de plates-bandesenfer.

Les c@urs des eroisements de voie &taient, il y a quelques an-
ndes, generalement composes de deux bouts de rails rahotes et
boulonnes; on prefere aujourd’hui les cours d’une seule pice.
Au chemin de Lyonles pointes sont fagonnees A l’&tampe avec mise
d’acier soudde par lamöme operation. Au chemin de Bäle ä Stras-
bourg, oü l’on a remplac6 Y’ancien rail A champignon par un rail
a pain, la pointe est ögalement fabriquse d’une seule piece. Les
rails sont solidement fix6s A cette pointe ä l’aide de boulons et d’&

 

Fig. 202.
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clisses. En Angleterre, on a construit des caurs enleves Ala machine
a raboter dans une masse defer.

Dansla plupart des croisements de voie, les pattes de lievre etle
cur sont assembles au moyen de
coussinets d’une forme particu-
liere (fig. 205).
Au chemin du Nord, on a sup-

prime les coussinets, et les croise-
ments sont composes de bouts de

rails boulonnes sur des coıns en

 

r
fer, afın de maintenir l’&cartement; le tout est fix6 au moyen de

boulons sur une platine en fer fix6e sur la traverse.

Au chemin de Cologne ä Minden, selon M. Couche, la pointe

est installee, commeles aiguilles de changements de voie, sur une

plaque d’assise en fer, sur laquelle les pieces ensaillie sont riv6es;

la me&me disposition a &t& adoptee en Hanovre. Entre autres avan-
tages, elle a celui d’ötre tr&s-commode pour l’entretien; on n’a au-
cune r&paration a faire sur place. Tout se r&duit A l’extraction des
erampons qui fixeni la plaque d’assise. O’est la contre-partie du
eroisement ü pieces de rechange, essay& sur quelques chemins an-

glais.
Sur le chemin de Great-Northern, en Angleterre, on a fait l’essaı

de changements et croisements de voie dans lesquels le boudin des
roues porte dans la traversce de l’aiguille et du c@ur; ä cet eflet,

V’aiguille presente une saillie dans le bas et sur la moitie de sa lon-
gueur pour recevoir le boudin; le c@ur est dispose, avec la palte

de liövre, d’une maniere analogue pour faire porter le boudin dans
la traversde de la pointe. Au dire des ingenieurs anglais, ce systeme
de changements et de croisements de voie aurait, dans la propor-

tion de 11 & 5, une durde plus grande que ceux ordinaires, plac6s

dans les m&mes conditions.
Au chemin de Neweastle, ä Carlisle et en Allemagne, ori a cherche

A sipprimer l’interruption des rails en rendaüit les pattes de lievre

mobiles. Get appareil etant sujet ä se deranger, on prefere genera-

lementles croisements avec pattes de lievre fixes.

Les chemins de fer de Saint-Germain et de Versailles (rive droite)
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ont un trone commun d’une longueur de 6 kilometres, ä partir de
Paris. Iln’y avait anciennementsur ce point que troıs voies; tous les

trains partant de Paris, pour l’une ou l’autre destination, prenaient
celle du milieu ; les trains venant de Versailles ou de Saint-Germain

arrivaient ä Paris par les deux voies lalerales.

La bifurcation de la voie unique &tait placde A Asniöres, en un

point ou les convois sont anim6s d’une grande vitesse. La devialion

devait done etre tres-douce ; avec les appareils ordinaires, le eroi-

sement, qui est trös-aigu, aurait prösente une interruplion de la
voie qui eüt &l& dangereuse.

On la remplace par un croisement mobile ec reprösent&

fig. 204, et, en me&me temps que ce croisement, on a employ6 un
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Fig. 204.

changement de la premiere espece avec des aiguilles tres-allon-

gces. Les aiguilles du changement et celles du croisement &taient
manceuvrees simultanement par lintermediaire d’un arbre AA fixe

le long de la voie.

I n’y avait dans ce cas partieulier aucun danger ä employerle
changement de la premiere espece, attendu que les convois ne

marchaient sur les voies de Versailles et de Saint-Germain que

dans uneseule direction, celle de Paris vers l’une ou l’autre de ces

villes. Les aiguilles etant mal plactes, les convois prenaient le che-

min de Versailles, au lieu de prendre celui deSaint-Germain, et

vice versä, mais il n'y avait nul risque de derailler.

Depuis le raccordementde la ligne de l’Ouest avec celle de Ver-

sailles (rive droite), et l’&tablissement de celle d’Auteuil, on a post

deux voies de depart et supprime completement le changementde

voies. Nous pensons, du reste, que dans les conditions oü se Lrou-

.
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vait preeedemmentla bifurcation d’Asnieres, le changementde voies
a rails mobiles est incontestablement preferable aux changements

a aiguilles effildes, et nous sommes heureux que cette opinion soit
partagde par M. Couche, Voici dans quels termes il s’exprime ä ce

sujet : « Les aiguilles ont remplace partout les anciens changements

ä rails mobiles. Il y aurait cependant un certain avantage ä con-

server ce systeme aux embranchements pour la bifurcation de la

voie de döpart. Les trains venant alors tous du trone commun, la
conlinuite est assurde, que les rails soient bien ou mal placös, de
sorte que l’objeetion capitale contre le systeme ne s’applique pas ä

ce cas. Les aiguilles, d’un autre eöte, sont prises en pointes, fait
grave pour des changements qui doivent &tre franchis aussi

vite. »

Dansles travaux de terrassement, onfait usage d'un eroisement

de voie fort simple qui mörite d’&tre mentionne. Il consiste en un
rail ordinaire AA (fig. 205) portant en
son milieu et ä ses deux extr&mites trois

coussinets ACA. Le coussinet C n'est

fixe que par une cheville c qui luı sert
d’axe de rotation. On concoit des lors

quw'il suffit d’amener le rail dans ’une

ou l’autre des positions indiquees dans
la figure 205 pour ouvrir l’une ou l’au-
{re voie. On maintient l’aiguille en place en fixant les coussinels

AA au moyen de chevilles enfoneees dans les traverses quiles sup-

portent.

Traversdes de voie. — Quand une vole en coupe une aulre sous

un angle plus ou moins aigu, sans venir s’embrancher sur celle-ei

(fig. 206 et 207), disposition appel&e traversee de voie, il faut,

outre deux croise-

 

Fig. 205.

ments, une disposition BORTFT
Se

analogue, dite coupe- reen REN
ment de voies, dont

ces figures rendent Fig. 206

suffisamment compte. Les deux grands contre-rails coudesDD sont

indispensables pour &viter qu’un train engag6dans l’une des voies
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puisse  passer sur
l’autre voie.

Si la traversee se

fait sous un angle

droit ou ä peu pres

droit, on  entaille

quelquefois les rails

des’ voies transversa-

les et principales,

de maniere ä per-

mettre le passage des

bourrelets des roues

sur l’une et sur l’au-

tre des deux voies

(figure 208). Il est

preferable de ne pas

alterer la voie prin-
TA cipale, et pour cela

j “on e£leve la voie
transversale d’une
hauteur telle, que
les boudins desroues
ne rencontrent pas la
voie principale.
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Si} I a: Les eroisements,
1 IM coupements et chan-

a gements de voies
Fig, 207 sont etablis sur des

4 chässis en charpente afın de toujours
S r . . se| S ; Presenter une invariabilit& de forme ab-

Voie prin el jpale' solue.

RTER Les voies qui relient les change-
S i ments aux croisements sont posces sur

Mrs des traverses ä la manicre ordinaire;
Ti seulement les longueurs des rails etCoupe AB

Fig. 208, l’espacement des traverses doivent ötre
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tels, que le bourrage d’une traverse ne soit pas gene par la voi-

sine. x
Plaques tournantes. — Les plaques tournantes soni des por-

tions de voie mobile autour d’un axe placeen leur milieu.

Cette portion de voie mobile est ordinairementfixee sur un pla-

teau cireulaire tournant sur un pivot et sur des galets,
Supposons en effet deux voies V et V’ se croisant sous un angle

queleonque. Un waggon arrive sur la voie V (figure 209); il faut le

faire passer sur la voie V’. Les

voies V et V’ sont alors interrom-

pues en abedeta'b' cd’. Un cercle
est trac& du point K comme centre

avec un rayon Ka, et l’espace ren-

ferme dans ce cercle -est creuse

jusqu’ä une profondeur d’environ
0" ,80.

Cette fosse, dont les bords sont

soutenus par differents moyens que

nous indiqueronsplus loin, est cou-

verte par un plateau en bois ou en
metal reposant au centre sur un pi-

vot U (figure 210) et vers ses bords

sur des galets g, g’; le plateau porte

un bout de voie ac b d. On poussele

waggon de la voie V sur le plateau,

qui doit &tre assez grand pourle re-

cevoir. On fait faire au plateau une

portion de tour, de fagon quelerail

ac prenne la direction b’e', et le rail bd la direetion «' d’, et on

peusse alors le waggon du plateau sur lavoieV.

La möme plaque tournante pourrait servir A faire passer lewaggon

sur une seconde et une troisiöme voie, ete. Mais il n’y aurait tou-

jours qu’une seule voie de continue, toutes les autres seraient in-

v

  
   

Fig. 209.

ya

 

  

 

terrompues.

Quand deux voies se coupent A angles droits, commefig. 211, ce

qui arrive assez frequemment, on se sert quelquefois de plaques



568 ACCESSOIRES DE LA VOIE.

Fig. 41.

(francais).

portant deux bouts de voies en croix.

Les deux’voies sont alors continues;

mais il faut, pour donner passage aux

bourrelets des roues, m&nager aux

points d’intersection des deux bouts de
voies des lacunes qui occasionnent des
secousses. (est pourquoi l’on prefere,
pour le service des voies principales,
les plaques ä une voie seulement.

Certaines plaques ä une voie placdes

sur les voies principales dans les gares

extr&mes, pres d’un trottoir, portent un relief pourrötablir la con-

tinuite du trottoir que l’on a dü entamer. On remarque eette dis-

position dans plusieurs gares en Belgique, et au chemin de l’Ouest

 

   

 

Pig. 215.

 

On emploie souvent lesplaques
tournantes pour passer d’une voie

sur une voie parallele. Il faut alors

une plaque sur chaque voie, et les

deux plaques doivent &tre reunies

par un pelit bout de voie trans-

versale (fig. 212).
Supposons le vehicule sur la

voie V. On l’amene de cette voie
sur la plaque P, de la plaque P

on le fait passer sur celle P’, et de

la plaque P’ sur la voie V’.
Quand les deux voies sont trop

rapprochees pour qu’on puisse

placer les plaques sur une per-

pendiculaire ä leur axe, on les

dispose obliquement comme fi-
gure 215, et, pour simplifier au-
tant que possible les manuvres,
on pose sur chacune des pla-

ques trois voies, faisant avec chacune un angle de 120 degres.
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Pour les terrassements et les voies provisoires, on remplace les

plaques par l’appareil suivant : au milieu de la voie fixe on eta-

blit un pivot sur lequel stemmanche une traverse mobile portant,

ä chacunede ses extr&emites, des bouts de rails qui la debordent en

porte-A-faux des deux cötes, et dont l’&cartement est le.möme que

celui des files de rails qui composentla voie fixe. — La longueur de

ces bouts de rails est determinde par l’Ccartement des essieux des

waggons. i
La face införieure de la traverse mobile etant dans le möme plan

que la surface de roulementdes rails de la voie fixe, on fait tourner

cette traverse sur son pivol de maniere A faire reposer ses extre-

mites sur ces rails. — Les rails mobiles se trouvant alors dans la

möme direction que les rails de la voie fixe, mais places au-dessus,

on amene, ä P’aide de cales en bois, dela voie fixe sur la voie mo-

bile, le waggon que l’on veut changer de voie. Puis onfait tourner

la traverse mobile de maniere ä amener les rails mobiles sur la nou-

velle voie qui doit recevoir le waggon. Enfin, onfait descendre, tou-

jours ä l’aide de cales, le waggon des rails mobiles de la traverse

sur les rails fixes de la nouvelle voie.

En ötudiant les plans des gares que nous donneronsdans le cha-

pitre suivant, on verra Vonsae on a pu aussi, avec une seule

plaque, desservir plusieurs voies parallöles.

Le diamötre des plaques tournantes est variable. Celles qui ne

sont destindes qu’ä porter des waggons ä voyageurs ou A inarchan-

dises n’ont eu pendantlongtempssurles chemins de (’Est que 5",40

de diamötre; mais, comme on a 6t& conduit A augmenter l’Ecarte-

mentdes essieux dansles voitures ä grande vitesse pourleur donner

plus de stabilite, et dans ‚les autres voitures, afin d’augmenter la.

longueur des caisses, ces plaques ont &t£ toutes remplactes dansles

parties du chemin oü passentles voitures ä voyageurs par des pla-

ques de 4”,50. Les anciennes plaques de 5",40 ont &t& toules rele-

guces dans les gares de marchandises, et l’on regrette meme pour

le service des marchandises qu’elles soient d’aussi faible diametre.

Au chemin de Mulhouse, le diamötre est de 5",50.

En general, il eonvient, dans la prevision d’une augmentalion

dans l’ecartement des essieux des waggons ou des locomatives, de
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donner aux plaques lournantes un plus grand diametre que celwi

qui parait striclement necessaire. Il en rösulte un petit accroisse-

ment de depense ; mais cet ineonvenient est largement compens&
par l’avantage que l’on trouve ä pouvoir plus tard modifier le mat6-
riel roulant.

Les plaques pour locomotives du chemin de l’Est ont toutes
6 mötres de diametre.

Certaines plaques doivent porter en möme tempsla locomotive et
le tender. CGelles-lä ont jusqu’a 12",50 de diametre.

Les plaques tournantes sur un chemin de fer oü la cireulation

est activesont tr&s-

nombreuses. Elles

constituent uned£-
pense premiere

eonsiderable etdoi-

vent par conse-

quent &tre etablies
economiquementet
solidement.

Nous allons,

apres en avoir in-

diqu& les disposi-

tions gen6rales, en-
trer dans certains

detailssurleur mo-

de de construction,

et. deerire celles qu.

ont ete ou qui sont

en usage sur plu-

sieurs lignes.
La figure 214

represente la pla-

que de 5”,40 du

chemin de Stras-
k bourg. La disposi-
tion en est sensiblement la möme que celle des plaques de plus

  

   

Plän.

Fig. 214.
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grand diametre qui lui ont &te substitudes pour le service de la
grandevitesse.

Les galets g de cette plaque roulent entre deux chemins de fer

cireulaires qui sont venus de fonte avec la partie mobile et la partie
“fixe de la plaque. Ces galets sont coniques, ainsi que les cercles de

roulement sur lesquels ils portent; de cette facon, ils roulent sur ces

cercles sans qu’aucun de leurs points soit oblig& de glisser. Eneffet,

les differents points de ces galets parcourent des espaces proportion-

nels ä leurs distances de l’axe de la plaque; s’ils &taient eylindri-
ques, un seul point du galet roulerait; tous les autres devraient

glisser pour arriver dans la position qu’ils doivent occuper apres

que la plaque a tourne d’un certain angle.
Les galets sont maıntenus ä &gale distance du centre de la plaque

par leurs axes a diriges dans le sens des rayons et fixes entre deux

rondelles, qui entourent la erapaudine. Un cercle c relie les ex-

mites des axes, et maintient ainsi l’&cartement des galets entre

eux.
La partie fixe de la plaque se compose du cercle de roulement R,

qui est tourne avec soin, de ses six bras et de la crapaudine G; le

tout est coule d’un seul morceau. Les prolongements des bras ser-

vent äfixer la cuwe d’enceinte E, formee de six segments en fonte
assembles entre eux ä brides et ä koulons. Ces segments portent

les huit logements dans lesquels se fixent les abouts des rails des

deux voies et quatre entailles pour le verrou v de la partie mobile

dont nous nous occuperons plus loin.

La partie fixe repose sur unefondatıon de sable que l’on pilone
par couches minces apres l’avoir arrosee; elle est entour&e de bri-

quesjointives dans sa partie inferieure, puis maintenue dans tout

son pourtour par du sable pilone avec soin.
Cette fondation est trös-conomique, dure longtemps, se repare

et se deplace facilement.
La partie mobile de la plaque se compose essentiellement du

cerele de roulement R’, des bras et du moyeu; les bras sont au

nombre de quatre, ils sont paralleles deux ä deux et &cartes de

4”,50 d’axe en axe (largeur de la voie); les deux paires de bras

enfin sont perpendiculaires entre elles. Le moyeu est alese avec
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soin pour recevoir le pivot; il est reli& aux aulres parties du pla-

teau mobile par un ceroisillon dont les extr&emites aboutissent aux

intersections des bras principaux.

Les rails de la plaque reposent sur ces bras principaux par l'in-

termediaire d’une petite lame de bois destince ä amortir les chocs.

Ces rails, afın de laisser passer les bourrelets des roues, sont formes

de quatre &querres et de quatre barres droites ; ils sont fix&s surles
bras au moyen de trente-six boulons qui traversent ces bras par au-

tant de renflements.
Le pivot est en fer, tourn& dans toute sa longueur de mani6re ü

glisser ä frottement doux dans le moyeu, et muni d’un grain en
acier A sa partie inferieure.

On rögle sa position par rapport au plateau mobile au moyen de
quatre gros boulons b dont les eerous appuient sur la rondelle

qui lui sert de lete. En serrant ces &crous, on souleve le plateau

mobile, puisqu’on augmente la saillie du pivot sous ce plateau.

Le grain du pivot repose sur un autre grain en acıer loge dansla

erapaudine de la partie fixe de la plaque; une clavette d permet de
soulever ou d’abaisser ce grain d'une pelite quantite.

Les intervalles des bras du plateau mobile sont recouverts de

plaques en metal ou d’un tablier en bois. Le bois est moins cher

que le metal et il est moins sujet que la fonte A se rompre quand
un waggon d£raille sur la plaque. Ces plaques portent le nom de
plaques de recouwvrement. Une cloche de recouvrement en fonle

preserve le pivot de la poussiere et de la boue.

Les secousses qui ont lieu quand un vehicule passe sur une pla-
que ä lintersection des voies &tant assez violentes, m&me ä pelite
vitesse, surtout avec les tabliers metalliques, on a chercheä les

amoindrir en employantdes croisillons enacier, en forme de palier

destine a supporter le boudin de la roue. Bien que ces essais aient
et& frequemment renouvelcs, l’usage de ces croisillons ne s’est pas

gencralise.

Le plateau mobile est muni d'un verrou v en fer tournant autour

d'un axe horizontal. Quand on veut tourner la plaque on soul&ve

ce verrou, et, lorsque ses raıls sont arrives en face de la voie sur

laquelle on veut placer le waggon, onle fait tomber dans unedes
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entailles de la cuve d’enceinte dont nous avons parl& precedem-
ment.

Dansles nouvelles plaques, on substitue souvent le rail Brunel

plein aux barres de fer employees pour porter le vehicule, et on

evite les biseaux formes par l’interseclion A 45 degrös des rails de la

plaque, en forgeant d’une seule piece le sommet de l’angle droit.
A celte piece en equerre viennent s’assembler les rails coupes nor-
malement ä leur longueur.

Ces plaques sont d'un assez bon usage surles voies parcourues
exelusivement par des waggons; mais, quand elles sont placces sur
les voies parcourues par les machines, leur fondation tasse, ce qui

 amene frequemmentla rupture des plateaux mobiles ä la rencontre

des bras et des croisillons. Dans les mauyais terrains on donne

quelquefois plus d’empätement ä cette fondation, en interposant,

entre le sable et la cuve (partie fixe de la plaque), de forts ma-

driers, diriges dans le sens de la voie parcourue par les machines.

Dans plusieurs anciennes pla-
ques, on a fait usage de galels ä

jante arrondie(fig. 215 et 216),
ce qui permettait delesemployer

bruts de fonte. Cette formeestvi-

cieuse; elle donne lieu a une
usure rapide des galeis et du
cerele de roulement, et, par son

defaut de stabilite, ä des derangements continuels dans la position

des galets.
Il est important que les galets se trouvent le plus pres possible

du pourtour de la plaqne. Sur plusieurs chemins defer frangais, on
les a, dans l’origine, rapproches du centre de la plaque, par raısun

d’economie. Le porte-a-faux qui en est resulte pourles parlies ex-
törieures au cercle de roulement a oceasionne des ruplures Ir&-

 

quentes.
Dans la plaque du cheminde fer de Paris ä Strasbourg, nous

avons vu que les galets roulent entre les deux cercles tournes et que

les axes servent uniquement ä les empöcherde s’ccarter du pivot.
Ce mode de construction est le plus convenable, puisqu’il ne donne



974 AUCESSOIRES DE LA VOIE.

lieu qu’ä des frottements de roulement beaucoupplus faibles que

les frottements de glissement, et rend, par consequent, la ma-

nouvre de la plaque tres-facile. Mais ıl est coüteux, parce qu/il
oblige a tourner les deux cercles de roulement. Sur plusieurslignes
on a fait usage de galets dont les axes sont fixes, soit sur la fonda-
Lion, soit sur le plateau mobile. Dans ce cas, le galet est quelquefois
mobile sur son axe. D’autres fois il est fixe sur cet axe, qui alors

repose sur des coussinels faisant partie de
la fondation (fig. 217), ou bien, il supportele
plateau mobile par l’intermediaire de coussinets
semblables fixes sous ce plateau. La premiere

disposition est vicieuse en ce qu’elle rend les
reparationsdiflicilesquand, parsuite de l’usure,

les galets ballottent sur leurs axes.

Les plaques de ces trois systömes sont &eo-
nomiques, car elles n’ont qu’un cerele de roulement; mais leur

manoeuvre est difficile, a moins qu’on ne donne aux galets de trös-

grands diametres, ce qui force ä augmenter la profondeur, et par

consequent le poids de la cuve. Si, malgre cela, on se decide ä en
faire usage, on pourra, sans grands inconv£nients, employerles ga-

lets ä jante arrondie, pourvu qu’ils soient fixes sur des axes d’une
cerlaine longueur ; moyennant ces deux precautions, ils seront peu

sujets ä se deverser.
La figure 218 represente une ancienne plaque du chemin d’Or-
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Fig. 218.

leans a Bordeaux avec un seul cercle de roulement dans laquelle on
a diminue la resistance en faisant reposer les axes des galets qui
supportent le plateau mobile sur d’autres galets de petit diametre
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et en leur donnant de grands diametres. Des &crous et boulons ser-
vent ä regler la hauteur de ces galets.

Les plateaux mobiles different peu de celui de la plaque du che-
min de Strasbourg. Quandleur diametre depasse A metres, on les
fait presque loujours en deux pieces assemblees A boulons, suivant
un diam£tre parallele ä l’axe des voies.
Au chemin de Bristol, le plateau est recouvert d’un fort plancher

en chöne sur lequelles rails sont fix6s. :
La parlie fixe des plaques tournantes prösente des dispositions

bien plus varides.
Au chemin de fer de Birmingham, le cercle de roulementet la

cuve d’enceinte des anciennes plaquesetaient coules ensemble, d’un
seul morceau pourles plaques de 3”,66 de diam£tre, et en deux pie-
ces pour celles de 4",57. Les bras et la crapaudine sont rapportes
au moyen de boulons. Le cerele de roulementest un peu plusdiffi-
cile ä tourner que d’ordinaire, mais il est trös-rigide.
Aux deux chemins de Versailles, le cerele de roulement des an-

ciennes plaques &tait d’une seule piece (diametre de la plaque,
4 metres) ; il etait isol& et boulonn& sur des des en pierre de taille:
le pivot &tait fixe et log& dans un support en fonte scell& dans une
forte pierre de taille; la crapaudinefaisait partie du plateau supe-

-rieur. La fondation etait en moellons et les parois verticales de la
fosse en pierre de taille. Un cube de maconnerie aussi considerable
rendait la plaque fort coüteuse. Le cercle de roulement n’ayant que
2",80 de diametre, il en rösultait un porte-ä-faux considerable ; la
plaque etait ä une seule voie.

L’ancienne plaque du chemin de fer de Saint-Germain (fig. 219)

etait ä galets fixes dont les axes tournaient dans des supports venus
de fonie avec la partie fixe. Celle-ei &tait coulde d’un seul morceau;

elle se composait d’une cuve d’enceinte et de six bras qui rayon-
naient aulour de la erapaudine. Le diametre de cette plaque n’stait

que de 2,50; le plateau mobile etait venu de fonle avec ses pla-
ques de recouvrement et ses rails. Ceux-ci s’ögrenaient sous la
pression des roues et mettaient la plaque promptement hors d’u-
sage.
Au chemin de Bristol; le pourtour de la plaque tait en pierre de
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taille, ainsi que la fondation du cerele de roulement et du pivot, qui
sont isoles l’un de l’autre. Aujourd’hui on abandonne enlierement
les enceintes en pierre detaille.

 

  
Fig. 219,

Les plaques de 6 mötres de diametre du chemin de fer de Paris
A Strasbourg, dont nous avons deja deerit le plateau mobile, ont

un cercle de roulement compos& de six segments munis de patles
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sur lesquelles viennent se boulonner les huit segments de la cuve

d’enceinte. Le cercle de roulementest pose sur des traverses placdes

surla fondation en sable;; la crapaudine est fixee dans un support
en fonte ä large base, qui repose lui-möme sur un chässis en char-

pente. i

Les plaques de #",20 du chemin de fer du Nord et celles de

5 metres de Lyon sont construites ä peu pres comme les petites

plaques du chemin de Strasbourg (fig. 214) ; seulement le plateau
mobile et la partie fixe sont formes chacun de deux pieces assem-
blees suivant un diameire.

Au chemin de Strasbourg ä Bäle, le cercle de roulementfixe est
une simple barre de fer plate courbee en cercle; il repose sur une

fondation en bois et yest attach& au moven de vis. La erapaudine
est boulonnee au centre de cette m&me charpente ; enfin l’enceinte

de la fosse est en bois.

La figure 220 repr&sente une plaque tournante du chemindefer

de Versailles (rivegau-

che), construite entic-

rement en bois. Il en

existe d’analogues au

chemin de fer de New-

‚caslle et en Autriche. S IT

Les plaques en bois su NS
sont fort&conomiques;

mais elles ne doivent u r

&tre employees que sur des voies couverles. Les assemblages doivent
etre Etudies et ex6cules avec le plus grand soin.

Les plaquesentöle, dont onfait un grand usage aujourd’hui, sont
formees d’une membrure en fer double T, de 16 & 18 centimetres

de hauteur, sur 12 ou 15 de largeur de champignonet regnantA

Vaplomb de chaque file de rails. Des feuilles de töle d’une epaisseur
moyenne de 6ä 7 millimötres, dispos£es joints sur plein, consolident

en dessus et en dessous ces fers ä T, auxquels elles sont rivees,

ainsi queles rails, de maniere ä formerun plateau rögulier dont 1’C-

paisseur varie avec le diametre de la plaque.

La cuve d’enceinte, le cercle de roulement,les galets, la crapau-
1. 57
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dine, se font ä la mani£re ordinaire, de sorte qu’on peut remplacer

unplateau en töle par un plateau en fonte, et reeiproquement.
En Angleterre, on a etabli, il y a quelques annces, des plaques

tournantes dont la disposition presente beaucoup d’analogie avec

celle des grues. ee

La partie fixe de ces plaques (fig. 221), dites ä colonnes, se com-

 
 

 

pose d’un fort arbre en fonte ereux; autour est un cerele enfer

tourne. Get arbre, venu de fonte avec un eroisillon qui est log&

dans un massif de beton ou assembl& avec ce croisillon pour les
plaques de grande dimension, regoit ä sa partie sup6rieure le grain

de la crapaudine. La fosse est en forme de cöne renvers6; elle est
munie ä sa partie superieure d’un couronnement € en charpente

surmonte d’un cercle en fonte f. Dans certaines plaques, V’enceinte
en charpente regoit en outre des supports s avec galets ä axes fixesg.

Le plateau mobile est form& de bras et d’un cercle exterieur

tourne dansles plaques ä galets. Ce plateau porte en son milieu

sur une enveloppe en fonte E alezee, qui entoure la colonne et re-
goit un pivot ä boulet. Les extremilös des bras sont soutenues par
des contre-fiches D, qui reportent vers la base de la colonne la
pression qui resulte du passage d’une machine ou d’un waggon.

On a construit en Angleterre quelques plaques analogues & la

preceedente (fig. 222), mais qui permettent de peser les waggonsen

möme temps qu’on les tourne. Le plateau mobile porte lui-möme
la colonne, qui repose sur une erapaudine suspenduepar l’interme-
Jiaire de tringles pendantes ä un levier de romaine.
Au repos, ce plateau repose sur le couronnement de la fon-

dation; on amene le waggon sur la plaque, puis on souleve le
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pivot, et, par consequent toute la partie mobile, en injectant de
l’eau entre la crapaudine
proprementdite et son en-

veloppe au moyen d’une
pompe de presse. hydrauli-
que. Le plateau mobile et
la charge ne portent alors

plus que sur le pivot; la
plaque est tres-facile ä ma-

nouvrer, et l’on constate,

au moyen de la romaine, le

poids du waggon ajoute ä
celui de la plaque. Connais-
sant le poids de cette pla-

que, on obtient celui du wag-

gon au moyen d’une simple

soustraction.

Les plaques a colonnes
sont tres-coüteuses; aussi

sont-elles peu employees;
les dernieres surtout don-

nent lieu ä de frequentes

reparations qui en rendent .

l’avantage illusoire.
Dans ces derniers temps,

on s’est beaucoup preoccu-
pe des ruptures frequentes

des bras des plaques,et l!’on
a mis en etude plusieurs
systemes dans lesquels le
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cercle de roulementet le eroisillon de la partie mobile sont en fonte,

tandis que les bras sont en fer ou en bois et fer. On construit &ga-

lement des plaques de grandes dimensions entierementen fer, mais
dans lesquelles les supports des galets sont fixes sous le plateau

mobile.

Aveeles plaques dont nous venons de parler, on est oblige, pour
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tourner une locomotive, de la decoupler de sontender el de manozu-

vrer separement l’un et l’autre. Ce mode d’operer est long; aussi
etablit-on generalement dans les gares, ou l’on doit frequemment-
tourner des machines, une plaque de dimension suflisante pour

recevoir simultanecment la machine et son tender.

Le diamötre de ces sortes de plaques varie entre 8",50 et 12",50.

 
  
 

 

    
 
  
 

 

 

    
Avec de pareilles dimensions, un plateau mobile construit dans le
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systöme des plaques de moindre diamötre serait une piece de fonte
tres-difficıle A couler ; aussi a-t-on eu recours ä des dispositions par-

tieulieres dont nous allons dire quelques mots.

Au chemin de Londres ä Derby(fig. 225), il existe une plaque de

10”,70 de diametre', dans laquelle les rails reposent sur deux
fortes pieces de bois relices entre elles par eing entre-toises en

fonte. Gelle du milieu recoit le pivot, qui est dispose comme celui

des plaques de 5”,40 du chemin de fer de Paris ä Strasbourg. La
crapaudineest fixce dans un support en fonte isole, bonlonne sur

la fondation. Les rails sont soutenus ä 2",50 de l’axe par huit ga-

lets mobiles entre deux cercles de roulement, dont l’un repose sur

le sol, et l’autre est boulonn& sous les longuerines. Un troisieme

cerele de roulement de 9",80 de diametre supporte les abouts de

ces longuerines par l’intermediaire de quatre galets montes dans

des supports en fonte ayant la forme de corbeaux.
L’un de ces galets peut ötre mis en mouvement au moyen d’une

manivelle et d’un systeme d’engrenage ; en tournant, il entraine la
plaque et la charge qu’elle supporte.

Cette plaque est &conomique; mais les fragments de coke en-

flamme et l’eau qui tombent continuellement des locomotives de-

truisent rapidementles longuerines.

En France, on a fait usage pendant longtemps de plaques entie-
rement en fonte, construites d’apres un modele belge (fig. 224).

Cette plaque a 8 mötres de diametre; son plateau mobile se com-

pose de quatre grands longerons en fonte AABB, relies entre eux

par ün certain nombre d’entretoises en fonte et en fer, et de deux

ares de cercle ec en fonte, soutenus en leur milieu par deux tra-

verses TT, et boulonnes ä leurs extremites sur les longerons B. Le

tout est recouvert d’un plancher en forts madriers de chöne surle-

quel les rails sont fixes au droit des longerons A au’ moyende vis.
L’entretoise E recoit le pivot en fer trempe qui porte sur une: cra-

paudine scellee dans la fondation. Qualre galets 4 q, dont les axes

supportent les abouts des longerons, roulent sur le cercle en fonte

tourne ec de 5 metlres de diametre, qui fait partie de la fondation.

1 Voir le Portefeuille de lingenieur.
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Le mouvement est donne A la plaque commeä celle de la remise

de Derby.
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Fig. 24.

Les plaques de ce syst&me, qui ont et6 construites depuis quel-

ques annees, ont recu certaines modifications. Les rails reposent

directement sur les longerons A. Le plancher est en töle entre ces

rails.

On a augmentele Akiiabtrn du cercle de roulement afın de re-
duire le porte-a-faux des longerons. Malgr& cela, ces longerons se
brisent frequemment, surtout quand, par suite de tassements sur-

venus dansles fondations, les galets cessent de En parfaitement
sur le cercle de roulement.

On a &t& ainsi conduit ä remplacer dans ces plaques presque
toutes les pieces en fonte par d’autres en töle armee de cornieres.

La figure 225 reprösente une grande plaque en töle et bois, fabri-

quee par M. Buddieom pour le chemın de Strasbourg.

Les nouvelles plaques de 11”,60 du chemin de fer de l’Est,
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-  plaques dont on est tres-satisfait!, ne different de l’ancienne pla-

 
 

 

    

  
 
   
 

  
Fig. 225.

que de Derby (fig. 225) qu’en ce que les poutres en boıs ont &ic

4 Voir les plans detaillös de cette plaque dans le Nouveau Portefewille de l’ingenieur.
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remplacees par des poutres en fer et la plaque recouverte d'un

plancher partie en bois, partie en töle.
Les grandes plaques en usage sur le chemin Central suisse se

rapprochent encore davantage de cette plaque anglaise. Elles sont,
comme celle-ci, enlierement decouvertes.

Les grandes plaques des chemins de Lyon, du Nord, de l’Ouest

et d’Orleans, ne sont que les plaques Buddieom modifices, dans les-

quelles on a cherche ä reporterla plus grande partie de la charge
sur le pivot.

Jusqu’ici nous n’avons deerit, pour Ja man&uvre des locomo-

lives et tenders r&unis, que des plaques ä une voie. Celles-ci peuvent

re employees sans inconvenient, parce qu’elles ne sont jamais
placöes sur les voies prineipales; cependant on a construit en Al-

lemagne des plaques de grande dimension ä deux voies (fig. 226).
Le plateau mobile de ces appareils se compose d’un croisillon en

fonte sur lequel sont boulonn6s les quatre bras qui supportent di-

rectementles rails, ainsi que quatre autres bras intermediaires qui

partagent en deuxles secleurs du plateau qui ne sont pas occup6s

parles voies. Toute la surface qui est comprise entre les voies est

recouverte de plaques de fonte, afın de ne pas &tre alteree par les

parcelles de coke enflamm& qui tombent du foyer de la machine;
le reste du tablier est ordinairementen bois.

Les extremites des bras sontreliees par une couronne en fonte.
Les galets, au nombre de douze, sont ä jante arrondie et fixes

sur Jeurs axes au moyen de clavettes; ils soutiennent la plate-forme

par l'intermediaire de supports ä coussinets boulonn6s sur la cou-
ronne et sur les bras.

Le cercle de roulement en fer ou en fonte est fixe sur la macon-
nerie des fondations, qui se composent d’un massif central porlant

la erapaudine et d’un mur annulaire presentant une sur&paisseur

Jusqu’au sol de cette fosse.

Un cerele en fonte ä denture interieure sur tout son pourtour
forme l’arete du couronnement de ce mur. Un systöme de mani-
velles et d’engrenages, dont le dernier mobile agit sur celte cou-

ronnedentee, est fixe sur le plateau; il suffit des lors d’imprimer

le mouvement aux manivelles pourfaire tournerla plaque.
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On supprime aujourd’hui dans les grandes plaques les cereles
dentes fies autourde la fosse ou sur le fond; la reaction des galets

sur uncercle uni suffit pour produire le mowenent
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On a enfin construit des plaques pour locomolives et tenders

reunis dans le systeme des plaques ä colonne fixe (fig. 227). Les
bras etant fort longs, on les a soutenus en leur milieu par une se-
„conde rangee de contre-fiches: De plus, on a ajoute en a un collier

de galets qui transforment le frottement de glissement de l’enve-
loppe sur la colonne en frottement de roulement. Sur le chemin de

Londres A Birmingham, une plaque de ce genre, presque entiere-



586 ACCESSOIRES DE LA VOIE.

ment en bois, occupe le centre de la magnifique remise polygonale
de Cambden.
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Aux chemins de l’Est, on a tent& de remplacerles fondations en

fonte par des fondations en bois, et on a etudie de nouvelles plaques

en fonte avec des cercles coules ind&pendammentdes eroisillons, les

bras ayant en coupe la forme d’un T renverse au lieu d’un T droit.
Les fondations en bois ont && abandonnees comme trop sujettes

ä se deformer lorsque le bois prend du jeu. La nouvelle forme don-

nee aux bras n’a pas offert la resistance quele calcul semblait pro-

mettre, mais on coule aujourd’hui les nouvelles plaques avec les
cereles independants des eroisillons. Cette derniere modification

est la seule dont l’experience ait constate les avantages.
Elle previent les ruptures, qui ont toujours lieu ä l’entre-eroi-

sementdes bras, otı le retrait de la fonte donne lieu ä des tensions

inegales qui en diminuentla resistance.
En resume, sur les nouvelles lignes :

On abandonne les plaques en fonte pour les voies prineipales, et

on les remplace par des plaques en töle. Ges dernieres toutefois se.
detruisent rapidement parsuite dujeu que prennentles rivets.

Onse sert de plaques en fonte sur des voies laterales, surtout pour

leservice des waggons. On emploie les plaques en bois dans les
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halles ou les remises couverles, et on construit les plaques de grand
diametre entöle et enbois.

Les plaques tournantes sont ordinairement man@uvröes par des

hommes. Dans nosateliers d’Epernayet de Nancy toutefois le mou-
vement de rotation est imprim6 aux grandes plaques par une pe-

tite machine ä vapeur de la force d’un cheval etablie sur la plaque.
Cette machine ne consomme pas par jour au delä de 100 kilogr.

de menu coke valant ä Epernay 15 fr. la tonne, et on en confie le
soin ä un ouvrier invalide. L’usage en est fort avantageux toutes les
fois que les manauvres des plaques doiventse r&peter frequemment.

Nous avons indiqu& aux documents les prix des differentes es-
peces de plaques.

Chariots de service. — Pour faire passer les voitures ou les ma-

chines d’une voie sur des voies paralleles, on peut remplacer les

plaques par un chariot qui, portant une portion de voie, roule sur
un chemin de fer perpendiculaire aux voies paralleles que l’on

veut desservir. Les rails fixes sur le chariot se trouvent dans le
m&me plan que les voies. La voiture ou la machine & transporter
d’une voie sur une autre est plac&e sur ce chariot.

La figure 228 represente un chariot destind ä manceuvrer des
waggons. Les rails sont ki
ee une plate-forme en 7
bois qui repose, par l’inter-
mediaire de coussinets et

de boites ä graisse, sur

deux essieux portant chacun trois roues; la voie de service surla-

quelle marche ce chariot est etablie au fond d’unefosse creusee au

travers des voies ü desservir, et dont la largeur est egale ä celle du
.chariot.

Avec un chariot de ce genre, la profondeurdela fosse est egale
au rayon des roues augmente de la distance de l’axe des essieux ä

la face superieure des rails.
Onpeut reduire aisement celte profondeur a 20 cenlimetres, en

suspendant les longerons aux essieux, comme cela est indique dans

la figure 229.
Pour transporter les locomotives, on emploie des chariots dis-
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poses commeles pre&eedents ; seulement, pour rendre la manauvre

plus facile, on ajoute ä l’un des essieux au moins un levier ä de-

EN

q

clie (fg. 250) au moyen duquel on fait tourner cet essieu. Toute-
fois dans les remises, ol l’on d&place souventles machi-

nes, on prefere les plaques tournantes, quoique plus

coüteuses, parce qu’elles sontplusfaciles a manauvrer.
Onfait usage plus volontiers de chariots dansles ateliers

de montage.
On fait depuis quelque temps usage dansles ateliers

du Nord et de l’Ouest de chariots de service mus parla
vapeur. A cet effet, on a plae& sur le plancher du cha-

Fig. 0. riot, au chemin du Nord, une petite locomobile, qui

imprime le mouvement ä l’appareil. Au chemin de l’Ouest, on a

eonstruit une pelite machine speciale qui met Je chariot en marche
au moyen d’une chaine fixe reposant au fond de la fosse, Ces deux

appareils fonctionnentbien, et on parait en ötre tres-content.

Au chemin de l’Ouest, Ja machine au repos sert a chaulfer un
bain de potasse dans lequel on nettoie les pieces grasses qu'il fallait
autrefois nettoyer au sable.

On peut, sans inconvenient, interrompre ainsi les voies et ereu-
ser des fosses dans les remises ou les ateliers; mais il n’est pas pos-

sible de couperles voies principales. On se sert, pour ces voies, de
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chariols d’une aulre esp&ce qui permettent de les conserverintacles.

Parmi ces chariols, nous citerons le chariot dit hydraulique, em-

ploye d’abord sur le chemin de Bristol, et imite sur le chemin

de Saint-Germain (gare de Saint-Germain).

Ge chariot roule sur une voie

transversale V (fig. 251), dont

le niveau est de quelques milli-
metres plus eleve que celui des
voies de depart, d’arrivee et de
remisage. Gelte vole lransver-

sale est interrompue a linter-

seelion des rails des voies longı-
tudinales pour donner passage
aux bourrelets des roues. Le
chariot passe sur ces lacunes en

roulant sur le rebord de ses

roues, qui reposentälors surles
rails des votes longitudinales. A
cet effet, ce rebord est plaı,

(fig. 252), au lieu d’ötre eircu-
laire, comme dansles vehicules

ordinaires des chemins de fer.

Le chariot porte une bäche

renplie d’eau et des pompes,

au moyen desquelles on peut re

fouler cette eau dans-des eylin-
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dres verticaux. Ces cylindres sont mimis de pistons dont la tige
verlicale se termine par une esp&ce de crosse. La voiture, roulant
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Fig. 232.

 

sur Inne des voles longitwdinales, est amenee au-dessus du chariot
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hydraulique, de maniere que ses essieux se trouvent exactementau-
dessus des crosses.

Les ouvriers, faisant agir les pompes, souleventles pistons, et,
par lintermediaire des crosses et des essieux, la voiture tout en-

liere se trouve &levee jusqu’ä ce que les boudins de ses roues puis-

sent passerau-dessus desrails; ils font alors rouler le chariot et l’a-

menent vis-ä-vis de la voie sur laquelle la voiture doit ötre transpor-
tee, laissent Ecouler l’eau des eylindres dans la bäche, et deposent

ainsi Ja voiture surles rails de cette voie.

Avecle chariot hydrauliqueles voies principales ne sont pas in-
terrompues: il peut donc remplacer sans inconvenient les plaques
tournantes &tablies sur ces voies dans les gares A voyageurs, mais
seulement pour la man&uvre des waggons.

Il existe au chemin defer de Lyon, dans la‘remise de voitures de

la gare de Paris, un chariot de service qui jouit du m&me avantage

que le chariot hydraulique.
La figure 255 reprösente la coupe, en travers, de cet appareil.
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Fig. 255.

AA est un grand cadre reetangulaire en fonte, supporte parsix ga-
lets GG montes trois par trois sur deux arbres aa.

Ces galets roulent sur une voie transversale semblable ä celle du
chariot hydraulique, mais composeede trois files de rails; r r sont

deux rails en fer plat boulonnes sur une nervure venue de fonte ä la

partie inferieure des deux longs cötes du cadre; ces rails correspon-
dent ä ceux RR des voies principales, et ne sont &leves que de 4 A
5 centimetres au-dessus de ces derniers.

Pour faire monter une voiture sur ce chariot ou pour la faire
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descendre, on forme un plan incline avec une portion des voies

principales. A cet eflet, les rails MM’, qui avoisinent le chariot, sont

mobiles autour d’axes horizontaux M places a 6 metres de ce cha-

riot. L’extr&mite M’ de ces rails repose sur des excentriques E, et,
suivant que les rails mobiles occupentla position MM’ ou celleM E,

la voie principale se raccorde avec celle du chariot ou avec son

propre prolongement. Les deux excentriques d’une me&mevoie sont

cales sur un arbre unique que l!’on man«uvre au moyen d’unlevier.
Quoiquefort ingenieux, ce systeme ne s’est pas repandu, parce

qu’il exige, pour chaque voie, deux rails mobiles et leur meca-
nisme, appareils coüteux qui, dans bien des circonstances, ren-

. draient l’emploi des plaques tournantes plus &conomique.
Nous avons remarqu6 ä l’Exposition universelle de Londres et

sur quelques Jignes anglaises de nouveaux chariots qui ont beau-
coup d’analogie avec celui que nous venons de decrire, sans &tre
d’un prix aussi eleve.

Le chariot de Dünn, represente dans la figure 25%, se compose

  

 

Fig. 24.

d’un cadre en töle dont les rails rr sont disposes comme ceux du

chariot du chemin de Lyon. Ce cadre repose sur 12 galets yg ä

jante eylindrique montes sur quatre arbres paralleles, et par leur

intermediaire sur six files de rails plats ä deux rebords saillants
lormant ainsi une gouttiere dont le fond est au niveau de la voie

prineipale.

Les plans inclines AA, qui raccordentles rails de ces deux voies,

font partie du chariot; ils sont fix6s en ee contreles petits cötds du

cadre par Vintermediaire de charnieres verticales dont les joints
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sont heligoidaux. Quand les plans inelines sont places dans le pro-

longementdes rails, leurs extr&mites libres reposent sur ces rails:
mais, si on les ramene contreles pelits cötes du cadre, ils se relö-
vent, par suite de la forme particuliere de la charniere, ä une hau-
teur telle, qu'ils ne genent plus le mouvement de translation du
chariot. La longueur des plans inclines est de 1”,20, la hauteur
qu’ils rachetent de 0" ,04.
Au chemin de l’Est, on a supprimeles rails mobiles, trop sujets

ä se deranger, et on a taille en biseau les rails qui portent le cha-
riot. Malgre la pelite saillie de ces rails sur ceux de la voie princi-
pale, les ouvriers poussentfacilement les waggons sur Je chariot de
service.

On emploie enfin depuis quelque temps au chemin de fer de
l"Ouest (frangais), dans la gare de Paris, un chariot systeme Dünn,

  
   

u
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represenle figure 255, dont la dısposition nous parait superieure
a celle des pr&cedents chariots.

A V’extremite des voies, dansles gares de l&te, on pose ä cöt& des
rails une esp£ce de contre-rail dont les figures 256 et 257 sont les
coupes transversale et longitudinale. Le waggon destine ä etre
place sur le chariot est pousst dans l’orniere formee parle rail et
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le contre-rail. La il monte sur un plan incline qui le conduit sur

   
I   

ERUTERTTTTTRTEE?,
Fig. 256. Fig. 237.

 

le charıot et est maintenu lateralement sur ce plan incline par les

deux saillies formant contre-rails (figures 256 et 237).

 

 

 

PLCAHUN

Fig. 258.

Dans les paris du cheimin oü Ja voie n’est pas inleırompue et

sur lesquelles les waggons passent quelquefois sans monter sur le

chariot de service, les contre-rails sont mobiles, commele montre

la figure 58. On ne les approche du rail fixe que dans le cas ot

on doit faire usage du chariot.

L’usaye des chariots de service, adople sur un grand nombre de

chemins de fer en Allemagne, se repand unjourd’hui beaucoup sur

les chemins de fer frangais
» 58
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Au chemin de fer del’Est un chariot etabli depuis peu de temps

dans la gare de Strasbourgfait un excellent service. Il remplace
avec avantage quatre grandes plaques tournantes.

Grues hydrauliques. — Les grues hydrauliques sont des appa-

reils destines ä conduire l’eau d’alimentation des machines dans

les tenders. Anciennement elles &taient entierement metalliques;

elles se composaient de deux luyaux concentriques verticaux dont

Yun, celui place a Y'interieur, etait mobile aulour de son axe, et

portait ä sa partie superieure un prolongement horizontal en forme

de bras de grue, qui d’ordinaire ctait dirige dans le sens de la voie

ä desservir, mais qui, pour alimenter, devait &ire tourne d’öquerre

sur cette voie (figure 239).
Aujourd’hui un simple boyau en toile ou en cuir s’adaptant sur

une tubulure venue de fonte au sommet d’une colonne fixe rem-

place cet appareil complique et dispendieux (figure 240).

 

Fig. 259. Fig. 240.

Une conduite d’eau souterraine fait communiquer d’habitude le
pied de la grue avecle röservoir d’eau d’alimentation. L’&coulement
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de Feau est interrompu ä volont&-par une soupape ou un liroir ma-

neuvr& au moyen d’une vis. Anciennement, une manivelle ou un
simple levier servait a manauvrer l’obturateur; mais, comme par

ces moyens le mouvement des eaux tait arr&t& brusquement dans

la conduite, il en resultait des chocs (coups de beliers) qui provo-
quaient des ruptures frequentes dans cette conduite.

Avec ces appareils, des que la longueur de la conduite atteini
une centaine de metres, ıl faul un temps assez long, cing minules

environ, pour remplir
un tender. Sur les Ii-
gnes qui sont parcou-

rues par des trains ä
Ires-grande vitesse,
un arret de cette du-

r6e serait {Op consi-

derable. On a ete con-

duit ainsı ä remplacer

des grues simples par
des colonnes cylindri-

ques tres-Clevees con-

lenant une quantite

d’eau sulfisante pour

remplir un tender

(eing mötres cubesen-

viron). Ces reservoirs

s’alimentent facile-

ment entre le passage
destrains; misen com-

  

  

 

 

       

munication avec le

tender, ils le remplis-   sent presque instanta-

nement. En general

ils sont munis d’un

calorifere qui permet

de chauffer l’eau d’a-
limentation avec des combustibles de rebut (fig. 241, 242).
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Ces grues hydrauliques ä reservoir ont &t& employces pour la

premiere fois sur lecheminde fer du Nord d’apresles plans fournis
par M. Alquie.
Signaux fixes. — Onsc sert, pour signaler l’&tat de la voie et la

nature des obstacles qui pourraient l’obstruer, de signaux de diffe-
rente nature.

Les plus utiles et les plus fregquemment employes sontles signaux

electriques. Nous ne decrirons pas ici ceux de cette espece. La te-

legraphieeleetrique est une science distincte qui doit faire l’objet
d’un trait speeial ou du moins d’un chapitre ä part. Nous ne par-

lerons que des signaux fixes, espece de telegraphes aeriens places ä

l’entree des stations, aux points de bifureation, et ä l’approche des

souterrains, pour indiquer au mecanicien s’il peut continuersa

marche ou s’il doit s’arreter.

Les signauxfixes se composent generalement de mäls ou de co-

lonnes surmontees d’un disque peint en rouge(fig. 245). Ce disque

peut tourner aulour d’un axe vertical, de maniere ä prösenter aux
trains sa face rouge, ce qui signifie arrel, ou son champ, ce qui
indique que la voie est libre. Les signaux sont composes quelquefois
d’un systeme d’ailettes qui, placces en croix, commandent le ra-
lentissement, et qui, superposees, permettent le parcours ä toule
vitesse (fig. 244).

De nuit, le disque rouge est remplac& par une lanterne ä feu
rouge, les ailettes en croix par un feu vert; un feu blane indique

quele train peut passer en toute sdcurite.

On place toujours un disque signal pres de la vore montante et
un aulre pres de la voie descendante. La distance de ces disques ä
la station doit Etre d’autant plus grande qu’il est plus diffieile
d’arröter le train. Lorsqu’on marchait ä des vitesses qui ne depas-

. saient pas 50 & 60 kilomötres ä l’heure, les disques etaient A une

distance de 500 ä 600 mötres. Depuis qu’on alteint avec les machi-
nes Crampton des vitesses de marche de 75 ä 80 kilometres, on
place les disques ä 800 metres au moins.

Anciennementla lanterne &lail fix6e au disque, qui, place paral-
lelement ä la voie, prösentait ä la station et au mecanicien deux
feux blancs parles verres de cöl& de la lanterne. Tourne perpendi-
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eulaırement ä la voie, le disque prösentait son verre rouge A la ma-

 
      

 

Fig, 245. Fig. 244.

chne; ce feu annoncait au me&canicien une cause d’arret; mais le

mouvement de rotation imprim& au disque faisait presque toujours

monter l’'huile de la Jampe avec trop de violence, et la lanterne
s’cteignail.

Pour obvier ä cet inconv£nientgrave, la lanterne est aujourd’hui,
au chemin de l’Est, placde sur un appareil independant du disque,

et reste immobile quand le disque tourne. Tous les verres de la

lanterne sont blanes, le disque est garni d’un verre rouge, et muni

d’un appendice perpendieulaire garni d’un verre bleu. Parallele ä
la voie, ce disquelaisse voir au m&caniciensila voie estlibre (fig. 245

et 246) ; perpendiculaire, ila dans son mouvementde rotation plac&

le verre rouge dont il est garni devant la lanterne(sıgnal d’arr&t

pour la machine) et entraine le verre bleu. La lanterne, dans ce
cas, ne presente plus du cöl& de la station qu’un verre blanc qui
indique au chefde gare que le disque est ä l’arröt,
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On voit qu’avec ce nouveau signal la lanterne n’est pas exposce A

A Ss Gite paraitcie, SE deranger ; qu elle fait le signal
popendiudl” parallele et oppose d’arröt au mecanicien lorsque le
dlaloie. ala bie. a laböie . : 2 R 3

disque est perpendiculaire aux voies
et que la couleur bleue ou blanche

du feu quelle envoie ä la station

indique bien la position du disque.

L’idee ingenieuse de cette modi-
fieation dans la disposilion des dis-

ques et des lanternes est due ä

M. Montegut, chef du bureau du

Position parallele a la Voie
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Fig. 245. Fig. %46.

mouvement aux cheminsde fer de l’Est.

La manouvre des signaux sefait ä distance, au moyende leviers

et de fils de fer. La communication du mouvement dans l’appareil

que nous venons de decrire, el qui est connu sous le nom de disque

Bataille, a lieu de la maniere suivante. A la partie inferieure de

l’arbre en fer se trouve une &querre de möme metal. Un des bras

de cette &querre est mis en communication avecle fil de manauvre;

V’autre bras, plus long quele precedent, est muni d’un lourd contre-
poids ayant pour effet, au moment oüı on efface le disque, de ra-

menerle fil et de faire tourner le plateau.

Les varıations de temperature exercent une influence souvent

tres-grande sur la longueur dufil de mancuvre. On peut, dans la

plupart de ces appareils, raccoureir ou allongerle fil, et, par con-

sequent, en regler la tension au moyen de chaines qui sont placdes

A lextremite du fil, et que l’on attache au levier de mancuvre ä

Faide d’un erochet. On varie la longueur du fil en acerochant la

ehaine par Yun ou l’antre de ses maillons. Ce moyen est imparfait,
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et souvent le fil, n’etant pas convenablement tendu, n’a pu faire

faıre au disque sa r&volutiontoutentiere, et ne l’a m&me quelque-

foıs pas deplace.
On a remplace les chaines par des tendeurs A vis; mais ces ten-

. deurs se remplissent de poussiere qui en rend la manauvre dif-

fieile, et ils n’ont pas toujours la course n&cessaire\pour arriver ä
vaincre les elfets de la contraction ou de la dilatation desfils.

Les disques, dans le systeme que nous venons de decrire, ont

encore un autre inconvenient, celui d’ebranler et d’&teindre quel-
quefois la lanterne.

On a, pour rendre la manauvre de ces appareils plus süre, ima-

ging difförentes dispositions dont nous allons parler.

Au chemin deLyon, le levier demanceuvre, qui a 1",150 de long,
porte A sa partie inferfeure un petit bras de 0",587 de long, for-

mant avec le pr&cedent un angle aigu tr&s-ouvert.

A l’extr&mite du petit bras est fix& par un &erou A vis un anneau

dont V’eil est perpendiculaire a l’axe du levier. Dans cet anneau de

forme partieuliöre passe la chaine qui fait le prolongement dufil

de fer servant A la manauvre du disque. Cette chaine porte ä son

extrömite un poids qu’on charge ä volonte afin de tendrele fil, qui
roule sur deux poulies plac&es en avant du levier.

Quand on veut faire la manauvre du disque, on renverse sur sol

le levier. L’anneau dont nous avons parl& se trouve alors souleve

et embraye dans une des mailles de la chaine, qu/il tire sans effort,

puisque le poids, en descendant dans la fosse, agit en möme temps

et continue ä tenir le fil tendu. A l’extremite opposde du fil, au

pied du disque, se trouvent une &querre et un poids charges d’ella-

cer le disque et de ramenerlefil.

Il existe un autre systeme de levier qui se rapproche beaucoup
du pröeedent. Il est appel& par son inventeur, M. Perret, systeme

de levier de maneuvre de disque a dilatationlibre.

jet appareil est compos& : 4° d’un levier; 2° d’une equerre en
fer portant A l’extrömite de son grand bras un poids capable de

vainere l’inertie dufil de fer qui se trouve fixe dans un il menage

A V’extremite du petit bras.
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Cette equerre est montee surle levier et roule librement sur son
axe A quelques centimetres au-dessus du centre de rotation dule-
vier. En deplagantle levier pourfaire le disque, on nefait qu’allon-
ger ou raccoureir le fil dela longueurde la course, Le fil se trouve
toujours tendu, puisqu’une force constanle agit sur ses deux extr6-
miles.
Au chemin de I’Öuest, et dans de nouveaux disques construits

pour le chemin de l’Est, on emploie un appareil invent& par
M. Robert, afın de combattre les effets de la dilatation des fils de
fer. Get appareil se compose : d’un tambour sur lequel s’enroule
une chaine, A ’extrömitö de laquelle est attach& un eontre-poids qui
rend le fil constamment rigide ; d’un couverele, sur lequel sont
montes les flasques, et qui sert ä fermer le tube danslequel descend
le poids charge de tendre le fil; d’une roue dentee, et enfin d’un
levier.

La roue dentce est adaptce au tambour, et tourne librement
autour de son axe, sur lequel est mont& in levier artieule dans le
sens longitudinal et transversal; ce levier est garni d’un menton-
net destine ä venir s’enelancher dans une des dents de la roue fixe
du tambour, et ä imprimer ä celui-ci un mouvement d’avant en
arriere ou d’arriere en avant.

Lorsquela voie est ouverte, le levier a te deplace transversale-
ment, et, le mentonnet ayant &chappe, la dent de la roue dans la-
quelle il est engage& a rendulibre celle-ci, et lui a laisse la facult«
d’obeir aux effets de tension dufil.

Si, au contraire, le disque doit &tre mis ä l’arröt, on imprime au
levier un löger mouvement de droite ä gauche afın de ramenerle
mentonnet dans la dent de la roue correspondante, et l’ontire alors
le levier, qui fait tournerle signal.

Wappareil Goubet est dispose de la maniere suivante:
Dans ce systeme, le mouvement est communique au disque par

deux fils. Employant l’undes fils pour effacerle disque, on se sert
de V’autre pour le mettre A l’arröt.

Ils sont !un et l’autre lies par Y’une de leurs extr&mites ä des
leviers distinetsM et. M’, fig. 247, A l’aide desquels on manuvre le
disque. Ces leviers portent le nom de manettes. Les deux manettes
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doivent former un certain angle entre elles, en sorte que, l’une etant
renversce en arricre, l’autre le soit en avant,

 

ı Fig. 247.

Au pied de l’arbre du disque (fig. 248), les fils passent sur des

poulies de renvoi verticales P, et deviennent verticaux, puis ils

sont attaches ä deux leviers inclines ä l’horizon, L et L’. Cesle-

viers enclanchent ä l’aide de cames avec un arbre A, dont l’axe est

horizontal. Le levierL &tant au-dessus du plan horizontal, le levier

L est au-dessous. L’arbre A porte une poulie A rochets dans la-

quelle s’enroule une chaine avec un poids que l’on remonte ä vo-
lonte. Il se termine enfin par une roue d’angle engrenant avec un
pignon qui fait tourner un.manchon enveloppant un arbrefixe. Le
disque se trouve au sommet de ce manchon.

Tirant ä soi la manette M renversee en avant, on dehlane;he le

levier L’, qui s'abaisse. L’arbre, entraine par le poids, tourne et fait

tourner le disque. Le levier L est souleve. Lefil attach& A ce levier

est lir& en sens contraire du fil attach& au levier L’, et la seconde

inanette se renverse en avant, lorsque la premiere se renverse en
arriere.

Les cames &tant ä angle droit, l’arbre A fait un quart de tour
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quand on abaisse l’'un des leviers, et trois quarts quand on abaisse
l’autre. Les deux leviers ne peuvent se mouvoir indöpendamment
un de l’autre, un mecanisme special, compos6& de deux tringles

   

    
PEGARD

ÄERREIIINU
Fig. 448,

   

verticales et d’une petite bielle qui les r&unit les rend solidaires, et

un systöme partieulier d’arröt a &t& applique aux manettes afın de
rendre Jamanauvre du disque impossible ä tout autre qu’ä ’homme

qui en est charge. On ne saurait done deplacer les leviers L et L/,

et ainsi manauvrer le disque en tirant l’un des fils avee la main;
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car, en abaissant l’un des leviers, il faudrait soulever l’autre. On

exercerait de celte maniere sur le second fil un effort de traction

qui. ne pourrait le deplacer, puisqu’il est attach& A une manette qui
est fixe sı on n’agit sur l’autre manette.

La lanterne est fix&ee au manchonportant le disque. Le feu en

est fixe, mais la carcasse en verre, relice ä ce manchon par des

tringles, tourne avec le disque.

Le eöte rouge du disque se montrant au travers de la voie, c'est

aussi le verre rouge de la lanterne que-le mecanicien apercoit.
(est au contraire un verre blanc quand le disque est effacv.

Ce qui enfin caracterise l’appareil Goubet, c’est qu’un petard

vient, chaquefois que l’on metle signal ä l’arröt, se placer surle

rail et assurer la marche du train.
Ce petard est fort utile en temps de brouillard et dans le cas ou.

la lampe viendrait ä s’eteindre.

Au chemin defer de I’Est, on nefait usage du petard que dans

les temps de brouillard.
Le disque et la lanterne de l’appareil Bara ne different pas de

ceux de l’appareil que nous avons deerit le premier. La modifica-
lion apport6e par M. Bara, dans le but de rendre la manauvre plus
certaine, consiste dans l’adjonction d’un chariot mobile (fig. 249)

passant devant le disque pour le faire fonctionner. Ge chariot se meut

sur deux rouleaux reposant sur deux bouts de rails, et est maintenu
latöralement par deux autres galets ; le tout est arme d’un manneton

place verticalement sur le milieu du chariot. Ce manneton doit,

suivant les eirconstances, venir appuyer sur l’un des bras d’une

anere placee ä la partie inferieure de l’arbre du disque et le faire

tourner dans un sens ou dans l’autre, suivant que le chariot vient

en avant quand il est tir& ou s’en retourne quand onlaisse lihrele

fil qui le retenait.
Afin de faciliter le retour du chariot, que rien ne rappellerait en

arriere, pnisque l’appareil n’a qu’un fil, on a ajoute un poids sus-

pendu A une chaine roulant sur une poulie verticale. La manauvre

se fait au moyen d’untreuil, et, si le fil venait ä se rompre, le char-

riot, entraine par le poids qui le guide, viendrait immeödiatement

lermerla voie.
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Quelles que soient les differences de longueur du fil, la course
du chariot est reglöe de maniere ä tenir toujoursle fil tendu et ä
faire fonctionner l’appareil, et, si quelque derangement venaitä se
manifester, l’appareil fermerait aussitöt la voie.

 

 

Fig. 249.

Le mouvement de rotation est imprime au disque Rousseau au
moyen d’un fil continu, ou fil sans fin, roulant sur deux poulies
verticales ä rocheis : ’une qui est maneuvröe par l’employ& de la
station, Fautre qui est placde ä la partie införieure du poteau du
disque, et imprime le mouvement ä l’arbre du plateau. La pre-
miere de ces poulies a 0”,50 de diametre,et est manauvree A l’aide
d’un levier ä verrou semblahle ä ceux des changements de marche
des machines locomotives. La seconde est armöe de huit chevilles
triangulaires plantees dans sa face extörieure (fig. 250). Ces che-
villes triangulaires ont pour but d’acerocher un detentillon mont&
sur le levier imprimant le mouvement ä l’arbre du mät du si-
gnal. Ce detentillon, qui peut se döplacer d'une cerlaine quantite
sans exercer de pression sur l’arbre du disque, est taill& en forme
de fer de lance. L’angle form& par les deux cötcs de cette piece
est tel, que la poulie peutfaire une partie de sa revolution autour
de son axe, suivant les effets de la temperature, sans reneontrer
lextr&mite de ce detentillon, et, par consequent, sans deplacer le
signal.
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Le pelit levier sur lequel est mont& ce detentillonfait tourner

l’arbre du disque au moyen d’un trier
a collier mont& sur cet arbre. hm "N

Deux disques röpetiteurs sont &tablis "AlME
dans le voisinage de la roue de ma- 1
noeuvre. Ils sont mis en mouvement A

Paide de deux glissieres en töle munies

de pitons ayant la forme et les dimen-

sions d’un secleur adapte au mät du
signal dans lequel il s’enclanche. Un

contre-poids, adapt& aux deux repeli-

teurs par une double chaine, permet

de constater Veffet utile produit au

disque par la force de iraction. Il em-
p&che en outre l’un des deux repelileurs

de fonetionner lorsqueles fils sont en

mauvais lat d’entretien, et indique

que l’appareil a besoin d’etre netloye.

Une course de fil de 0”",15 a la roue

motrice suffit pour faire tourner le
grand disque, tandıs quil faut une

course de 0",40 pour imprimer_ le

mouvement A l’un des disques repeli-

teurs. Ge disque r&peliteur ne fonc-
tionne done qu’autant que le disque

principal a lui-m&me change de place.

    

  
   

 

L
T

Z
Z
D
L

L
E
E
,

  

  

H
E

    IL
,

 Z,  

ZZER Z

 

  

 

2% ZZ

    

TR
T
R

La lanterne est fixee sur le poleau

en charpente supportant l’arbre du
disque, elle est par consequentimmo-

bile. Au momentde mettre le signal ä l’arröt, un renvoi d’equerre

verlical, fix& sur l’arbre du plateau, fait monter une tige supporlant

un diaphragme garni d'un verre rouge qui vient s’interposer entre

lVoeil et la lumiere. — Un petard-signal vient, commedans l’appareil
Goubet, se placer sur la voie quand le disqueestfait.

Le disque Rousseau pr6sente les avantages suivants : il peut tre

manauvre & une distance quelconque; la position du disque prin-

Fig. 30.
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eipal est signalce avec cerlitude par le disque repetiteur ; la ma-

nouvre ayant lieu sans qu’il y ait de choe, la lanterne n'est pas
exposce a la ruplure.

Sur plusieurs de nos grandes lignes, on a place, ä linstar du

chemin de Lyon, pres du bureau du chef de station, un appareil

electrique qui met en mouvement une sonnerie pendanttout le

temps quele disque est a /’arret. M. le ministre des travaux publies
a recommande par une circulaire l’emploi de cet appareil, connu

sous le nom de trembleureleetrique.

M. Margfoy, ancien elöve de l’Ecole polytechnique, inspecteur des

telegraphes, est ’auleur d’un disque electrique perfectionne r&p6-

tant le signal dansles stations, Ce disque parait digne ä tous egards

de l’attention des ingenieurs; toutefois, comme il n’a pas encore

et6 employe sur les chemins des environs de Paris, nous nous
abstiendronsde le deerire, et nous nous bornerons ü renvoyer ä un
memoire plein d’interet publie par M. Marqfoy ceux de nos lecteurs
qui desireraient l’&tudier.

En Allemagne enfin, sur quelques chemins, tels que ceux de
Breslau, d’Anhalt, et de Hamn ö Gassel, dans le but de faire aper-

cevoir au mecanicien, le plus loin possible, les signaux indiquant
la voie libre, le ralentissement ou Yarret, on a compliquela dispo-

sition des mäts d’un gros ballon en osier peint en rouge qui glisse

sur une tringle et qu’on fixe en haut, au milieu ou en bas, selon
que l’on veut faire un des trois signaux locaux!.

Les appareils deerits precedemment sont tous manauvres pardes

hommes. Il nous reste a deerire les appareils automoteurs, c’est-A-

dire ceux qui sont man«uvres par la machine elle-m&me, au mo-
ment oü elle passe devant l’appareil.

De ce nombre sontles appareils Limouse et Baranowsky.

Le disque Limouse est ä deux fils et ä contre-poids. —— Il est
manauvre par le train en marche au moyen d’une pedale.

Le bourrelet de la roue, en venant appuyer sur la pödale, fait

echapper un systeme de detente qui retenait le disque efface. Un

' Note sur l’exploitation des chemins de fer ä une voie en Allemagne, par M. Felix
Mathias;
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contre-poids fait alors lournerle plateauet met le disque au rouge.

De la station on peut, au moyen de deux treuils, faire ou effacerle
disque ; l’extr&mite des fils est munie de petits poids ayant pour

fonetion de les tenir tendus et d’&viter ainsi les effets de la dila-

tation, et, suivant leur position, d’indiquer celle du disque.
Le disque et la lanterne ne different pas de ceux de l’appareil

Bataille.

La man@uvre du disque Baranowski est fondee sur ’ncompres-
sibilit& des liquides. Cette man&uvre a lieu au moyen d’un piston,
d’un fil et d’un systeme de leviers, comme nous allons l’expliquer.

Le piston glisse dans un eylindre rempli de mercure.Il est com-

pose de deux parties, ’une interieure conique c percee d’untrou £

qui la traverse dans toute sa hauteur, et l’autre exterieure k, qui
enveloppe la partie conique. La premiere peut etre’ consideree

comme un veritable clapet. Lorsque le disque est eflace, le piston

est au bas de sa course (fig. 251 A), et il est recouvert de mercure.
Le train se presentant devant le signal, le boudin de la premiere

roue de la machine vient rencontrer un contre-rail en bois garni
d’une corniere en fer en contact par un seul point avec le rail de la
voie, et le repousse brusquement. Le mouvementse transmet par

une equerre E au fil F, qui fait tourner le disque au rouge et sou-

leve le poids P, qui auparavant chargeait le piston. Devenu ainsi
plus leger, le piston est entraine parles contre-poids R et Br, qui le
font remonter jusqu’au sommetde sa course eu suivantle poids P. Le

elapet, abandonnealors ä lui-me&me, descend, en vertu de la gravite

et de la charge de mercure, d’une petite hauteur (B), et le mercure
recouvrant le piston retombe par la lumicre t au fond du eylindre.

Le poids P, agissant de nouveau sur le piston, le fait descendre en
provoquant l’ascension du mercure par le tube interieur avec plus

ou moins de vitesse, suivant que son orilice superieur, regl& par

un robinet, est plus ou moins grand. Le disque reste au rouge

pendant tout le temps que le piston descend, et jusqu’ä ce qu’il

alt repris sa position A. On peut done ainsi fermer les voies

pendant un temps plus ou moins long, ä volonte, temps qui peut

etre regle sur celui qui doit s’ecouler entre le passage de deux

trains.
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Au chemin de fer du Nord, on emploie en pleine Iıgne, et pour
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3 Fig. 31.

marquerle temps £coul& entre le passage de deux trains, un ap-

pareil qui fonclionne bien depuis prös de six mois.
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Cet appareil se compose d’un systeme de leviers et d’un poteau

surmonte d’un cadran derriere lequel est un mouvement d’horlo-
gerie qui peut marcher pendant une demi-heure, Une seule aiguille

indique le laps de temps &coul& depuis le passage du derniertrain.

Un contre-rail arlieul& en son milieu se trouve plac& en face du
signal. Ce contre-rail, en s’eloignant brusquement au passage du

train, abaisse une pedale. A ce moment, un poids qui lui est su-

perpose descend et fait tourner un petit treuil auquel est attachele

poids du mouvement d’horlogerie, et le remonte. L’aiguille, qui
avait parcouru tout ou partie de sa course, se trouve ainsi d6-

place et revient A son point de d&part(zero du cadran). Indepen-
damment de cet indicateur, on a adapt& äl’appareil un carillon
qui est mis en mouvement par la m&me pedale. Ce carillon, ä

cloche ou ä timbre, fonetionne pendant eing minutes apres le

passage de chaquetrain.
ll nous reste, apres avoir deerit les differents systemes de disques

employes, ä indiquer quels sont leurs avantages et leurs inconve-

nients.
Parmiles systemes de levier en usage pour obtenir une tension

constante du fil servant ä manauvrer le disque Bataille, celui qui

porte le nom de systöme Robert et le levier A anneau du chemin

de Lyon, paraissent egalementefficaces.

Le disque Bara est assez simple de disposition. On l’a essaye sur

le chemin de fer de l’Est, dans la gare de la Villette, mais dans de

mauvaises conditions. L’essai en sera fait prochainement dansdes
conditions meilleures. On lui reproche la man@uvre au moyen
d’une manivelle; on regarde l’emploi d’un levier comme plus sür

et plus rapide.
On a place plusieurs disques Rousseau sur les chemins de Nancy

ä Metz et de Naney ä Epinal, et on en a &t6 trös-satisfait.
A Noveant, sur le chemin de Nancy ä Metz, le disque est ä

2,000 metres de la station, et a toujours bien fonctionne.

Des experiences faites par M. Maucolin, conducteur des ponts
et chaussees, ont constate. que, pour un allongement du fil de

1",80, avec une course au levier de 4",15 et ä une distance de

3,000 metres, la manauvre avait encore lieu sans diffieulte.

I. 39
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On trouvera, dans unedes prochaineslivraisons du Nouveau Por-

tefewille de lingenieur, les plans complets des differents systömes

de disques, et le detail des prix de revient.
Le systeme Goubet a &t& employ& pour un assez grand nombre

de disques au chemin de fer de Mulhouse. Il ne donne pas encore

toute salisfaction, mais on espere- obtenir de meilleurs resultats

lorsqueles chefs de station en connaitront mieux la manauvre. On
lui reproche la complication. L’inventeur s’oceupede le simplifier.

Les disques Limouse et Baranowsky ont le defaut de tous les
appareils automoteurs. Tout appareil peut se deranger et est
expose aux atteintes de la malveillance. Sl cesse de fonetionner,
personne n’est responsable,et les accidents deviennent in&vitables.
Ajoutons cependant que, pendant trois anndes consccutives, le

disque Limouse, etabli dans la gare de Chäteau-Thierry, a toujours

fonetionne parfaitement. Quant au disque Baranowsky, il n’est
&tabli que depuis peu de temps sur le chemin de Saint-Germain.

On est tres-salisfait au chemin de Lyon des trembleurs &lec-

triques.
Quand les voies aux abords des stations sont rectilignes, le chef

de station peut toujours s’assurer que le disque a bien fonctionne;

mais, dans les stations en courbe, souventil ne le peut pas.

On a etabli dans ce cas des disques repeliteurs en vue du.chef

de station, ou adopte telle autre dısposilion, telle par exemple que

les leviers en croix de M. Goubet, pour indiquer la position du si-
_ gnal; mais on n’a malheureusement trouve jusqu’ä present aucun .

moyen d’indiquer l’&lat des lampes, qu’on ne peut apercevoir, et

malheureusement ces lampes s’eteignent quelquelois, surlout dans

les temps deforte gel&e. On nous a prösente A la verite un appareil
@lectrique ayant pour objet de remplir cette lacune; mais cet appa-

reil, fort ingenieux d’ailleurs, n’a pas encore regu la sanclion de

l’experience. On essaye enfin en ce moment, au chemin de l’Est,
des huiles de schiste, dont le prineipal avantage serait, ä ce qu'il
parait, de rester Iiquides ä toute temperature.


